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EL  HURACAN  DE  JUNIO  DE  1885v

EN  EL GOLFO DE ADEN.

En  la  Reune  Maritimeet  Coloniale  de Abril,  el  V.  A. Cloué,
de  la  marina  francesa,  presenta  ú. los  lectores  de  aquélla  un
minucioso  estudio  del  terrible  huracan  que  asoló  en  Junio
de  1885, las  tranquilas  aguas  del  Golfo de  Aden.

La  alta  competencia  de este  ilustre  marino  francés,  que  na
vegó  once  añQs por  los mares  del  banco  y  costa de  Terranova,
que  ha  sido Ministro-de  Marina,  jefe  de la  esciladra  de  evolu
lucipnes,  director  de  idrografía,  miembro  del  Bureau  des
Longitudes  y  que  hoy  en  el cuadro  de  reserva  dedica  sti  saber
y  larga  experiencia  a1  estudio  de  estos  terribles  fenómenos

meteorológicos,  hacen  que  el  de  aquel  temible  huracari  sea
digno  de  leerse  y  meditarse  por  todo  navegante  y  muy  espe.
cialmente  para  los de  naciones  que  tienen  ricos  intereses  en
el  extremo  Oriente  y  para  los que  tienen  países  situados  en  la
region  de  estos  tempo1’ales.

El  ilustre  escritor  pide  una  estacion  avanzada  para  que  liga
da  con  otras,  anuncie  con  anticipacion  suficiente  la  marcha
de  estos  destructores  fenómenos.

En  1874  un  distinguido  y  muy  estudiQso jefe  de  nuestra

Armada,  estudiando  los bagufos  que  asolaron  parte  deiluestro
rico  Archipiélago  Filipino  en  25 y  29 de  Octubre  de  1S73,  re
comendaba  mucho  al  terminar  su  brillante  estudio,  que  se es
tableciesen  estaciones  en  la  costa  del  E.  anunciadoras  de  la
aproximacion  de  aquellas  tormentas  giratorias;  muchos  años
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han  pasado,  anualmente  es  visitada  aquella  region  por  més

de  uno de  estos  impetuosos  torbellinos,  se han  perdido buques,
que  representan  muchas  vidas  é  intereses,  y  aun  nada  se  ha
hecho,  para  poder  dominar  en  lo  posible,  ó  á  lo ménos  luchai
con  alguna  esgeranza  de  éxito  con  tan  formidable  enemigo.

Las  constantés  lecciones  que  nos  da  la  naturaleza,  debian
servir  al  ménos  para  hacer  algo  en  pró  de  intereses  tan  su-
grados  como son  vidas  y  haciendas.  Sin  autoridad  para  estu
dios  de  esta  índole  creemos  sin  embargo  contribuir  con  un
grano  de  arena,  coii  esta  traduccion,  para  cooperar  al  eSta
blecimiento  general  de  las  previsiones  del  tiempo.

Mahon  29 Abril  188C.
Enicio  HEDmER,

T.N.1.1

EL  HURACÁN  DE  JUNIÓ  DE  i885,

EN  EL  GOLFO  DE  ADEN,

   CIOU.

El  6 de  Junio  por  la  tarde,  recibia  el  Gobierno  del  cónsuir
francés  en  Aden,  el  siguiente  telegrama.

«Un  ciclon ha  pasado  sobre  Aclen el  dia  3, la  casa del consu
lado  muy  maltratada;  se  han  salvado  los archivos.

«El  aviso  el Renard,  salido  de  Obok el  3 á  las 2” de la  tarde
aún  no ha  llegado á  Aden  el 6 á  las  4”  de  la  tarde.

»Las  autoridades  inglesas  han  ofrecido  buques  de  guerra
para  buscarlo;  el  vapor  francés  Daukali  sale  mañana  para
buscar  el  Renard.»

Al  dia  siguiente  se  recibió  un  telegrama  expedido en  Aden
el  7 á  las  O” 40m  de  la  mañana,  que  decia:
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El  Renard  que salió  de  Obock para  Aden  el  3,  á las  2”,  de
iió  encontrar  el  ciclon hacia  las  8” de  la  noche.  Esta  mañana
aún  no  hay  noticias.  Un  buque  de  guerra  inglés,  que  salió
esta  noche,  expora  la  costa  Sornali;  el  vapor  francés,  que
salió  esta  mañana,  explora  la  costa  de  Arabia  en  busca  del
Renard.»

Un  tercer  telegrama,  det  comandante  de  Obock,  fechado

‘el  5 de  Junio  y  trasmitido  por  Aden  el  6 de  Junio  á  las  511  de
La tarde,  dice:

((Violento  huracan,  destrozos materiales  en las habitaciones,
ningun  accidente  en  los europeos,  tomo las  medidas  para  repa•
rar  provisionalmente  las  pérdidas.»

Así,  pues,  un  huracan  habia  pasádo  por  Aden,  y  despues
por  Obock,  envolviendo  al  Renard  que  se  encontraba  entre
los  dos.

Los  telegramas  continuaron  durante  algunos  dias,  pero
desde  las  primeras  noticias,  en  el  Ministerio  de  Marina  no  se
habia  conservado  más  que  ligera  esperanza  de  volver  á  ver  la
tripulacion  del  Renard,  pues  se  sabía  que  este buque,  íalto.de
estabilidad,  era  peligroso;  se  sabía  que  era  incapaz  de  aguan
tar  un  temporal,  con  mayor  razon  un  huracan.

La  única  esperanza,  por  cierto  muy  vaga,  era que  el Renard
arrojado  por  la  tempestad,  hubiese  embarrancado  en  algun
sitio  del  íondo  del  golfo.                  -

El  Alm.  inglés,  Sir  Frederick  Richards,  cuya  insignia  ar

bolaba  la  Bacchante,  generosamente  ofreció  su  concurso  á
nuestro  cónsul  y expidió  el 6 de Junio  por  la tarde,  el Reimdeer
-á  Berberach,  Zeilah,  despues  á  Obock,  mientras  que  la  Tur
£pwise,  otra  corbeta  inglesa,  exploraba  la  costa Norte  del golfo
hasta  Obock.

Algunos  dias  despues,  el rsporte  francés  el Moselle,  empe-.
aba  las  exploraciones  y  reco necia  todo el  golfo  de  Tadjourah
sin  encontrar  ningun  indicio  del  Renard.

¿Pero  este  huracan  sólo habia  asolado  los  puerto  de  Aden
y  de  Obock?  ¿Seguramente  que  el  Renard  no  era  el único  bu
ue  que  se  hubiese  encontrado  compronetido?  Se  debian  es-
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perai  otros  siniestros.  En  efecto, muchas  semanas  despues  del
acontecimiento,  los correos  llegados  de  Aden,  Bombay,  y Cey
lan,  anunciaban  numerosas  pérdidas.

Buques  de  arribada  á  Aden,  á  la  isla de  Perim,  y á  la India,
hahian  dejado en  tierra  náufragos  recogidos  en  la  mar,  sobre

restos  de  buques.
El  Balcarrez  Brook habla  salvado cuatro  árabes  en la entrada

del  estrecho  de  Bab-el-Mandeb,  el 3  á  nedia  noche,  al final  del
liuracan.  El  correo  La  France  había  salvado  siete  árabes  el 4
por  la  mañana,  algo  más  cerca  de  Aden.  El  mismo  dia  por  la
mañana,  el vapor  inglés  Dion?ed, habia  recogido  á  165 millas
al  Este  de Aden,  sobre  restos  flotantes,  32  hombres  del  buque
turco  el  Fetul-Bahri;  casi  en  el  mismo  instante  y  no  iéjos

otro  vapor  inglés  el  Gienochil,  recogía  tambien  sóbre  restos
cinco  árabes,  tambien  del Fetul-Bahri,  como lo he  podido com
probar  cuando  acababa  este  estudio.

No  parece  posible  que  ninguno  de  los  buques  de  cabotaje,
que  se  han  encontrado  comprometidos  en  este  huracan  hayan
podido  escapar.  En  cuanto  á  los  buques  grandes  que  lo han
atravesado,  deben  ser  numerosos,  pues,  desde  la  apertura  del
canal  de  Suez,  el  Golfo  de Aden  es  la  derrota  de  la  India,  de
la  China  y de  Australia;  por  lo que  no  dudo  que  los  nombres
de  un  cierto  numero  de  buques,  que  hayan  atravesado  el  ci

clon,  especialmente  al  E. de  Socotora  queden  ignordos.
He  concebido  el  proyecto  de  hacer  un  estudio  lo  más  com

pleto  posible  de este  excepcional  ciclon,  y  con este  objeto,  me
he  puesto  en  busca  de  partes  de capitanes,  y  especialmente  de
sus  diarios  de  navegacion;

Debo  una  parte  del  éxito  de  mis  investigaciones  al  celo de
nuestro  agregado  naval  en  Lóndres:  á  la  arnabiIidd  dei  Almi
rantazgo  inglés,  que  me  ha  coniinicado  preciosos  é interesan
tes  documentos.  No  reconoceré  bastante  el  trabajo  de nuestros
cónsules,  particularmente  de  lós  de  Liverpool  y  Cardiff.  He
encontrado  un  gran  auxilio  en  los  directores  de  las  grandes
compañías  francesas,  á  que  pertenenceu  los  vapores  Pei-ho, la
France  y  el Rouen.
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Por  último,  no  puedo  pasar  en  silencio  los  interesantes  do
cumentos  que  he  obtenido  del  Almirantazgo  aleman,  de  la

embajada  otomana  en  París,  y  de  diversas  personas  de  Aclen
y  de  Obock.

He  necesitado  muchos  meses,  para  reunir,  tradiçi’,  y luego
discutir  todos los documentos,  ántes  de  llegar  á  deducir  exac
tamente  la  derrota  seguida  por  el  ciclon,  sus  sucesiyaS  di
mensiones  y su  velocidad  de  traslacion.

Ahora  conocemos  el  numero  de  42  liuques  grandes  que  se
han  encontrado  en  el  huracan,  á  saber,  23  en  la  mar  y  19 en
fondeadero,  de  los cuales  15  estaban  enel  puerto  interior  de
Aden.

De  los  23 primerOs,  5 se  perdieron:  el  aviso francés  Renard,
la  corbeta  alemana  Augusta,  los  vapores  ingleses  Speke-.HuU
y  Seraglio,  y  el  buque  turco  Fetul.Bahri.

Entre  estos cuento  el Seraglio,  pues  aunque  no se perdió  en
el  huracan  del.3,  fué tan  destrozado,  qu  seis  dias  despues  no
estuvo  en  estado  de  resistir  otro  temporal  menos  fuerte,  al
final  del  cual  se  fué  á  pique,  cuando  el  tiempo  era  bastante
bueno  para  permitir  que  la  iripulaciOll  de  28  hombres,  se
salvase  en  el  ínico  bote  que  les  quedaba,  en  el  çue  llegaron
á  Bombay  despueS  de  cuatro  cijas  y  tres  noches  de  penali
dades.

LQs  diarios  de  muchos  de  estos  buques  de  carga  están  mal
llevados,  apénas  esta  descrito  el  temporal,  las  indicaciones
correspondientes  á  lOS  rumbos  seguidos,  la  velocidad  del
buque  y dun  su  posiciOfl diaria,  dejan  mucho  que  desear.  Las
descripciones  estaban  más  bien  hechas  en  casi todos,  más pará
probar  á  los armadores  que  las  averías  eran  debidas  á  causa
de  fuerza  mayor,  más  que  para  detallar  minuciosamente  una
peligrosa  y  terrible  perturbacion  atmosférica.  Felizmente,
estos  diarios  se comprueban  recíprocamente;  además  tenía  los
diarios  y  partes  de  los buques  de  guerra,  así  como  los  de  los
grandes  vapores,  que  están  perfectamente  llevados  y  me  han
facilitado  buenos  puntos  de  partida.
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Lista  de  los  buques  que  han  experimentado  el  huracan.

NLAMR.                     NPUERTO,

Nombres.       Nacionalidad.       Nombres.       Nacionalidad.

.2WerguiInglés,  vapor   Baccliante,.,  Inglés,  fragata,
mercante,                      rada de  Aden.

RouenFrancés,  mer—   ReindeerInglés,  corbeta,
cante                         puerto de Aden.

FabertFrancés,  crucero   Turquoiae.,  Inglés,  corbeta,

de  guerra                     puertodeAden,
,.T,2SoflInglés,  mercante.   Anaberwtch,,  Marina  imperial
DeucalionId                       do la  India,
GlenochjlId,                       puertodeAden,
DiomedId.          BaghdadInglés,  correo,
OnwardInglés  de  vela,                  puerto Aden.
DonarAlemán,  me r—   NaplesInglés  mercante,

cante,                         puerto Aden.
PeshzawurInglés,  correo.      RuperraInglés  mercante,
Kaisarj  fund        Id                       puerto Aden.
Newcomnzen,  Inglés,  mercante.   Otros nueve

SpeiceRall    Inglés, mercante,     vapores...,  Ingleses,  mercan

(perdido)                      tea puerto  de
Fetul-Ba1,.j,   Turco,  de  vela                 Aden.

(perdido).        Carlton Tower  Inglés,  mercante
SeraghioInglés,  mercante                  embarrancado

(perdido)                      en Obock
Includvarnglés,  mercante,   Piugouia.  .   Francés  del  Es-
Dulce  . f  De-                                 tado, en Oboek.

vonshireId.          DanlcaUFrancés,  rernol—
MaleJcId                       caclorenübocir
C’olumbian,,        Id.
ÁnenorId,

Balcarres.Book        Id.
RenardFrancés  aviso       -

(perdido).

En  la  mar..—23,  —5 perdidos.
En  puerto..—4 9.
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Para  cada  buque  y  cada  lugar,  se  erá  el  resultado  del
examen  de  los documentos  recogidos.

ANALISIS.—EXPOSICION  DE  LOS  HECHOS.

Mergui.—El  buque  más  al  E.,  entre  todos  los  que  he  obte
nido  datos.  Este  buque  de  vapor,  en  viaje  á Rangoon,  encon
tró  el  huracan  el  30 de  Mayo,  á  250 millas  al  E.  de  Socotora,
en  la  derrota  del canal  de  9°, que  separa las  Laquedivas  de  las

Maldivas.
El  Cap.  Bowers  dice en  su  parte:
((Hemos  dado  con  una  de  esas  tempestades  giratorias  que

felizmente  son  tan  raras  eti  estás  parajes.  No  ha  habido  nin—
guna  de  las  indicaciones  atmosféricas  que  generalmente  prece
den  á  estas  tempestades.  Estoy  convencido  que sea  de  limitada
extensión,  pues  era  excesivamente  violenta.  Este  ciclon  es  el
quinto  con que  me  he  eñcontrado  en  mi vida  de  marino,  pero
ninguno  ha  soplado  con  tanta  furia;  ni  aun  en  el  gian  ciclon
de  864  en  Calcuta,  en  el  que  mi  buque  el  Madras,  fdé destro
zado,  no  fíé  tan  violento  como  este.»

Habiendo  encontrado  el  huracan  por  el  serhi-círculo  peli
groso,  es  decir  coii viento  del  NNE.  al  NE.,  el  Cap. ha  quei-i—
do  pasarlo  por  delante  del  centro,  esperando  alcanzar  el  semi
círculo  manejable.  Con este  objeto,  aguanta  las  velas  con  el
último  rizo  hasta  que  aguantaron,  despues  ha  continuado  su
rumbo  al  S.  á  palo  seco,  pero  la  mar  era  talmente  desorde
nada,  que  el buque  perdió  el  gobierno  y  se  durmió  con  vien
tos  del  ONO.,  pasando  al  O.  y al  SO.  despues  de  una  calma  de
un  cuarto  de hora,  que  se produjo  hácia  las  2h  y  30rn de la  ma
ñana  del 31 de  Mayo.

El  Merui  acababa  de  atravesar  el  vórtice  que  el  Cap.  habia
querido  evitar.  Despues ha  permanecido  dormido  y sin  gobier
no;  muchas  veces  se  trató  de  adrizarlo,  pero  sin  conseguirlo.
Desde  las  3h   las  6h  de  la  mañana  el  buque  se  ha  encontrado



10         REVISTA GENERAL DE MARINA.

cubierto  de  espuma,  hasta  el  extremo  de que  sólo se distinguía
por  intervalos,  el  palo  trinquete  y la  ‘chimenea.  Todo  lo  que
habia  sobre  cubierta  se  lo llevó la  mar.

El  barómetro  varió,  dice  el  Cap.,  de  757,40. á  735,35  mm.

El  huracan  cesó  el  31  de  Mayo  de  las  J  h  medio  día,  pero
hasta  las  2b  el  Mergui  no pudo  contintar  su  rumbo,  «con  re
conocimiento  hácia  la  Providencia.por  nuestra  salvacion»  es
cribe  el  Cap.  al  terminar  su  parte.

El  Cap.  del  Mergui  indica  bien  la  hora  de  su  paso  por  el
centro,  y  la  de  su  salida  del  huracan,  pero  no dice  á qué hora
entró  en  él.

1-le determinado  esta  hora  con una  aproximacion  que  creo
suficiente,  por  medio  de  las  posiciones  de los buques  que  esta
ban  al  O. del  Mergui,  sobre  la  costa  N.  de  Socotora.

En  efecto, retrogradando  hácia  el  E.  á  partir  del  Rouen,  que
ha  pasado  17 horas  en  el  huracan,  lo que  á razon  de  8,5 millas
(velocidad  determinada  más  adelante),  dan  144,5 millas  ó sean
145  millas  de  diámetro,  y  suponiendo  que  la  velocidad  del

centro  que  hemos  comprobado  la  aceleración  hacia  el  O.,  dis
minuye  de  8,5  á  8  millas,  remontando  del  Rouen  al  Mergui,
deduzco  la  posicion  del centro  del huracan  á media  noche,  des-
pues  á medio  dia  del  30 de  Mayo.

El  lugar  en  que  el  Mergui  pasó  por  el  centro  es  sensible
mente  sobreel  mismo  meridiano  que  por  el  que  entró  en  el
huracan.  Suponiendo  el  diámetro  del  huracan  de  145  millas
próximamente,  como  cuando  el  ciclon  ha  alcanzado  Socotora

y  el Rouen,  deduzco  la  posicion  a  del  centro  en  este  momento
2  30  (véase la  carta),  y  la  distancia  de  40  millas  que  separa
este  punto  del  centro  á  medio  dia,  da  (á 8 millas  de  veloci
ciad)  las  5 de  la  tarde  para  la  hora  de  entrada  del  Mergui  en
el  huracan.           -

Este  buque  ha  pasado  por  el centro  ci las  2b  30  de  la  maña—
na,  esto  es,  9h  30° despues  de  su  entrada;  ha  salido  del  hura
can  sobre  las  Il1.3Om, esto  es,  9h  despues  de su  paso  por  el
centro,  y  en  todo  jgh  3Ø  para  la  duraci6n  del  paso  del  hura
can.  A 8 millas,  da  148 millas  de  diámetro,  se  pueden,  pues
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adoptar  150 millas,  sin  error  sensible.  Habia  supuesto  145 mi
has;  las  cifras  concuerdan  pues,  de  una  manera  satisfactoria,
no  siendo  tan  limpios  los bordes  de  un  ciclou  como  una  mu
ralla.

Rouen.—Esle  buque  francés  conduciendo  caballería  al  Ton
kin,  encontró  el  huracan  á  40 millas  al  NE.  ,  E.  de  la  punta
E.  de  Socotora.  Desde  hacia  algunas  horas,  el  buque  notaba
mar  gruesa  del  E.;  el  tiempo  estaba  atemporalado  por  el S.
El  barómetro  que  estaba  á  767 mm.  el  31 de  Mayo  á  las  3’
de  la  tarde,  bajaba  á  las  8h   743  mm.  con  viento  del  NNE.
Mar  gruesa  del  E.,  aumentando  por  momentos  y  cubriendo
la  cubierta.  A  media  noche,  el  viento  gira  al  hurcan,  el
viento  sopla  violentamente  del  N.  al NNO.  El  barómetro  está
á  742  mm.  y  continúa  bajando  gradualmente.  A  las  3I  45m

hay  una  calma  de  cerca  de  un  cuarto  de hora,  despues  el  vien
to  rola  al  S.  y  al  SSE.  El  barómetro  está  726 mm.;  el buque
acaba  de  pasar  por  el centro  del  cicloii.  Muchas  cuadras  han
sido  destruidas,  caballos  ‘arrastrados  con una  infinidad  de  ob
jetos,  cuando  sobre  las  5h  un  enorme  golpe  de  mar  lo  tomó
por  la  mura  de  estribor  yio  cubre  do un  extremo  á otro,  arras

trando  todo lo qu  encuentra  á  su  paso.  El  resto  de  las  cua
dras  desaparece  con  la  máyor  parte  de  los  caballos,  los  olios
están  muertos,  envueltos  con  los  destrozos,  los’ puentes  son
destruidos,  la  doble  rueda  del  timon  rota,  el  agua  penetra  en
todos  los alojamientos.  La cámara  de  las máquinas  y de caldé
ras  inundada  por  el  agua  que entra  por  los ventiladores  y  aun

por  la  chimenea;  los  fuegos  se  apagan,  la  mar  es  horrible.
(Véase  el  diagrama  del  Rouen,  fig.  1,  1dm. L)

El  barómetro  baja hasta  721 de 5 d. 6’ de la  rnaáaua,  despue
sube  suavemente;  en  medio  dia  está en  749;  el mismo  tiempo,

pero  los  chubascos  menos  duros,  y  á  las  5b  el  barómetro  esta
en  752,  la  mar  siempre  muy  gruesa,  pero  se acerca  el  fin  del
h uracan.

La  duracion  para  el  Rouen,  que  ha  pasado  por  el  centro  ha
sido  de  I7h:  4h  antes  del  paso  por  el  centro  y  13h  despues  de
notarse  esto  muy  particularmente,  pues  en  el  caso  corriente
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(y  se verá  así  para  los otros  buques),  la  duracion  del  liuracati
antes  de]aso  del  centro  es  mucho  mayor  que  despues.  Otra
particularidad  es que  habiendo  pasado  el buque  por  el  centro
j  3h  45  y  á  4h  el  barómetro  que  estaba  en  726,  ha  continuado

bajando  hasta  721, donde  se  ha  mantenido  desde  las 5b   6h  de
la  mañana;  despues  ha  subido.

El  tiempo  mediado  entre  la  entrada  del  Rouen  en  el  hura

can  yel  del  Fabert  (que está  más  al  O.)  es  de  11  horas,  y  la
distancia  de  96 millas.  Esto  da  una  velocidad  media  de  8,7 mi
llas  entre  los  dos;  sea .8,5 millas  á  la  salida  del  Rouen  y  8,9
millas  á  la  llegada  del  Fabert.  Esto  hace  144,5 millas  para  el
diámetro  del  huracan  durante  su  paso  por  el Rouen.

Por  efecto  del  fuerte  golpe  de  mar  de  que  se ha  hablado,  el
Rouen  ha  permanecido  á  la  banda  sobre  babor  durante  mu
chos  dias,  y  sólo despues  de  haber  consumido  de  babor  y  va
ciada  el  agua  de  la  máquina  y  sentinas,  es  cuando. se  ha adri
zado.

Por  los rumbós  del  Bouen  he  deducido  la  posicion  del c&n
tro  del  huracan  el  1.° de  Junio  á las  4h  de  la  mañana.
-  Fabert.—Este  buque  de  guerra  francés  en  viaje  para  Co

chinchina,  habia  observado  en  la  noche  del  31 cte Mayo  al  1.0

de  Junio  numeiosos  relámpagos  al E.  El  1.0  por  la  mañana  el
tiempo  estaba  muy  bochornoso;  á las  5h  y  300  desfogó  un  chu
basco  fuerte  con viento  al  N.  rolando  al NNE,,  y  se  sintió  ruar
gruesa  del  ESE.;  hácia  medio  dia,  el  barómetro  en  755 bajaba
rápidamente,  el Cte.  escribe:  «Ninguno  de  los derroteros  men
cionan  ciclones  eti  estos  lugares,  por  lo  que  hasta  medio  dia
he  estado  persuadido  que  nos  amagaba  un  temporal  y  no  un
huracan,  pero  desde este  momento  por  la  constante  y  rápida
baja  del  barómetro  y  el  aumento  en  la  fuerza  del  viento,  no
me  cabe  ninguna  duda;  navegamos  mura  á  babor,  el viento  ha
escaseado  constantemente  desde  esta  mañana,  estamos  en  el
semi-círculo  peligroso.  Tomamos  la  mura  estribor  para  tratar
de  alejarnos  del  paso  del  centro.  A  las  3” la  baja  horaria  es
de  2 mm.

Desde  las  4h  el  viento  racheado  del  NE.  se  sucede  sin  inle
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rrupcion  y  es  miy  duro.  A. iits 8h  de  la  nch  el  barómetro
en  747,  la  tempestad  está  en  su  mayor  fuerza;  á  las  8 ,  el
barómetro  llega  á 746,5  su  máximo  desceilso.  El  viento  que
ha  rolado  á  las  6h y  30  del  ENE.  al  E.  ,  NE.  so llama  á  las
9h  al  E.,  y  es  tal  la  violencia  del  vientos  que  es  difícil  sopor

tarlo;  las  rachas  llegan  cargadase  agua  y arena,  que  al  cho
•car  con el  rostro  producen-un  verdadero  dolor.»

A  pasar  de  que  la  lluvia  arrojada  por  un  viento  ahuraca
nado  produce  dolorosa  sensaciori  en  el  rostro,  coino yo mismo
lo  he  experimentado,  es  muy  posible  que  en  la  posicion  en
qilese  encontraba  elFabert,  con  relaciÓn á  la  islade  Socotora,
hayan  sido arrastradas  por  el  remolino  arenas  hasta  el  buqüe,
pues  de  las  líneas  siguientes  de  las  Instrucciónes  para  el  Golfo
de  Adei,  en el capítulo  Socotora:  «Sobre  la  parte  O. de la  isla,
la  monzon  del  SO.  ha  levantado  en  la  orilla  arenas  tan  finas
que  son  casi  impalpables,  y  ha  formado  una  serie  de  arenas
que  se extienden  paralelameite  á  la  mar,  en  una  extension  de
muchas  millas;  estas  arenas  se  han  amontonado  en  algunos
lugares  al pié  de  las  montañas,  3 millas  al  interior.

Es  cierto  que  estas  arenas,  á pesar  de  su  finura,  deben  pro
ducir  una  dolorosa  sensacion  cuando  golpean el  rostro  bajo  la
influencia  de  un  viento  animado  de  una  velocidad  de  150 á
160  km.  por  hora  (1).              -

ii  Cuando  se  recibió  el  parte  del  Cte.  del  Fabert,  fechado  en  Saigon  el 24 de
Junio  de  1885,  hice  escribirá  estejefe  por  el  Ministerio  de  Marina,  para  pedirle

una  copia  de su  diario  y  más  detalles  sobre  ciertos  hechos  que  refiere,  entre  otros,

sobre  la  arena  llevada  por  el  buraca».  Estos  documentos  los  he  recibido  el  12 de
Febrero  de  1886, y  el Cte.  dice  sobre  la  arene,  en  su  carta  fechada  en  Tahiti  el  29
de  Diciembre  lo  siguiente:

((Estoy  convencido  que  la arena  qnc  hemos  recibido  provenia  de Socotora:  la  arro

jada  á bordo  durante  el  dia  babia  sido  barrida  por  el  agua  y  babia  caido  en la  mar;
por  la  noche  no  babia  caido  ninguna;  su  presencia  no  fé  notada  en  las  rachas,
sino  desde  las  ocho,  y  no  duró  máe  que  una  hora.  Ademls,  la  posicion  del  buque
con  referencia  á  Socotora  y  los  vientos  que  recibimos  en  este  momento  confirman

mi  opinion.

»Hácia  las  5h  teniamos  vientos  al  E.; á  la  misma  liora  los  vientos  que  pasaban
sobre  la  punta  O.  de  Socotora  soplaban  del  S.  al  SSO.,  ‘barrian  toda  esta  puntaj
nos  llegaban  cargados  de  arena  y  cascajo,  despues  de  haber  descrito  u:  cuarto  de

circulo.»  -
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Volvamos  al  Fabert.  A  las  8h y  30  el  barómetro  está  en  su
punto  más  bajo,  746,5  mm.;  á partir  de  las  §h sube  bastante
rápidamente,  el viento  es  del  E.  El  buque  acaba  de  pasar  se
guramente  á la  más  corta  distancia  del  centro  del  huracan,
uya  trayectoria  está al  S.,  á  23 ó  24 millas  á lo  sumo.

A  media  noche  el  barómetro  está  en  752,  las  rachas  son  mó
nos  frecuentes  y  ménos  violentas.  A  las  3h de  la  mañana  del  2
de  Junio,  la  mejora  es  sensible,  el barómetro  está  en 754 mm.,
el  viento  rol.  al  ESE.,  despues  al  SE.  y al  SSE.  en  que  se  fija.
(Véase  el  diagrama  del  Fabert,  hg.  2.)

Al  amanecer  el  tiempo  está  cerrado.  en  agua,  el  viento  ha
caido,  no queda  más  que  una  mar  gruesa  del  SO.

Hemos  deducido  más  arriba,  del  intervalo  de  tiempo  que  el
huracan  ha  empezado para  fraiiqiiear  las  96  millas  que  sepa
raban  al  Rouen  del  Fabert,  que  la  velocidad  hácia  el  O. del
centro,  entre  los  dos,  habia  sido de  8,7 millas,  y  que  por  con
siguiente,  adoptando  8,5  millas  cerca  del  Rouen,  se  podian
adoptar  8,9 millas  á la  llegada  al  Fabert;  este buque  ha  pasado
nueve  horas  dentro  del  huracan  dutes  del  paso  del  centro  y
seis  horas  despues  de  su  paso,  ó sean  quince  horas  en  total;  á.
8,9  millas  da  133,5 millas  para  la  longitud  de  la  cuerda  recor
i’ida  á  24  millas  al  N.  de  la  trayecLoria,  de  donde  deduzco
140  millas  para  el  diámetro  del  ciclon  cuando  ha  pasado  so
bre  el  Fabert.

Jason.—Este  buque  inglés,  procedente  de  Penang,  y  con

tando  con la  monzon  del  SE.  entablada,  hace  rumbo  para  atra
•  car  la  isla de  Socotora  por  el  SE.  En  efecto, el  29 y 30 de Mayo
navega  con  brisa  fresca  del  OSO.  El  31 á  medio  dia,  está á
200  millas  al  SE.  ,í  S. de  la  punta  E. de  Socotora.  Despues  de
medio  dia,  el Cap.  anota  en  su  diario,  temporal  (strang  g&e,J,
con  rachas  furioas,  mar  gruesa,  el  buque  trabaja  mucho.
Déspues  de  media  noche  el  viento  aumenta;  el  1.  de  Junio
al  amanecer,  las  rachas  tienen  la  violencia  de  un  huracan
con  abundante  lluvia,  el  buque  embarca  mucha  agua  de  la
proa  á  la  popa,  acaba  de  entrar  en  el  ciclon  á  las  8  de  la
mañana  con  viento  del  OSO.  Pero  el  huracan  marcha  con
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más  rapidez  hácia  el  O. que  el  Jason,  obligado  á  luchar  con
tra  una’  ma.r  muy  gruesa;  así,  pues,  al  medio  día  el  viento
es  al  SO. y  el  tiempo  abonanza,  pues  el  centro  del  huracan
está  al N.  de  la  medianfa  de  Soco tora,  cuando  el Jason  no está
más  que  en  la extremidad  ESE.  del ciclon que  corre hácia  el O.

En  este momento  es  cuando  el  huracan  acaba  de  abordar  al
Fabert  á  140 millas  á  la  otra  extremidad  del  mismo  diámetro
que  el Jason;  este,  con vientos  del  SO.,  miéntras  que  el  buque
de  guerra  francés  tiene  vientos  del  NNE.  variables  al.NE.

El  Jason  cambia  de  rumbo  para  barajar  la  costaN.  de  la
isla  de  Socotorá,  á  ‘10 ó  12  millas,  muy  cerca,  pero  cortando
muy  oblicuamente  la  trayectoria  del  centro.  Navega  per4osa—
mente  con  vientos  del  SO.;  no  tienen  más  viento  que  duro,

á  pesar  de  ello el  buque  embarca  de  tiempo  en  tiempo  gran-
des  golpes  de  mar,  y  sólo á  media  noche  encuentra  un  viento
muy  moderado.

El  2 de Junio  por  la  mañana,  el  ,Tason está á  la  vista  de la
parte  NE.  d  Socotora,  el  huracan  ha  desaparecido  al  O. A
nedio  dia;  las  observaciones  astronómicas  acusan  42  millas’
de  corriente  al  N.  62  E.,  durante  las últimas  48 horas;  se  halla
al  N.  de  Abd-ul-Kourí.  El  3 á  medio  dia  se  reconoce  que  la
corriente  ha  llevado  al  buque  49 millas  al  NNO.,  desde  la  vís
pera,  lo  que  dará  cerca  de  2 millas  de  corriente  hácia  el  N.
despues  del  paso  del  ciclon.

El  diario  del  Jason  no  registra  ninguna  observacion  baro
métrica.

Onward.—A  las  5h  de la tarde,  el Jaso u encontró  al bric-barca
Onward  de  Yarrnouth,  yendo  de  Jeddah  á  Calcuta.  Este  bu
que  le indicó  por  señales  que  en  la  noche  anterior  habialeni
do  un  huracan  en  el  que  habia  perdido  todas  sus  velas.

Deucalion.—  Este  buque  inglés,  de  la  misma  compañía  que
el  Jason,  ‘y viniendo  como  él de  Penang,  se  aproxima  más  á  la

costa  de  Africa.  Viene  del  SE.  á  buscar  Ras  Rafoun,  con brisa
fresca  del  OSO.;  el  1.° de  Junio  está  próximamente  á  140 mi
llas  al  SE.  de  este  cabo,  cuando  el  centro  del  huracan  pasa  á
O millas  al  N.  de  la isla  de  Socotora.
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Como  el Jason,  tiene  primero  viento  fresco  del  OSO. y  SO.
racheados,  con  mar  gruesa.  El  2 por  la  mañana  el  Deucalion
está  cerca  de  la  costa,  el  viento  y la  mar  han  cedido;  á  las  8 ,‘

de  la mañana,  dohia  el cabo Guardafuí  y encuentra  al  otro  ladb
viento  fresco,  entra  en  contacto  con  la  parte  SE.  del  ciclon y
viento  duro  (hard  galo),  del  SO.,  acompañado  de  una  mar
muy  gruesa,  que  se  embarca  cubriendo  la  cubierta,  lo  que  le
obliga  á  reducir  la  velocidad  á la  mitad  y  á  gobernar  proa  á
la  mar,  es  decir,  al  O.

A  las  7h de  la  tarde,  es  cuando  puede  volver  á  dar  toda  fuer.
za,  el  viento  es  manejable,  pero  la  mar  es  gruesa  y  encon
trada.

El  barómetro,  el 1.0 de Junio  á medio  dia, está en  754,37 mm.,
ha  bajado  al  medio  dia  del  2  próximo  al  huracan,  en  747,76
mili  mtros.

Un  poco ántes  de  volver  á  dar  toda  fuerza,  el  Deucalion  co
munica  con  un  costero  árabe  que  parecia  no  tener  averías.

Seguramente  que  esta  mbarcacion  ha  debido-encontrarse
fuera  del  límite  del  huracari  en  las  proximjdadc  de  Bander
.Khor,  ¿ó quizás  acababa  de  salir  de  Khor-Filuk  cdrca de  Ban
der  Marayeh,  tan  pronto  como cesó el  temporal?

El  3 Junio,  viento  manejable  del  ENE.,  el  cielo tiene  mejor
cariz,  á  medio  dia  el  barómetro  está  en  754,87 mm.,  la  mar
siempre  gruesa  y  tormentosa;  por  la  tarde  calma,  mucha  llu

via  con relámpagos.
Glenochil.—Este  vapor  inglés  estaba  el  1.° de  Junio  al  me

dio  dia,  á  100 y pico  millas  delante  del  Deucalion,  la  monzon
del  SO.  soplaba  atemporalada,  y  el buque  embarcaba  agua  de
tal  manera,  que  por  dos veces  se  puso  proa  á  la  mar,  con  la
máquiná  á  poca  velocidad.  Así,  110  llega  al  cabo  Guardafuí
hasta  el 2 de  Junio  á medio  dia,  entra  ligeramente  en  contacto
con  el huracan,  é indica:  chubascos  terribles,  re1ámagos  muy
vivos,  temporal  del  SO.

En  vez  de  gobernar  al  O. proa  á  la  mar,  como  el  Deuca
lion,  que  le  ha  adelantado  muchas  horas  (¿ sin  duda  es  un
buque  mejor?)  El  Cap..  del  Glenochil  continlía  su  rumbo
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al  NO. (  O., par-a poder aguantar  con la vela,  y no gobierna
al  O. hasta  el 3 por la tarde. El 4 de Junio  á las 7” de la  ma
ñana  recoge cinco árabes sobre restos,  y poco despues comu
nica  con el vapor Duke  of Devonshire.

Los  cinco árabes  dicen haber  asistido al  naufragio  de dos
buques  grandes.  (Véase más  adelante  en el  artículo  Duke  of
Devonshire,  la  nota relativa á estos cinco náufragos.)

Diomed.—Este  vapor inglés en derrota para la India,  se en
contraba  el 1.0  de Junio á medio dia al NO. del cabo Guardafuf,
con  tiempo  de  chubascos  duros,  con  agua  y  mar  gruesa
del  E.; el barómetro estaba en 759,45 mm.

A  las  10” de  la  noche,  se  declaró  un  terrible  temporal
del  NNE.,  que precisa moderar la  máquina  y poner  la  proa
al  viento. A las  11k 30”, el huracan  está  en toda  su fuerza; á
media  noche el barómetro está en 737,86 mm., la caña del timon
se  acaba de  partir,  el buque cae á sotavento, y la  mar  cubre•
completamente  la  cubierta;  á  las  2b el  viento  está  al  ENE.
IJespues de haber instalado una  caña provisional,  las bombas
de  la  máquina  están obstruidas por pedazos de carbon; es pre
ciso  parar,  son las diez de la mañana del 2, únicamente  á me
•dio dia el  vÍento  empieza á  ceder,  el  barómetro  sube lenta
mente.  Despues del huracan,  el viento está al E.  -

El  3 por  la  mañana  á  las  10” 30k,  el  barómetro  está  en
749,22  mm.,  viento  manejable  y  mar  torméntosa,  se  hace
rumbo  para arribar  á Aden, por las averías del timon.

Entre  el Fabert á  medio dia y el Diomed  á las 10k de la tar
de,  hay  un  intervalo  de 90 millas que el huracan  ha emplea
do  diez horas  en franquearlo, deduzco 9 millas para la  veloci
dad  del centro. Habiendo pasado el  Diomed  catorce horas  en
el  huracan  hace  126 millas para  la cuerda recorrida á  16 mi
llas  al N. de la  trayectoria; es por lo tanto el diámetro del ha
racan  en este  lugar,  de 130 millas. La  máquina  no  se  pudc
poner  en  movimiento hasta  el  3  de Junio,  á  las  10k de la
mañana:  el buque estuvo, por lo tanto,  parado  24” yéndose-á
la  ronza. Teniendo en cuenta la corriente  del NNO., compro
bada  por las  observaciones del  Jason,  despues  de pasado el
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ciclon,  se  puede-creer  que  el  .Diomed  ha  podido  ser  llevado
en  dos  dias  á  lo ménos  &0 millas  hácia  el  NO., pero  entre  las
situaciones  del  2 y del  3,  encontramos  una  distancia  de  90 mi
llas.  Creo,  pues,  que  la  situacion  del  2 sea  muy  errónea,  y
que  la  del  3,  aunque  de  observaciones  astronómicas  no  me
rezca  más  confianza,  pues  acerca  al  buque  á  la  dosta  de  Ara
bia,  de  una  manera  difícil  de explicar;

El  4 deJunio.á  las  Sbde la  mañana,  fi 167 millas  al  K. 5° S.
de  Aden,  el  Diorned  recoge  sobre  un  grupo  de  restos  el na
khouda  (capitan),  y  31 marineros  del  buque  turco  Fetul-Bah
rí,  que se  ha  ido  A pique  al  final  del  huracan.  Desembarca  es
tos  náufragos  á  su llegada  A Aden,. es  decir,  el  5 de Junio.

Fetut-Bahrí.—He  recibido  el  13 de  Enero  de  1886,  de  la
embajada  otomana,  la  traduccion  del  parte  presentado  A las
autoridades  de  Dgeddah  por  el  capitan  Abdulla  ben  Abdu—
Raman,  del  Fetul-Bharí,  buque  de  1 339  t.,  que  se  perdió
en  el  huracan.

Este  buque,  salido  de  Dgeddah  el  10  de  Mayo  (25  redgeb
1302),  y  dirigiéndose  á  Kasm  (?), pasó el  estrecho  de  Bab-el—
Mandeb  en  la  noche  del  31 de  Mayo  (16  de  Chaban).  El parle
dice:  sEl  2 de  Junio  (18  de  chaban),  á  la  hora  de  nacer  las
Pleyades,  el buque  ha  econtrado  el  ciclon por  26° 2’ 34” de  lon
gitud  E.  yl2°  30’  lat. N.;  el barómetro  señalaba  751,83 mm.  (1).
Las  velas se  perdieron  despues  de la  puesta  del  sol,  la  tempes
tad  fué  horrorosa;  el  viento  cambiando  repentinamente  de  di
reccion,  soplaba  de  todas  partes.

.Todas  las  velas  que  estaban  aferradas,  fueron  arrancadas
asi  como  las  embarcaciones,  una  fijó  destrozada  sobre  cubier
ta,  en  donde no  se podia  estar.

Pronto  se  apagó  la lámpara  (?),y  en  este momento  pudimos
ver  que  el  barómetro  marcaba  744,21 mm.;  despues  nos  fué
imposible  saber  hasta  donde  habia  bajado.  El  viento,  aumen

(1)  El capitan  ha dotado sobre una tabla veinticuatro  horas;  dudo  que  salvase
el  cuaderno de bitácora. Parece extraordinario  que haya  podido recordar  estas  ci
fras,  y hay  motivo para dudar  de su  exactitud.
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laudo  sucesivamente  de  fuerza  ha  partido  el palo  mayor  y el
palo  de  mesana  á  ras  de  cubierta,  clespues el  de  trinquete  por
la  mitad.

La  caida  de uno  de  los  palos-hizo  sobre  un  costado  del  bu—
ue  una  brecha  por  la  queentró  la  mar  cada  vez más  embra
vecida,  inundando  el buque  poco ápoco.

Despues  de  media  noche,  es  decir,  el  3  db  Junio  (19 de
chaban)  por  la  mañana,  el tiempo  abonanzó  (probablemente  ti
las  3h  de  la  madrugada),  la  tripulacion  no  teniendo  embarca
cion  permaneció  sobre  el buque  que  se fué  ti pique  dos  horas
despues  de  la  salida  del  sol;  es  decir,  hácia  las  7’ de  la  ma
ñana,  y  el  capitan  dice:  « Flotamos  sobre  tablas  hasta  el  dia
siguiente  ti  la  misma  hora  en  que  fuimos  recogidos  por  un
buque  de  vapor  (el  Dioned).  Nos  embarcó  ti  mf,  ni  hijo  y
6  pasajeros,  y  despues  de  una  hora  de  busr,  pudo  salvar
24  más;  en  todo, 32 personas  que  desembarcó  en  Aden el  5 de
Junio  (21 de  chahan  1302).

Cuatro  dias  despues algunos  de  nuestros  marineros  llegados
de  las  islas  Mioun  (Perim)  nos  dijeron  que  un  vapor  los  babia
salvado,  así  como  al  contramaestre  que  era  al  mismo  tiempo
segundo,  pero que  este espiró  abordo  una  hora  despues.

En  cuanto  al  resto  de  la  tripulacion  y  pasajeros,  compuesto
de  24 personas  (de ellas  3 miii eres  y un  hijo  del  capitan)  ignoro
cuál  fué  su  suerte.»

El  final  de  este  parte  es  el  que  me  ha  hecho  creer  que  los
5  árabes  salvados  por  el  Glenochil  ti  las  7b  de  la  mañana,  no
lejos  de  los  32  náufragos  recogidos  por  el  Diorned  eran  los
llegados  de  la isla  Mioun,  citados  más  arriba  (lo he rectificado
despues),  y  entónces  los  dos buques  que  habrian  visto  irse  ti
pique,  no  será  más  que  una  mala  inte1igenciade  los  ingleses
del  Glenochil,  que  probablemente  no  comprendian  el  árabe.

Peshawur.—Este  vapor  de la  Compañía  Peninsular  y Orien
tal,  yendo  de  Colombo  ti  Aden  me  ha  facilitado  excelentes
datos,  gracias  ti  lo  bien  llevado  del  diario,  donde  todo  está
anotado  con cuidado.  El  30 de  Mayo  ti media  noche,  ti 320 mi
llas  al  SE.  ,  E.  de  la  isla  Socotora,  viento  fresco  con rachas
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del  OSO.,  lluvia  continua,  la  mar  gruesa:y  se  embarca..
Durante  el  dia  del  31,  el  viento  reíresca  del  O.  )í  SO.  A
las  8h  de  la  mañana  sopla  temporal  y  la  mar  embarca  de  la-

proa  á  la  popa.  A  medio  dia,  viento  durísimo  de  SO.  No hay
nada  de  extraordinario  en  este mal  tiempo;  la  rionzon  del SO..
se  porta  así  de  ordinario.  Por  la  tarde  el  viento  calma  un
poco,  pero  la  lluvia  es  abundante  y  continua,  y  la  mar  es
encontrada.  A media  noche,  el  Peshawur  corta  la  trayectoria
sobre  el límite  E.  del  huracan,  el viento  es del SSO. solamente
fresco,  el  buque  ha  vuelto  á  tomar  su velocidad  de  12 millas.
El  t.°  de  Junio  á  las  4h  de  la  mañana,  el  diario  pone:  mon—
zon  fresca,  tiempo  cerrado  con  lluvia.  Pero  el  viento  rola
al  SSE.,  y  al  medio  dia  al  SE.)(  E.

Al  mismo  tiempo  que el  buque  corria  al  NO.  desde  las 8h  de
la  noche  del  dia  anterior,  momento  en  que  llegó  á  contacto
con  el  huracan  (véase  la  carta),  acompañaba  el  borde  del
ciclon  que  se alejaba  hacia  el  O. A media  noche  ha  cortado  la.
trayectoria  á  62 millas  detrás  del  centro,  con viento  del  SSO.
que  rola  al  SSE.,  á  las  6b  de  la  mañana,  despues  al  SE.  )(  E.

 medio  dia.  El  capitan,  que  se creia  desde  hacia  muchos  dias
en  la  monzon  del  SO.,  supone  sin  duda  que  acaba  de  entrar
en  un  resto  de la  monzondel  NE.  Parece  que  no  sospecha  la
proximidad  de  un  huracan,  pues  el  barómetro  que  estaba
próximo  á  759  mm.,  el  31  á  medio  dia  no  ha  descendido
de  758 mm.  durante  todo el  tiempo  que  el buque  ha  seguido
el  borde  del ciclon.  El  capitan  hace  con  confianza rumbo  hacia
el  fondo  del  golfo  el  1.°  de  Junio,  á  las  8h de  la  mañana  á
razon  de  13  millas.  (Vease en  la  carta  las  diversas  posiciones:
del  buque  y  las del  borde  del  huracan.)

Esta  derrota  converge  con  la  trayectoria,  la  velocidad  del
ciclon  es  entonces  inferior  á 9 millas;  así,  pues,  el  Peshawur
alcanza  á  las  4’ de  la  tarde  el  borde  del  huracan,  penetiando
cada  vez  más.  Siendo  el  viento  favorable,  no  juzga  exacta
mente  la  fuerza,   6h  de  la  tarde  anota:  ((Viento duro  (strong
gae)  colocadas  las  brazolas  de  huracan,  cerradas  las  eseo—
tillas.»  A  media  noche  llega  directamente  al  N.  del  centro
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con  viento  del  E.  durisimo  (fresh  gale),  el  barómetro’  está
757,16  mm.,  á  medida  que  el  buque  pasa  al  O. del  meridiano

del  centro,  el  viento,  se  llama  cada  vez  más  al  N.  El  2  á
las  4h  de la  mañana,  el  viento  es del  ENE.;  luego  rola  al  NE.
y  á  medio  dia  está  al  NNE.;  el  viento  refresca  siempre,  el
barómetro  está en  754,89 mm.,  y  el  buque  que  ha  marchado
más  aprisa  que  el  huracan  está  á  47 millas  al ONO. del centro.

Siempre  llueve  copiosamente;  la  mar  es  muy  gruesa,  el
buque  trabaja;  sin  embargo,  continúa  su  rumbo  á  razon  de
12  millas  por  hora.  Evidentemente,  el  capitan  no  ha  recono
cido  aún  la  naturaleza  del tiempo  en que  cada vez se mete  más.

Sin  embargo,  á  las  8” de  la  tarde,  la  mar  es  tan  gruesa  que
se  ve  obligado  á  moderar;  hacia  las  9”  cofta  la  trayectoria

,cerca  de  4-7 millas  delánte  del  centro;  el  viento  rola  rápida
mente  al  NNO.,  despues  al  NO.  y  al  O.  El  Peshawur se en
cuentra  en  una  mar  tan  gruesa  que  le  obliga  á  reducir  su  an,
dar  á  4  millas.

A  las  11” de la  noche,  por  fin  reconoce  el capitan  que  está en
presencia  de  un  ciclon,  y  anota  en  su  diario,  que  estando  in
cierto  sobre  la  posicion  de  su  buque  con  relacion  á  la  tierra,
no  se  atrev.e á  gobernar  al  S.

Desde  media  noche,  & viento  continúa  soplando  con  furia.
del  O.;  la  mar  está  horriblemente  agitada,  el  buque  no  o
bierna,  se intenta  navegar  á  toda  máquina,  pero  el  buque  no
obedece  al  timon;  entonces  paran  la  máquina  y  se  dejan  ir  á
la  ronza.

Pero  el  centro  del  ciclon  que  avanza  entonces  á  razon’  de
11,5  millas  hacia  el  O.,  alcanza  nuevamente  al  buque,  y  á
las  3” de  la  mañana  pasa al  N.  á  la  distancia  de ‘5 ó  6  millas;
á  las  3” 30  el  viento  éalta  del  O.  al  S.,  en  donde  se  afirma
hasta  las  9” de  la  mañana.  Sin  embargo,  desde. las  5h  habia
disminuido  rápidamente  de  violencia,  habiendo  podido  poner
la  máquina  en  movimiento  á  las  4”.

A  media  noche  el  barómetro  estaba’  en  750,56  mm.;  á
las  3”,  cuando  el  paso  del  centro  cerca  del  buque,  estaba.  en,
736,33  mm.  (véanse sobre  las  cartas  las. curvas  barométricas).;
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á  partir  de  este  momento,  ha  subido  con  rapidez;  á  las  5h  de
la  mañana  estaba  en  757,92 mm.  Alas  6”el huracan  habja  ter.
minado;  no  era  más  que  un  temporal.  No  ha  durado,  pués,
más  que  dos  horas  y  media  ó  tres  horas  despues  del  paso  del
centro.  Habiendo  acompañado  el  Peshamur  al  huracan,  no
podemos  deducir  ninguna  conclusion  del  tiempo  que  ha  per
manecido.  Segun  el  barómetro  la  duracion  del  huracan  en
este  sitio  seria  de  7  horas.  espues  del  huracan,  viento
del  NE.

El  Peshawur  ha  entrado  un  poco  despues  de  media  noche
en  Adn,  habiendo  tenido  muchas  embarcaciones  rotas  ó per
didas,  todos  los  alojamientos  inundados  por  el  mar,  y  otras
averías.  Si  el  1.°  de  Junio  á  medio  dia,  estando  al  N.  de

Socotora.,  su  capitan  hubiese  tenido  en  cuenta  los cambios  de
vientos  que  se sucedian  desde  hacía  doce horas,  así  como  del

mal  cariz,  si  hubiese  disminuido  de  velocidad  hasta  que  el
tiempo  fuese  más manejable,  habria  dejado adelantar  al ciclon
y  habria  llegado  casi  á la  misma hora  á Aden sin que  su 1uque
hubiese  sufrido.

Kaisari  Hind.  —De  la  Compañía  Peninsular  y  Oriental
como  el  Peshcnvur;  salió  de Aden  para  Bombay  el  2  de  Junio
á  las  10” de  la  mañana,  encontró  en  la  misma  noche  á
las  10” 30m al  huracan  en  su  parte  N.,  cuando  su  compañero
el  Peshan,ur  acaba  de  cortar  la  trayectoria  ántes  del  centro.
El  viento  que  á  medio  dia  era  SSE.,  rola  al  E.  refrescando
á  las  6”.  El  tiempo  bochornoso,  la  mar  crecia;  despues  de
las  11” de  la  noche  los  chubascos  son  violentos;  á  media
noche  la  tempestad  está en  toda  su  violencia;  viento  del ENE.,
se  puso  la  máquina  á  media  velocidad;  huracan  furioso  con
relámpagos  muy  vivos y  lluvia  abundante,  la mar  encontrada
embarcade  la  proa  á  ropa.  A  la  1” 40  de  la  mañana  del  3,
despues  de  un  furioso  golpe de  mar,  se  disminuye  más  la  ve
locidad  y  se  gobierna  al  E.  con  proa  á  la  mar.  El  viento
es  E.  lí  NE.  á  la  P;  E.  50  N.,  á  las  2”; E.,  á  las  3”; E.  ,(  SE.,
á  las  4”; el  viento  empieza  á  disminuir.

El  barómetro  está  á  medio  dia  en  756,9 mm.;  el  2 está  bu
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754,3  mm.  ci las  6” de  la  tarde.  A  las  8”  sube  á  756,9  mm.,
para  bajar  ci 754,3 mm.  ci las  11” de  la  noche,  y á 752,8  mm.,
de  las  2 ci 3” de  la  mañana  del  3;  es  el  punto  más  bajo.  A
las  4” ha  subido  ci 754,6 mm.,  y á  las  8” de  la  mañana  esta  en
758,4  mm.

Es  de  notar  que  á las  3”, eb  el  momento  en  que  el baróme
tro  está  más  bajo  (752,8 mm.)  y  el  viento  al  E.,  el  Kaisctri
Hind  está  precisamente  al  N.  del  centro,  ci 40  millas,  en  el
mismo  momento  en  que  el  Peshmvur  está  al  S.,  pero ‘mucho
más  próximo  del  centro  y  con vientos  del  O. El  Kaisari  Hind
anda  en  este  momento  ci muy  poca velocidad,  solamente  2 mi
llas  para  gobernar,  ci causa  de la  mar.  Este  vapor  ha  recorrido
una  cuerda  de  cerca  de  60  millas.  Hay  que  notar  que  para
este  buque,  como  del  otro  lacio  del  cientro  para  el  Pesha,eur,
el  barómetro  ha  subido  rápidamente  despues  del  paso  del
centro.

Despues  del  paso  del  huracan,  el viento  se  entabló  al  ENE.
yalE.

Nen,commefl.—El  vapor  inglés  Nevcornrhen  en  viaje  de’
Kurrachee  ci Amberes,  fué  alcanzado  por  el  ciclon  el  2  de
Junio.  El  viento  al  ESE.  El  cariz  del  tiempo  hacia  prever  al
capitan  un  temporal;  forzó  de  vela  cuanto  pudo  para  po
nerse  al  abrigo  lo  más  pronto  posible;  pero -el  huracan  an
daba  más  que  el buque  y ci las  lO” de  la  noche  del  2 do Junio,
estando  el  barómetro  en  754,37  mm.,  fué  alcanzado  por  el
huracan  encontrándose  próximamente  en  latitud  13° 12’ y lon
gitud  54° 2’  34”  de  estima,  falto  de  observaéiOlles  astronó
micas.

El  tiempo  cerrado  y  tempestuoso,  la  lluvia  cae  ci torrentes,
el  trueno  y  los  rayos  rodean  al  buque  y  se  súceden  sin  in—
teri’upciofl.

En  uci  momento,  el  juanete,  el  velacho,  la  cangreja  y  la
vela  de estay  mayor  se  las  llevó  el  viento.

Véase  el  diagrama  del  Nevcommen,  fig.  3.
A  la  1” 30m de  la  mañana,  el  barómetro  está  en  722,62 mm.;

el  buque  gobernaba  al  OSO.,  se  viene  á  barlovento,  ci pesar
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del  timon,  hasta  el  NNE.,  en  donde  parala  máquina,  despues
marcha  atrás  poco á  poco.

(Esta  maniobra  singular,  que  registra  el  diario  sin  justi—

ficarla,  me  parece  que  no  se  puede  explicar  más  que  por  el
temor  de  venir  á  romper  con  demasiada  velocidad  la  mar
gruesa  del  ENE.)

La  mar  era  muy gruesa,  el buque  se  ha  dormido  sobre  ba
bor,  la  cubierta  está inundada  de proa  á popa;  las  amuradas  de
babor  son  destruidas.  Todo  lo que  es  movible  ha  sido  arras
trado,  los  camarotes  inundados,  los  botes  rotos  y  arranca
dós,  la  carga  se  ha  corrido  sobre  babor  de  una  manera  peli
grosa.

A  las  2h  de la  mañana,  el  centro  del  ciclon  ha  debido  pasar
á  34 millas  al  S.  del  buque;  á  las  4h  de la  mañana,  el  viento

que  se  habla  mantenido  al  ENE.,  pasa  al  SE.,  y  á  las  5h  ter
mina  el huracan.  La duracion  para  el Neweommen  ha  sido de
siete  horas.

A  las  8h  de  la  mañana  el  buque  que  habia  permanecido
parado  y  á  la  ronza,  vuelve  á  tomar  su  rumbo  al  OSO.;  el
viento  ha  abonanzado  y  se  ha  llamado  al  ENE.

E.u  lo  más  fuerte  del  huracan,  el  Nencornrn  y  el Kaisarj

Hind  han  debido  estar  á  muy  cortá  distancia.
A  media  noche,  se  ha  visto  la  farola  de  Aden  á  15  millas

al  NO.;  el 4 á  la  1h  3Q  de  la  mañana  se marca  por  el  través,
la  tripulacion  trabaja  para  adrizar  el  buque,  que  por  efecto
del  movimiento  de  la  carga,  está  escorado  90  á  babor.

Al  medio  dia,  el Nencom’rnen arriba  algunas  horas  al  puer
to  de la  isla  de  Perim  para  tomar  carbon.

Donar.  —El  Cap. de  este vapor  aleman,  en  viaje  de  Cardiff
á  Colombo,  con un  gran  cargamento  de  carbon,  anota  en  su

parte  que  el 31 de  Mayo  y  el  1.° de  Junio  notó  en  el  mar  Rojo
un  movimiento  extraordinario  entre  los  peces  y  los  pájaros.
Durante  esta  noche  el  cielo se  cubrió,  un  gran  halo  se formé
alrededor  de  la  luna,  salida  á  las  jOb 3Qm de la  nóche.  El  vien
to  era  manejable  y  del  E.

Despues  de  rebasado  Perim  el  1.0 de  Junio  á  buena  hora,
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se  encontró  la  misma  noche  á  50  millas  al  E.  )í  SE.  de
Aden.

E1  2 de  Junio  de  las  4 á  las  8h  de la  mafiana  se  notaba  fuer
te  marejada  del  E.,  que  aumentaba  rápidamente.  (El  Donar
estaba  entónces  á  170 millas  del  huracan.)  Esta  marejada  ha
cia  cabecear  tanto  al  buque  que  embarcaba  agua  por  la  proa,
obligándole  á  reducir  la  velocidad  por  mitad.

De  las  8h á  medio  dia  el cielon  está  aún. á más  de  100 millas,
y  sin  embargo  la  mar  ha  aumentado  tanto  que  barre  toda
la  cubierta;  el  viento  aún  flojo  varía  del  ESE.  al  ENE.  y
al  ME.

El  Donar  entró  definitivamente  en  el  huracan  á las  3” de la
tarde,  y  dias  6”, estando  el  barómetro  en  746 mm.  el Cap. ano
ta  que  el viento  es espantoso.  Lo  más  fuerte  del  viento  es des
de  las  8” á  las  10,  el  nivel  más  bajo  del  barómetro  está  en
740,2  mm.  á las  9h•  En  este momento  el buque  pasa  próxima
mente  á  16  millas  al  N.  del  centro,  y  tres  horas  despues,  el
huracan  disminuye  rápidamente,  absolutamente  como  para
el  Peshavur,  que  está  en  las  proximidades.  La duracion  total
del  huracan  es  de  nueve  horas;  á  10,5 millas  de  veloóidad da
94,5  millas  para  la  longitud  de  la  cuerda  recorrida  á  16 millas
al  N.  de  la  trayectoria,  y  102 millas  para  el  diámetro  del  hu—
racan.

(Durante  el  huracan—dice  el  Cap. Kuhn—una  mar  enor
me  embarcaba  por  todas  partes;  relámpagos  deslumbradores
corrian  en  todas  direcciones;  pero  no  se  oia  el  trueno,  porque
el  estruendo  del  huracan  dominaba  todos  los  ruidos,  se  hu
biera  dicho  que  era  el  fin  del  mundo!»

Despues  de  media  noche  el  viento  empezó  á  caer,  se  pudie
ron  comprobar  los  destrozos  que  había  hecho  ésta  mar  espan
tosa  y  empezar  á  reparar  las  averías.

Hé  aquí  el  resumen  que  dió el  Cap.  de  la dirección  del zien•
to  y  de la  altura  barométrica,  el  2  de  Junio,  próximamente
entre  12° 48’ N.  y  54° 00’ 34”  E. y  13° N.  y  55° 6’ 34”  E.
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Horas. Viento. Barómetro.

8”  de la mafiana

10
E. 754,0  mm.

753,8
Medio  dia NE 752,7

NE 754,7
NE 750,7

6 NE 746,0
8 NE 743,0
9 N 740,2  Centro.

ENE 745,2

ESE »
Media  noche SSE 746,4

El  huracan  describió  aquí  una  especie  de  elipse  alargada,
estando  el centro  del  ciclon  hácia  el foco posterior.

Del  3 al  7 de  Junio,  brisas  flojas  del  E.  El  7 de  Junio,  en  el
golfa  Arábigo,  el  Donar  encontró  á  700 millas  al  E.  de  Soco-.

tora  la  monzon  del  SE.,soplando  con fuerza.  (Véase el  diagea
tna  del  Donar,  flg.  4.)

Augusta.  —La  orbeta  alemana  Augusta,  armada  de  10 ca
ñones,  con  un  máquina  de  400  caballos  y  tripulada  por  238
hombres  de  tripulacion  y pasaje,  en  viaje  para  Australia,  dejó
el  puerto  de  la  isla  Perini  en  la  noche  del  1.” al  2  de  Junio.
Despues  no se  ha  tenido  ninguna  noticia  de  este  buque,  que
ha  debido  desaparecer  en  el  huracan.  Segan  las  noticias  de
oficiales  que  habian  visto  esta  corbeta  en  los  mares  de  China,
hace  muchos  años,  he  adoptado  una  velocidad  media  de  7 mi
llas,  la  que  le  hace  encontrar  al  huracan  un  poco al  S.  de la
trayectoria  del centro;  el 3 de  Junio  á  las  4” de la  mañana,  un
poco  despues  del  momento  en  que  el  centro  acababa  (le pasar
á  5 ó 6 millas  al  N.  del  Peshawur;  la  Augusta  ha sido  alcan
zada’  por  el  centro  hácia  las  7” 30m  de la  mañana,  si  ha  flotado
hasta  este momento  lo que  no  es  probable.

Speke-Hall.  —  El  5 de Junio  á  ‘11” 30  do la  mañana,  el va—
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por  de  las  Mensajerías  marítimas,  el  Pei-ho,  dejaba  Aden,
continuando  su  rumbo  á  los  mares  de  China,  cuando  á  las
5h  150 de  la  tarde  el  Cap.  avistó  sobre restos  un  náufrago  que

recogió  y  que  desembarcó  en  Colombo.
El  lugar  del salvamento  estaba  68 millas  al E. 50  S.  de  Aden,

ó  sea  en  12° 39’. de  lat.  N.  y 52° 25’ 34”  de  long.  E.
El  náufrago  era  el  segundo  del  vapor, inglés  Speke-Ilall,  de

la  línea  Hall  de  Liverpool,  en  viaje  de  Cardiff d  Bombay,  car
gado  de  carbon.  Ha  referido  al  Cap  del  Pei—ho que  habiendo
doblado  la  isla  de  Perim  el  1 •0  de  Junio  á  las  7’ de  la  tarde;
el  Spe/cRall  habia  pasado  Aden  sin  tocar  y  aun  sin  ver  la
farola,  lo que  hacia  suponer  que  debió  pasar  de  10 á  15 millas
al  S.  del  faro.

El  2,  de  la  larde  á media  noche,  empezó  á  sentir  el  cicloii
con  una  lluvia  torrencial,  un  verdadero  diluvio  con viento  del
NNE.,  despues  NS.  y  E.,  y  por  último,  viento  al  S.,  lo que
indica  que  el buque  se  encontró  en  la  mitad  N.  del  ciclon,  es
decir,  en  el  semicírculo  peligroso.  La mar,  de  una  altura  es
pantosa,  se  elevaba  verticalmente,  y  rompiendo  entre  sí,  en
viaban  sobre  la  cubierta  torrentes  de  agua  que  nada  podia
resistir.  Asi,  casi  en  el  momento,  los  alojamientos  de  cu
bierta  y  los botes  salvavidas,  fueron  destruidos  y  barridos  por
la  mar.  Los cuarteles  de las  escotillas,  cuyos  encerados  habian

sido  arrancados,  se  entreabrian  y  el  agua  penetraba  con  fuer
za,  sin  que  fuera  posible  cerrarlos.  A las  3h  de  la  mañana  del
3  de  Junio  los  fuegos  de la  máquina  se apagaban,  media  hora
más  tarde,  el  Cte.  notó  que  el  buque  se  iba  á  pique  poco á
poco;  á  las  4b  se  fué,  arrastrando  57 personas,  y  poco dspues,
cuenta  el oficial,  iluico  superviviente,  quedó  calma.

A  media  noche  del 2,  cuando  encontró  al  hiracan,  el Speke
Hall  habia  navegado  29  horas,  á  contar  desde  la  isla  de  Pe
rim.  Si  durante  este tiempo  habia  conservado  su  marcha  ordi
nana  de  9 millas,  habia  hecho  261 millas  cuandoJe  alcanzó el

ciclon,  y  habia  debido  encontrarse  á  160  millas  al  E.  del  faro
de  Aden.  Situando  este punto  en  la  carta  reconocemos  que  el
buque  á  media  noche  estaría  ya  muy  metido  en  el  huracan,
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pues  estamos  seguros  de  la  posicion  del  centro  por  las  derro
tas  en  sentido  contrario  de  los  correos  Peshavur  y  Kaisari
Hind.  Encontramos  que  hayque  descontar  próximamente  26
millas,  es decir,  que  el  Speke—Hall .ha debido  encontrar  el  hu—
racaB  á  135 millas  al  E;  del  faro  de  Aden.  Cierto  es  que  el bu
que  no  ha  podido  conservar  su  velocidad  de  9  millas  á  causa
de  la  mar  gruesa  del  E.,  señalada  por  todos  los  buques,  y la
diferencia  de  26 millas  en  29 horas  .que  encontramos  no  tiene
nada  de  particular;  creernos,  pues;  que  con  arreglo  á  nuestra
estima  estamos  lo  más  cerca  posible  de  la. verdad.

El  ínico  superviviente  habia  podido  flotar  durante  más  de
sesenta  horas,  sin  comer  ni  beber,  sobre  dos  tablas  y  una
hoya,  liadas  juntas  á  su  cintura.  Ha  sido recogido  á  60 millas
al  O. del  lugar  del  naufragio,  la  que  hace. una  corriente  me
dia  de  1 milla  al  O. próximamente.  Pero  es  probable  que  du
rante  el  primer  día  la. corriente  haya  siclo más  fuerte,  pues  al

dia  siguiente  del  huracan  no  lejos  de  tierra,  ehtre  Perim  y
Aden,  varios  buques  han  comprobado  una  corriente  de  2  mi
llas  al  O.

Seraglio.—Este  vapor,  de la  Compañía  de  Reabuon  y  Verel
deGlasgow,  yendo  de  Cardiff  á  Bombay,  sufrió  el  ciclon  del
golfo  de  Aden,enla  noche  del  2 al  3., y ha  sido t5n  maltrata
do  que  se  ha  ido á  pique  el  13; despues  de  un  segundo  tempo
ral  sufrido  del  8 al  9 de  Junio.

Segun  el  primer  parte  que  dió  el  capitan  al  llegar  á  Bom
bay  en  una  embarcacion  con su tripulacion,  habia  encoiflrado
el  primer  ciclon á  100 millas  de  Aden,  en.  la  noche  que  pre
cedió  al  3  de Junio,  decia  entonces:  «La rabiza  de  un  ciclon
cuya  zona peligrosa  habia  podido  evitar.  »

.En  su  carta  dl  mes  de  Setiembre  ultimo,  que  he  provoca
do  al  escribir  á  sus  camaradas  dice:  «Hemos  entrado  en  el
ciclon  á  las  10h  de  la  tarde  del  2 de Junio,  y  durante  esta  no
che,  hemos  sufrido  una  tempestad  viólenta  con  terribls  ra
chas  y  fuertes  truenos,  acompañados  de relárnagos  deslum
bradores,  rolando  el  viento  del  NO.  al  NE.,  el  mismo  tiempo
ha  continuado  hasta  medio día;  el  3 de  Junio  cuando  el viento
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saltó  al SO.,  y hasta  las  2h de la  tarde  l  viento  sopló verdade
ramente  de  ciclen.  La  lluvia  caja  á  torrentes,  no  se podía  ver
nada.  Supongo  que  mi  posicion  era  entonces:  lat.  11° 54’ N.,
y  52° 42!  74” long.  E.  El buque  hizo rumbo  al  SO.,  y  se  man
tuvo  en  esta  posicion  hasta  las  6h de  la  tarde,  que  se  calmó la
tempestad  y  el  viento  roló  al  O.»

Por  completo  he  citado  esta descripcion,  cuya fantasía  prue
ba  que  las  pena1idades  sufridas  durante  cuatro  dias  en  un  bote
de  8 m.  de  longitud,  llevando  28  hombres,  han  debido  dejar
huellas  profundas  en  el  espíritu  de  estos  hombres   expe
rimentados,  y  alterar  la  memoria  de  este bravo  capitan  que
tuvo  por  lo  ménos,  el gran.mérito  de  salvar  su  tripulacion.

Segun  su  primera  relacion,  al  llegar  á  Bombay,  no  habia
sufrido  más  que  la  rabiza  de  un  huracan;  el 3 de Junio,  y  en
su  carta  de  Setiembre,  hace  durar  este huracan,  desde  las  10h

de  la  noche  del  2,  hasta  las  6’  de la  tarde  del  3.,  es  decir,
¡veinte  horas!  A  las  6” del  3,  el ciclon  estaba  al  O. de  Aden,
moviéndose  con una  velocidad.de  15 millas  por  hora,  y  el  Se
raglio  no  era  capaz de  seguirlo,  aunque  lo hubiese  querido.

Inchulva.—Este  buque  de  vapor,  de  Liverpool,  en  viaje  á
Bombay,  pasa  el  pequeño  estrecho  de  Bab-el-Mandeb,  el  2 de
Junio  á  las  5”  4Qm  de  la  tarde.  El  Cap.  Mauricio  T..  Moss,
que  lo manda,  observa  con  cuidado  todo  lo que  pasa  á su  al
rededor,  y  lo  consigna  en  su  diario,  en  el  que  leo:  ((el 2 de
Junio  el  sol ha  parecido  á  su  puesta  de  un  rojo extraordinario
alumbrando  con  viva  luz  el  aparajo  del  buque;  este  resplan
dor  ha  persistido  largo  tiempo  debajo  de  las  nubes.  Chubas
cos  violentos,  relámpagos  que  ciegan  durante  toda  la noche,
calor  sofocante  (35°),  bocanadas  de  aire  caliente  de  todos los
puntos  del  horizonte.  El.  cielo,  cubierto  de  nubes,  está  viva
mente  coloreado de  rojo;  á  las  4” de la  mañana  del  3,  mareja
da  gruesa  del  E.;  á  las  8” 30” empieza  un  verdadero  diluvio;
á  las  9”' el viento  es  del  N. y aumenta  rápidamente  en  intensi
dad.  Creo,  dice  el  capitan,  que  el  temporal  viene  del  E.
ó  E.  )í  NE.,  pongo  la  proa  al  N.  á  toda  velocidad  para  evitar
el  centro.
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A  ls  9” 3Øn  una  terrible  racha  nos asalta  con furia  del  NNE.,
el  viento  aumenta  de fuerza  con la lluvia,  y los relámpagos  son
tan  deslumbradores,  que  precisa  un  terrible  esfuerzo  de  yo
lantad  para  dominar  tan  imponente  aspecto.

La  mar  parecía  venir  de  todas  partes,  pasando  sobre  el  bu
que  como cascadas  desordenadas  .de agua,  y ocultando  la  vista
excepto  el  sitio  mismo  en  que  uno  se  encuentra.

A  las  10” el  barómetro  está  en  726,43  mm.,  el  termómetro
350  el  viento  sopla  en  perfecto  ciclon.

A  las  10” 30m el estado  de  la  mar  obliga  á  moderar  la  

quina.  A  las  11” soplando  el  viento  del  NE.  con  increihie
fuerza,  el  buque. con  proa  al  NNE.,  una  ola  terrible  lo  atacó
pdr  babor,  y  lo  enterró  tan  completamente,  que  durante
algun  tiempo  fué  imposible  saber  si  se  habria  ido  á  pique
ó  no.

Los  cierres  de  la  escotilla  fueran  un  instante  comprometi
dos,  entró  una  gran  cantidad  de  agua  en  Ja bodega.

Este  golpe de  mar  que  nos  ha  cansado  tantas  averías  (dice
el  Cap.  Moss),  era,  creo,  unaola  de  huracan  (storrne  Qvave),
ha  sido  verdaderamente  terrible.  Sólo  se  la  ha  visto  apénas
un  momento  ántes  que  chocase  contra  el  buque;  parecía  al
acercarse  más  alta  que  la  yerga  de  trinquete,  rugiendo  aun
más  que  el  viento;  barriendo  y destruyendo  todo á  su  paso.

A  medio  dia,  el  barómetro  estaba  en  716,27 mm.,  baja.ndo
hasta  711,19:  en  este momento  el  viento  era  del  E.;  en  el  in
tervalo  de  una  hora,  habia  variado  4 cuartas,  el centro  del  ci-
clon  pasaba  al  S  á  corta  distancia.  En  este  momento,  supone
al  huracan  en  su  mayor  fuerza.  El  espectáculo  era  terrible  en
exceso,  no  se  olvidará  á  ninguno  de  nosotros.

(Véase  el diagrama  del  Inchulva  fig.  5.)
A  la  Pde  la  tarde,  el  barómetro  en  718,81 mm.,  termómetro

35°  el viento  está  al  E. )í  SE.,  el  huracan  decrece.  A  las  2” el

barómetro  728,97  mm.,  no  es  más  que  un  temporal  duro:  te
nemos  1,22  m.  de  agua  en  los  compartimientos  de  proa,el
resto  de  la  bodega  está  inundado  de  agua  y  carbon,  las  bom—
has  están  obstruidas.  A las  3h  continúa  el  barómetro  subiendo
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y  la  tempestad  cediendo;  á  las  4h  viento  del  S.  fresco,  la  mar
cae  rápidamente.

Cinco  hombres  han  sido  gravemente  heridos  durante  este
huracan,  que  ha  durado  cinco  horas  próximamente,  con  un
furor  tan  terrible  que  no  podemos  atribuir  la  salvacion  del
buque  más  que  á la  Providencia  misericordiosa.

El  Inchulva  continúa  su  rumbo  á  Bombay  y  se  encuentra
el  9 de  Junio  envuelto  en  el  violento  temporal,  á  cuyo  final  el
Seradlio  acaba por  irse  á  pique.  Así,  al  remitir  desde Bombay
su  interesante  relacion,  el  Cap.  Moss  empieza  por  estas  pa
labras:

«Hemos  llegado  hoy  despues  de  una  travesía  tal,  que  confío
no  volver  á  hacer  otra  parecida»;  y  despues  de  felicitarse  de
las  buenas  condiciones  del  buque  y  de  la  máquina,  termina
por  estas  frases:  « y jamás  ningun  hombre  experimentará  un
alivio  semejante  al  que  experimento  al  terminar  esta  tra
vesía».

No  me  parece  posible  adoptar  las  alturas  barométricas  del
inchulva,  ciertamente  son  con  exceso  muy  bajas,  y  creo  que
será  preciso  agregarles  10 mm.

Sin  embargo,  la  diferencia  de alturas,  debe  marcar  bastante
bien  las  perturbaciones  atmosféricas.  Desde  el  2 de  Junio  á
medio  dia  (746,75 mm.),  á  medio  dia  del  3 (711,19 mm.),  hace
35,56  mm.  de  descenso;  despues  á  medio  di  del  4 (748,2 mm.),
esto  hace  37,01 mm.  de  elevacion.

Evidentemente,  el  barómetro  del  inchulva  estaba  mal  arre
glado  á la  salida.  (Véanse  sobre  la  carta  las  curvas  baromé
tricas).

El  huracan  habia  durado  cinco  horas;  á  14 millas  de  velo
cidad  hace  70  millas  para  la  cuerda  recorrida,  lo mismo  que
para  el  diámetro  del  huracan,  pues  la  cuerda  no  está  más  de
3  millas  al  N.  de  la  trayectoria.

Cuento  14 millas  de  velocidad,  porque  el  momento  en  que
el  Inchulva  pasa  cerca  del  centro,  es  precisamente  aquel  en
que  el  borde  del  huracan  alcanza  la  ciudad  de  Aden.

Y  como la  distancia  entre  Aden y  el  punto  en  que  el  centro
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se  encuentra  á  las  3h  dela  mañana,.sobre  el  mismo  meridiano
que  el Peshctwur  y el  Kaisari  Hind  es  de  161 millas;  esta  dis
tancia  ha  sido franqueada  por  el  huracan  en  doce  horas,  lo
que  da  13,4 millas  de  velocidad  media,  es  decir;  14 millas  en
la  mitad  O. de  este  trayecto.

Aden—La  ciudad  y  el  puerto  de Aden,  han  sido particular
mente  maltratados;  3 buques  de guerra,  12 vapores  de  altura
y  un  gran  número  de  costeros,  gabarras  y  embarcaciones  de

servicio  estaban  en  el  puerto.  Al  anda  en  la  rada,  se  encon
traba  el crucero  inglés  la  Baechante,  de 4 130 t.  y  21 cañones,
arbo’lando  la  insignia  del  C. A.  Sir  Frederick  Richards.

En  las  proximidades  del  medio  dia  es  cuando  el  huracan
alcanzó  la  ciudad  y  el  puerto;  algunos  minutos  más  tarde
llegó  á la  Bacchante  en la  rada.

En  la  ciudad,  de  11) 45’   3) 45m;  en  la  rada,  de  medio  dia
á  las  4h•  En  la  ciudad  muchas  casas  han  sido  destruidas.  En

el  puerto  interior,  los  buques  de  guerra  han  garrado  sobre
sus  anclas  y  dos  han  estado  á  punto  de  irse  sobre  la  costa.

Cinco  vapores,  entre  ellos  el  Ruperrcs  y  el  Naples,  se  des
amarraron  de  sus  muertos  y  han  tenido  y  hecho  averías;
15  embarcaciones  de  cabotaje  del  país  se  han  ido  á  pique  y
25  han  tenido  averías;  21 barcazas  se han  ido á  pique  y  3 á  la
costa,  así  como un  gran  número  de  embarcaciones  menores.

Bacchante.—Este  crucero  perdió  sus  grandes  embarcaciones
de  vapor  y  oteas  que  no  tuvo  el  tiempo  de  meter  dentro  ó
colgar;  tan  repentino  fué  el  huracan.  Ha  estado  expuesta  á
sór  arrancada  de  su  fondeadero  y  se ha  encontrado  en  lo  más
fuerte  del  huracan,  atravesado  á  una  mar  enorme  que  embar
caba  de  una  á  otra  banda.

En  el  parte  que  el  Cap.  A.  W.  Moore  dirige  á  su  AIm.
sobre  el ciclon,  dice así:

« Al  enviar  el  presente  parte,  deseo  hacer  presente  que  en
mi  opinion  no  ha  habido  absolutamente  ningun  indicio  que
pueda  ser  considerado  como  una  indicacion  del  huracan  que
hemos  experimentado.  Ha  sido  notada  una  mar  leve,  pero  la
consideré  como  debida  á  la  aproximacion  de  la  monzon.
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La  rapidez  con  que  se  ha  levantado  el  viento  y  la  mar  ha
sido  de  lo  más  excepcional,  y  durante  la  fuerza  del  huracan,
cuando  las  cadenas  corrieron  sobre  las  mordazas,  sacudieron
al  buque  de  proa  á  popa,  comprendi  que  la  seguridad  del
buque  exigia  toda  nuestra  atencion.»  -

En  el diarió  de laBacchante,  se  lee en  la  columna  observa—
ciones,  el  1.0  y  el  2  de  Junio:  calor  sofocante  •(33°) mar  de•
fuera  sin  causa  aparente.

El  Cap.  Moore  refiere:  »Desde  nuestra  llegada  el  G  de
Mayo,  el  barómetro  ha  estado  bajo,  pero  relativamentefijo,
de  754,37 á  759,45 mm.  En  la  tarde  del  2  de  Junio  hubo  nu
merosos  relámpagos,  y  á  las  10h  de  la  noche  un  chubasco  vio-
lento  desfogó  del  E.,  se  levantaron  muchas  nubes  en  esta
direccion  y  entró  mar  en  la  bahía.»

«Esta  mar  está consignada  en  el diario  desde la  víspera.  El3
de  Junio,  á  las  4” de  la  mañana,  la  lluvia  empezó  á  caer  pesa
damente  y  el  viento  fué  reemplazado  por  una  calma  chicha.
A  las  10”  30m se  levantó  viento  del  NNE.   se  entabió  iefres—
cando  hasta  las  11” 30,  viniendo  entonces  las  iadhas  con un
chubasco  duro.»

Aquí,  el  Cap.  refiere  las  maniobras  de  anc]a,  de  las  cacle
nas  y  del aparejo.

«Hasta  las  12” 30  no  tenía  sospecha  alguna  en  que  fuée—
mos  á  experimentar  otra  cosa que  el  tiempo  achubascado  que.
generalmente  acompaña  la  entrada  de  la  monzon  del  SO.  El
barómétro  no daba  ninguna  indicacidn,  y  la  única  señal  que
podia  razonablemente  tomarse  por  tal,  era  la  mar  que  reca
laba,  pero  cuando  el  viento  rolé  repentinamente  al  NNO.
(y  al  NNE.  como  indica  el  diario)  me  convenci.  de  que  sé’
aproximaba  un  temporal  de  naturaleza  ciclónica  y  por  consi—
guiente  tomé  mis. medidas.»  Paso  de  nuevo  la  descripcion  de
las  maniobras.

«A  la  jh  20m el  viento  se  llamó  al  ENE.  y  soplé  con  mucha.
violencia  siempre  en  aumento.  A  las  2” 30” el  buque  estaba
atravesado  á  la  mar,  que  rompía  sobre  di constantemente.»

En  este  momento  es  cuando  el  Cap.  Moore  nota  el  viento
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más  duro.  Desde  las  3” el  viento  disminuye;  á  las  4h  cesa  el
huracan.  El  barómetro  ha  señalado:

El  2  á  media  noche753,35  mm.
El  3  á  las  4)’753,10

á  las  8752,86
á  medio  dia752,84

á  las  4)h  om752,62
?  huracan.

de  la  4  á  las  3753,10

á  las  4753,64
á  las  6755,€4

álas  10758,43

a  bajada  ha  sido  relativamente  pequeña,  especialmente
para  una  perturbacion  tan  violenta  en  la atmósfera.  En  tierra,
aín  se  ha  notado  inénos  la  influencia  que  en  la  rada:

En  la  direccion  del  puerto,  el  2  á  las  6”  de  la  tarde....  755,58  mm.

•              el 3  t  las  7  de  la  mañana..  557,42
»  10  »  755,77

a           »  »      4 de  la  tarde....  754,87

»           »  »  6  »         754,62
El  dia  siguiente,  4,  á  las  7  de  la  mañana..   761 ,2&

Se.  ve  que  la  bajada  ha  sido  relativamente  pequeña,  en
tierra  como  en  la  rada.  ¿Habrán  impedido  las  tierras  acen
tuarse  la  depresion  central?  Estas  son  tierras  bajas  y  el  ciclon
noha  alcanzado  las  montañas  que  están  al  N. de  Aden.

Baghdad.—Esle  correo  inglés  que  se  encontraba  en  el
puerto,.  y  cuya  salida  retrasó  el  huracan,  indica  bien  las
1V’  45”’ para  el  principio  del  huracan  y  las  3’ 30  de  l  tarde
para  el  momento  en  que  el  viento  empezó á ceder.

‘Indica  las  alturas  del  baiómetro,  pero  únicamente  durante
y  despues  del  huracan.  Es  sensible  que  el  capitan  no  anotase

en  su  parte  las  alturas  barométricas  antes  de  medio  dia.

A  la  4”  tarde755,64  mm.
2755,64

3756,91
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A. las 4b758,58  mm.

61,74
6.  76097

7761,74

8761,74
9761,74

40761,99  -

El  punto  más  bajo  del  barómetro  en  el  Baghdad  es  de

la  1. á  2”,  755,61  mm.  El  punto  más  bajo  de  la  direccion  del

puerto  es  á  las  6”  de  la  tarde,  754,62.  El.de  la  Bacchant,  á  las

12”  30,  752,62.  Habria  habido  sin  duda  más  acuerdos,  si

estos  barómetros  hubieraí  estado  arreglados  sobre  el  mismo

magistral.

Durante  la  tarde  del  3  de  Junio  despues  del  paso  del

huracan,  el  tiempo  ha  estado  achubascado  y  de  mal  cariz  con

viento  fresco.

El  Cap.  del  puerto  de  Aden  ha  facilitado  una  hoja  que  uno

aquí  )fig.  15),  y  en  la  que  el  anemógrafo  ha  registrado  auto.

máticamente  la  velocidad  y  la  direccion  del  viento.

De  18  millas  horarias  entre  9  y  10  de  la  mañana,  la  veloci—

dad  pasa  á  60  entre  medio  dia  y  la  una,  90  millas  de  1  á  2  y

.60  millas  de  2  á  3,  para  volver  á. 40  de  3  á  4.

El  ti’azado  de  la  direccion  del  vieqto  es  muy  curioso,  iñdíca

muy  bieñ  los  numerosos  cambios  de  direccion  en  algunos  mi

nutos  solamente  de  estas  rachas  de  aire  tormentoso  que  se

precipitan  y  en  su  desordenado  urso  se  entrechocan  furio

samente.  El  viento  sopla  á.  la  vez  del  NO.  y  del  N.;  del  N.  y

del  NE.;  del  E.  y  del  SE.  Es  preciso  tomar  los  promedios  para

tener  la  corriente  general  que  sucesivamente  es:  NNO.,  N.,

NNE.,  ENE.,  E.,  ESE.,  etc.,  es  decir,  la  marcha  del  viento

en  el  semicírculo  N.  ó  peligroso  (fig.  15).

El  centro  del  ciclon  pasaba  ¿1 las  2”  30m  sobre  el  meridiano

de  Aden;  habia  hecho  161  millas  desde  su  paso  á  las  3”  de  la

mañana  al  N.  del.  Pehannr,  es  decir,  en  once  horas  y  media,

lo  que  da  14  millas  de  velocidad  media,  ó  próñmarnente  56

millas  para  la  cuerda  que  pasó  por  Aden,  á  12  millas  al  N.  del
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centro;  adoptaremos  60  millas  para  esta  cuerda,  pues  que
la  velocidad  inedia  al  E.  de  Aden  aceptada  más  arriba,
es  seguramente  má  viva  al  O.  Esto  nos  da  un  poco más.
de  60  millas  para  el  diámetro  del  huracan  á  su  paso  por
Aden.

El  cónsul  de  Francia  en  Aden,  cuya  casa  fué  destruida  por
el  huracan,  cita,  en  su  parte  al  ministro,  el  huracan  del  2 de
Junio  pór  la  tarde  que  se declaró  segun  él  á las  7”  de  la  tarde,
cuando  el  diario  de la  Bacchante  lo  registra  á  las  10” de  la  no
che;  despues  el  señor  cónsul  agrega  err su citado parte:  «A me
dia  noche  el  viento  empezó á  soplar  racheado,  acompañado  de
lluvia;  el  huracan  fué  en  aumento;  el 3  por  la  mañana  era
muy  violento,  la  mar  rompia  furiosamente  en-el  puerto,  des
trozando  las  embarcaciones,  sumergiendo  las  chalanas  de  cay
bon,  haciendo  garrear  á  los  buques;  la  lluvia  caja  á  tor
rentes.

»De  medio  dia  á  las  2”  la  tempestad  alcanzó  su  máxima
intensidad,  muchas  casas  han  sido destruidas,  etc.,  etc.))

Todo  esto  es  exacto,  excepto  que  el  cónsul  se  equivoca  cii
las  horas  así  corno lo  prueban  todas  las  demás  observaciones,
entre  otras  las  del  Cap.  del puerto,  del  Baghdad  y  de  la  Bac—
chante.

Dulce  of Devonshire:—Ete  vapor inglés  en  viaje  de  Lóndres
á  Calculta  recibió  el  huracan  enfrente  de  Aden  y al  misma
tiempo  que  esta  ciudad.  El  centro  ha  pasado  próximamente
entre  este buque  y  Aden.  Al dai  cuenta  del  huracan,  el  capi—
tan  Long  dice:  «No  sabré  encontrar  ninguna  expresion  para
dar  una  idea  de  su  fuerza,  y  pheclo decir  de su  terrible  é impo
nente  magnitud.  Durante  mis  veintiseis  aiios  de  navegacion
no  he  visto  nada  que  lo iguale,  felizmente  ha  sido de corta  du
racion;  sin  esto  sus  consecuencias  nos  hubiesen  sido  fatales.
No  terno decir  que  una  hora  más,  y  todo  hubiera  concluida
para  nosotros,  pues  las  cosas iban  de  mal  en  peor.»

Hé  aquí  los principales  extractos  del  diario:
«  El  3 de  Junio  á  las  3” de  la  mañana,  pasado  Perim  á  las

.4k  30°’,  se  dejó  sentir  mar  larga  del E.
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A  las  12h  30’  una  fuerte  racha  de  NE.  rolando  al.N.  COLI llu
via  abundante.  Laxiar  del E.  se ha  hecho  muy  gruesa,  el baró
metro  que  la  víspera  estaba  en  756,66  mm.  no  estaba  á  las  10
de  la  mañana  del  3  más  que  eh  754,37 mm.  y  á  las  12h  30  en
el  momento  que  se llega  al  contacto  con  el  huracan,  en  749,29
milímetros,  continuaido  su  descenso;  á  la  P  está  en  741,67
milfetros,  el  viento  sopla  con  furia  del  N.,rolando  pronto
al  NO. y  al  O.

»Deduzco—dice  el Cap.—que  estamos  en  el  semicírculo  de
laizquierda  de  un  cicloii,  cuyo  centro  está  al  N.,  dirigiéndose
al  O.,  y  tome  la  vuelta  abierto  por  babor,  pues  es  imposible
hacer  rumbo,  sienÓ  terribles  la  fuerza  del  viento,  el  estado
de  la  mar  y  la  lluvia.s

«Aquí  el  Cap.  describe  las  averías  sucesivas.
A  las  5h  de la  tarde  el  viento  está  al  SO.  Despues  de  haber

pasdo.por  el  O.,  el  SE.  yelS.,  el  liuracan  se  aleja,  y  des
pues  que  el  viento  ha  •modrado,  el  buque  está  tumbado  á
estribor  10°: hay  en  la  bodega  1,50 m.  de  agua,  y  á  las  6de
la  tarde  se  marca  el  cabo  Adeu  á 24 millas  al  N.

El  Derrotero  del  Golfo de  Aden—dice  el  Cap.—no  hace  fin
uua  mencion  de  ciclones.

Al  dia  siguiente  por  la  mañana,  es  decii,  el 4,  el  Duke  óf
Devonshire  comunica  con el  Glenochii  que  le  dice  haber  teni
do  ríiuy  mal  tiempo,  y le  participa  que  acaba  de  salvar  á  cinco
árabes  sobre  restos,  los que  le  han  dicho  haber  visto  dos gran
de  vapores  irse  á  pique  (1).

(1)  Aqui  hay  un  error,  y  paso  á  probarlo:

De  Colombo  participaban  el  13 de Junio  que  el  vapor  Dales o!  DevonsMl’e  aca-
baba  de  llegar  con  grandes  avenas  ocasionadas  por  el  ciclon  de 3  de Junio;  el  Cte.

daba  cuenta  que  en  aquella  misma  tarde  babia  podido  ver  señales  de  peligro  de
dos  grandes  vapores  que  se perdian,  pero  la  fuerza  del  temporal  era  entónces  tal,

que  no  habia  pensado  en  socorrerlos  corriendo  su  buque  los  mismos  peligros.
En  la  relacion  enviada  desde  Colombo  por  el  Cap.  á sus  armadores  en  fecha  12

de  Junio,  dice:  -

«A  la  mañana  siguiente  liab’amos  con  el  Gleaocliil, que  nos  dijo  haber  tenido

muy  mal  tiempo  y  que  acababa  de  aalvar  ((/eal  he hacl jus(  piclcec/ ap),  cinco  ára—
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Hay  qu€  notar  que  el  centro  del  huracan  se  encontraba  á
las  2h 30m eñtre  Aden  y  el  Duke  of  Devohshire,  casi  á  igLial
distancia  de  los  dos,  es  decir,  á  12  millas.  Mientras  que  en
Aden  y sobre  la  Bacchante  el  viento  pasaba  del NNE.  al ENE.,
despues  al  E.  y  al  SE.,  el  Duke  of  Devonshire  tenía,  en  las
mismas  horas,  vientos  del  N.,  NNO.,  O.,  SO.  y  5.

El  huracan  ha  durado  para  Aden  como  para  el  vapor  cerca
de  cuatro  horas;  ha  empezado  y  terminado  para  los  dos  al
mismo  tiempo;  la  cuerdas  recorridas  á  cada  lado  de  la  tra
yectoria  son  iguales.  El  giro  no  se  uede  comprobar  mejor,
así  comó  la  velocidad  de  la  marcha  del  ciclon  hacia  el  O.

(Véanse  los dos diagramas  representados  en las  figuras  6 y 7.)
Hemos  manifestado  más  arriba  que  la  velocidad  del  ciclon

al  O. del  meridiano  del  faro  de  Aden  pasaba  de  14 millas,  y
que  por  consiguient,  el  diámetro  del  ciclon  debia  exceder
muy  poco de  60 millas  delante  de  Aden.         -

lfalek.—Este  vapor  inglés,  en  viaje  de  Cardiff y de Djeddah,
dirigiéndose  á  Aden,  se  habia  preparado  la  mañána  del  3 de
Junio  para  la  descarga,  como hacen  muchos  buques,  aun  los
correos,  para  ganar  algunas  horas.  Es  una  imprudencia  que  á
menudo  da  buenos  resultados,  pero esta  vez ha  sido castigada.

he  de  encima  de  restos  flotantes;  estos  6rabes  le  han  contado  haber  visto  iras  5

iue  dos  grandes  vapores.»
Ya  no  es  el Dude  of  Deeonshire  el  que  los  ha  visto.

El  parte  del  Cap.  del  Feul  Bahrí,  citado  ántes,  señala  un  corto  número  de com
pañeros  que  habian  sido  desembarcdos  en  la  isla  de Perim.

Nosotros  hemos  visto  que  el  Diomed  salvó  el 4  de  Junio  á  los  55 de  la  mañana

32  hombres  del  Fetv-Ba1sri.  Hemos  visto  que  el  mismo  día  á  las  h  de  la  mañans
y  cerca  de allí,  el  Glenechil  salvó  cinco  árabes.

Una  carla  de  Inglaterra  de  1.’ de  Febrero  me  dice  que  el  Glesiochil  arribó  el 6  de
Junio  á la  isla  de  Perim.  Es  evidente  que  es  allí  donde  desembarcó  sus  níufragos,

y  es tambien  evidente  que  estos  eran  del  Fo(ul-Bahri.

¿Es  permitIdo  pensar  que  la  tripulacion  del  Gleochil  interpretó  mal  la  pantomi
ma  que  los  árabes  debieron  hacer  para  pintar  su  propio  naufragio?

Miro,  pues,  como  fabula  el naufragio  de  estos  dos  grandes  buques  que  han  p
recido  cerca  de ellos  cuando  flotaban  sobre  alas restos;  además,  elCap.  del  Fef»i—
Jiadri  dice  en  su  parte  que  cuando  su  buque  se  ha  ido  á  pique  el  huracan  habla

pasado.
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Las  escotillas  habian  sido abiertas,  y las  bodegas  dispuestas

para  empezar  la  descarga,  cuando  á  las  10b  fu6  preciso  por  la
abundancia  de  lluvia,  cubrir  los  cuarteles,  ¿y  es  probable  que
con  la  prcipitaci01  esta  operaCiOn no  estuviese  bien  hecha?
A  la  1h  de  la  tarde,  á  3  millas  del  puerto,  segun  el  Cap.  (si
la  hora  es  exacta,  debe ser  á  más  del  doble  de  la  distanCia,  el
Malek  fué asaltado  poi  el  ciclon.

La  mar  barrió  todo lo  que  encontró  sobre cubierta;  lOS ence
rados  que  cubrian  las  escotillas  fueron  arrancados;  un  cuartel
de  escotilla  voló y la  mar  penetró  en  la  bodega.  El  Cap.  no
da  ningun  detalle  ni  náutico  ni  meteorológico,  habla  de  ave
rías  en  la  carga,  y  se  esfuerza  en  probar  que  no  se  pueden
atribuir  á  negligencia  de  ninguno  de  los del  buque.  Mé pare
ce,  sin  embargo,  que  si  se  hubieia  esperado  la  llegada  á
puerto  para  hacer  los  preparativos  de  descarga,  las  averías  y
las  pérdidas  hubieran  sido  mucho  menores.

Columbiafl._E  ste  vapor  inglés,  el  3 ele Junio  por  la  maña
na,  costeó  la  de  Arabia  al  O. de  Aden.  A  medio  dia  el  baró
metro  estaba  en  755,64 mm.,  el horizonte  achubascado  al  SE.,
los  vientos  variableS,  mar  gruesa,  del  SE.;  á  las 2b  en  el  mo
mento  en  que  el buque  se  encuentra   j  millas  al  S.  9Q0  E.
de  Sadclle-HiIl,  una  fuerte  racha  del  NO.  se  siente  abordo;
á  las 2h  3Qm el  viento  salta  al  N.,  choca  al  buque  COfl la  fuerza
de  un  huraCan,  y  lo  deja casi  dormido;   las  3h  el  barómetro
está  en  751,8  mm.,  terrible  ciclon  arrastrando  altas  monta—
as  de  agueflco1tras  el barómetro  baja  rápidamente  El
Cap.  dice,  ponemos  la  proa  al  SE.,  la  máquina  poco  á  poco,
tan  pronto  pudimos  para  cleatracalflos  de la  tierra.

»A  las  3h  30  el barómetro  está  en  749,29  mm.,  la  tempes
tad  continúa;  á las  4h  30  el  barómetro  está en  743,09 mm.,  el
viento  rola  al ENE.

DA  las  5h  el  viento  salta  al E.,  está  en toda su  furia,  el  tienpO

oscuro,  horrible,  la  mar  gruesa  rompiendd  de  proa  á  popa,
aplasta  y arranca  las  embarcaciones,  arranca  los  encerados  de
las  escotillas,  y entra  en  la  bodega  una  gran  cantidad  de  agua;
el  barómetro  ha  llegado  á  741,67 mm., el  tiempo  es espantoso,
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evidentemente  nos  aproximamos  al  cenLro al  ciclon,  tomamos
la  ura  deestrjj

»En  efecto,  el centro  acaba  de pasar  en  este  momento  al  S.
del  Columb ian

»A  las  5h  30  el  viento  salta  al  ESE,  sin disminuir  de fuerza,
el  barómetro  está  siempre  en  741,67  mm.,  el  buque  con  la
proa  al  N., la  niáquina  poco á  poco.

»A  las  6h  de  la  tarde  el  barómeti.o  sube  á  746,75  mm.,  el
viento  parece  disminuir  está  al  SE.,  las  rachas  son  cierta..
meue  ménos  violentas,  hay  una  espesa  celajerfa  Oscura  por
el  SO.

))A las  ?“el  barómetro  está  ea  751,83 mm.,  el  viento  conti
núa  disminuyendo,  la  mar  cae gradua1mejt  el buque  baJan.
cea  mucho.

(Véase  el diagrania  del  Columbian  fig.  8.)
Durante  el  huracan,  el  Columbian  ha sido  llevado  al  O.,  su

rumbo  no ha  podido  compensai  a  corriente,  porque  al  dia  si
guiente  por  la  mañaIa  4 de  Junio,  á  las  3h  marcaba  Saddle_
Hall  al  N.  17° 0.  10 millas,  habiendo  marcado  la  misma  mon
taña,  á  la  misma  distancia,  pero  al  N.  20° 0.,  el 3 á  las  2h de
la  tarde.

El  huracan  ha  empezado á  las  2h 30w. A ls  5h el bapómetio
está  en  su  nivel  más  bajo  y  el  viento  está  al  E.;  el  centro
pasa  al  5.  del buque  á ménos  de  6 millas.  A las  5h30  el  viento
está  al  ESE,  y  á las  6h  al  SE.  Se puede  consjdear  al  huj’acan
como  terminado  á  las  6h  30,  1h  30r0 únicamente  despues  del
paso  del  centro.  La  duracion  ha  sido  de  cuatro  horas  escasas,
lo  que  da  un  diámetro  de  58 millas  á  lo más.

Antenor......Este  vapor  inglés,  en  viaje  de  Suez  á  Penang,
pasó  la  isla  de  Perim  el 3 á  las  12h 30m.

A  las  3h  tiempo  lluvioso  y mar  del  E  ,  á  las  4h mucha  lluvia
y  mar  gruesa,  á  las  4h  30  el  viento  refresca  del  NNO.,  va
riando  al  E.  y  pronto  sopla  con  fuerza  de  huracan.  A  las  5h

las  rachas  son  muy  duras  y  el  viento  al  rolar  al  NE.,  nos
‘nuestra  que  está  al  5.  la  trayectoria  del  centro.  Los  golpes
de  mar  son  terribles.  A  las  6’  viento  del  NNE.;  mientras  se
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trabaja  para  trincar  un  bote,  un  fuerte  golpe  de  mar  lo arras
tra  con  un  hombre,  al  que  no  es  posible  pensar  en  salvar.
A.  las  6h  3O’ el  viento  rola  al  ESE.  y  empieza  á  disminuir.
A  media  noche  el  viento  ha  caido  casi  completamente,  la  mar
se  ha  calmado,  el barómetro  durante  el  huracan  no  ha  bajado
Li  más  de  751,83  mm.  El  centro  ha  debido  pasar  sobre  las
6h   á  9  nulas  al  S.  del  buque  que  ha  recorrido  una  cuerda
de  48 millas,  lo que  da  52  millas  para  el  diámetro  del  hura
can.  Pasado  éste,  el  viento  es  del  E.

Balearres  Brook.—Esie  vapor,  en  viaje  de  Cardiff  á  Singa
pur,  pasa  la  isla  de  Perim  el  3  de  Junio  á  las  4h 30m.  A  las  G’
una  tempestad  violenta  acompañada  de rayos  ytrueno  alcanza
al  buque,  y pronto  barre  la  cubierta  una  mar  levantada  y que
rompia,  arrastrando  una  infinidad  de  objetos  y  destrozando
los  botes.

Desde  las  6 á  las  0h1  es  decir,  durante  cuatro  horas,  ha  so
plado  un  verdadero  huracan  del  ENE.

A.  las  J 1h  45m  de  la  noche,  cuenta  el Cap.,  se oyeron  gritos  de
angustia  que  venian  del, mar;  paraiños  inmediatamente  y  se
preparó  un  bote  para arriado.  Dando  atrás  suavemente,  hemos
podido  conseguir  izar  Li bordo  cuatro  árabes  extenuados,  parte
de  la  tripulacion  de  un  costero,  que  acababa  de  irse  á  pique
durante  el  temporal.

Los  datos  presentados,  como  se  puede  ver,  dejan  muho
que  desear,  están  deducidos  de una  relacion  muy  incompleta.

France.—Este  correo  francés  encontró  ma  el 4 por la  maña
na  al  N.  de  Perim;  y despues  de  pasar  esta  isla,  á pesar  de  ha
bei’  una  mar  ampollada,  no  le impidió,  jor  medio  de  cuerdas
y  un  bote,  el  salvamento  de  siete  árabes  tripulantes  de  un
buque  que  se  habia  ido  ápique  el dia  anterior  por  la  noche.

El  Cap. de  la  France  escribe  en  su  relacion:  ((A nuestra  sa
lida  de Aden,  el  5 Li las  2”  de  la  tarde,  un  poco despues  que  el
Pei-ho,  hemos  visto  á  i5  rnilla  al  SE.  la  mar  cubierta  de  des
trozos  que  parecian  ser  de  embarcaciones  árabes.  Despues  de
estar  al  E. de  Socotora  la  France  encontró  la  monzon  del  SO.

Isla  de  Perin.  —  No  he  podido  obtener  datos  bién  exactos
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sobre  el  paso  del  huracan  por  esta  isla.  Segun  lo  que  sucedió

al  Balcarres  Brook,  que  entró  en  el  huracan  á  las  6” de la  tar
de,  u” 30’ despues  de  haber  pasado  la  isla  de  Perim,  deduzco
que  en  esta  isla  han  debidó  sentirlos  primeros  efectos  del  itu
racan  fi las  7” 30  de la  noche.  Sabemos  que  hubo  un  verda-.
dero  diluvio  que  empezó  á  las  3” de  la  tarde  y duró  toda  la
noche.  Parece  que  los  vientos  han  sido  al  principio  del  NE.,
despues  E.,  y  por  último  SE.  En  todo  caso  es  cierto  que  el
huracan  ha  sido  en  este  sitio  ménos  violento  que  en  otras
partes.  ¿Es  el  abrigo  de  las  altas  tierras  de  Arabia  y  del  cabo
Bab-el-Mandeb  lo  que  ha  producido  este resultado?  ¿O senci
llamene  porque  sólo alcanzó  fi la  isla  el  borde  del  ciclon?

Lo  bierto  es  que  ninguna  casa,  ni  dan  las  de  paja,  han.
sufrido  destrozos  de  consideracion,  mientras  que  en  Aden  y
en  Ohock los destrozos  han  sido  considerables.

En  el  puerto  de  Perlín,  que  es  pequeño  y  algo  encajona
do,  sólo haii  sido arrojados  á  la  playa  un  remolcador  y  otro
buque  pequeño,  y  el  resto  del  material  flotante  no  ha  sufrido
avería.

Dankali.—Este  pequeño  vapor,  en  viaje  de  Aden  d Obock
ha  sido.alcanzado  el 3  de  Junio  á  la  1” de  la  mañana  por  un
violento  huracan  del  E.,  ¿probablemente  el  mismo  que  habia.
pasado  por  Aden  la  víspera  á  las  10” de  la  noche?  El  Dankali
ha  experimentado  durante  media  hora  una  verdadera  tormen
ta  con viento  y lluvia  de  todas  partes.

Antes  de  esta.  tempestad  hahia  viento  fresquito  del  O.,  y
despues,  á  las  3” de  la  mañana,  viento  fresco  del  SO.  El 3  al
amanecer,  tiempo  cubierto,  horizonte  sucio.  Hácia  las  8  de la
mañana  al  acercarse  á  Obock el  Dankali  encontró  viento  fres
co  del  SSO. con  mar  gruesa  y  picada.

Pingouin.  —  Este  pequeño  vapoi  del  Estado,  de  ruedas,  de

300  L,  mandado  por  un  primer  contramaestre,  estaba  de  esta-
clon  en  Obock.          -

Los  datos  enviados  fi mi peticion  por  el  Cap.  del  Pingouin,
cinco  meses despues  del  huracan,  son  muy  completos,  dema

siado  codipletos.  Han  debido  redactare  desp.ues  del  suceso,
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pues  difieren  mucho  de  los  datos  que  he  recibido  por  otro

conducto.
El  Cap.,  único  oficial  á  bordo,  ha  estado  seguramente  muy.ocupado  durante  el huracan  por  el  cuidado  de  la  seguridad

de  su  buque.
Los  datos  concernientes  al  viento,  su  direccion,  las  horas

de  cambio,  son  casi  imposibles  y  no  concuerdan  en  nada  con
los  del  Dankali  y  del  Carlton-Tofl’er.  No  cuento  de  este parlo
mds  que  los  hechos  siguientes  sobre  los cuales  no  puede  ha
ber  duda.

El  3 de  Junio  por  la  mañana,  tiempo  cubierto,  viento  fres
quito  del  SSO.,  mar  muy  gruesa.  A las  iO  de  la  mafiana  el
Cte.  del  Renard  encontrando  que  el  Pingouin  esd  fondeado
muy  cerca  de  tierra,  llama  á  su  bordo  al  Cap.  de  este  buque
y  le  dice,  que  estando  amenazando  el  tiempo  hard  bien  en  si—
tuarse  por  fondos de  12 rn.,   unos  150 in.  destribor  del Renard.

A  la  l  de  la  tarde,  el  Cap.  del  Pingouin,  pide  permiso  al

Renard  para  arnarrarse  por  su  popa  para  irse  á  barlovento.
El  Cte.  responde  que  espere  que  haya  levado  para  que  no  le
estorbe.  Alas  2’ 20m el  Renard  leva y  el  Pingouin  cambia  de

fondeadero  con ayhda  del  remolcador  el Dan kali.
Desde  e  fondead.ero  hasta  el  momento  en  que  el  Renard

desapareció  detrás  de  Ras-al-Bir,  no  habia  dado  vela,  dice
;el  Cap. del  Fin gouin.

Por  otra  parte,  anteriormente  me  liabian  escrito  de  Obock:
(DiÓ  sus  vélas cuadras  estando  aún  á  la  vista.»

Esto  es  probabíe,  pues  el  Renard  tenía  casi  el  viento  en
popa;  pero  esto  es  una  nueva  prueba  de  la  dificultad  en  re
conocer  exactamente  la  verdad.

Renard.—Este  aviso  del  Estado  armado  de  4 cañones  y  tri

pulado  por  102 hombres  y 5 pasajeros,  desde  largo  tiempo  es
taba  reconocido  como  un  buque  peligroso  y falto  de  estabili
dad.  Habia  sido  enviado  á la  estacion  de  Obock,  én  donde  se
creia  que  no  experimentaria  ningun.  mal  tiempo,  pasando  el
fondo  del  Golfo de  Adenpor  no haber  sido jamás  visitado  por
temporales,  y  aun  ménos  por  huracanes.
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El  3 de. Junio,   la  P  de  la  tarde,  el  Cte.  del  Renard,  un
poco  indeciso  sobre  su  salida  (segun  carta  que  me  han  dirigi
do  desde  Obock), dijo  á  una  persona  sobre  el  muelle:  Singu
lar  tiempo,  tenernos  aguas  muy  crecidas  (ras  de  nare),  sin

embargo,  el  barómetro  varía  poco.  ¡Bah!  tenemos  viento  en
popa,  saldré  á  pesar  de  esto.))

A  las  2h  uíia  ballenera  yendo del  Renard  á  tieira  ha  dado  la
vdltereta.Nadie  se  ahogó,  pero  qué  síntoma  de  mal  augurio
para  las  persdnas  supersticiosas!

El  Renard  salió  áIas  2h  3O  con  mar  gruesa,  tiempo  cubier
to,  viento  del  SSO.  Un  testigo  de  la  salida  dice:  « Despues  de
la  salida  del  Renard  veia  con  el  anteojo  su  hélice,  que  salia
del  aguá  con la  cabezada.»  Dió  sus  velas  cuadras  á  la  vista  do
Obock.

Nada  daba  prisa  al  Renard,  á  no  ser  el  cambiar  un  correo
en  Aden.  Este  tiempo  extraordinario,  estas  subidas  de  aguas
(ras  de  marée),  dbian  especialmente  haberle  indicado  una
perturbacion  atmosférica,  que  ea  pruden  te haber  esperado  el
final  en  puerto;  pero  la  confianza  en  el  buen  tiempo  perma

nente  del  Golfo de Aden  ha  hecho  desechar  todo mal  presagio.

Yernos  al  Renard  á  rumbo,  andando  7 iiilIas,  con  sus  ve
las  cuadras  orientadas,  los  toldos  hechos,  ó agaleiados  contra
la.  lluvia,  ¿los  cuarteles  de  cornbat  de  las  escoillas  no  están
quizás  listos?...

A  las  5’ 3O  encuentra  al  huracan  á  26  millas  ah ENE.  de
Ras-al-Bir;  torna por  delante,  y  si ha  podido  cargár  las  velas,
¿presentan  aumn niicha  superficie  al  viento  Desde luego  para
tiempo  de  huracan,  la  rboladura  sola  era  aun  demasiado

para  su  poca  estabilidad.  La fuerza  del viento  sobre  los  toldos,
la  mar  furiosa  rompiendo  las  lumbreras  del  buque,  que  no  ha
tardado  en  dormirse  y en  ser  devorado  por  la  mar,  todo  esto
no  ha  durado  diez minutos.

Así,  pues,  en  Ja  escasez de  buques  en  que  se  encontraban
con  los  grandes  armamentos  del  Extremo  Oiente,  una  espe

cie  de  fatalidad  ha  querido  que  un  buque  muy  malo,  conoci
do  por  tal,  fuese  enviado  á  lugares  reputados  por  su  buen
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tiempo,  y  que  el  Cte.  de  este  buque,  dpesar  de  los indicios
evidentes  de  una  revolucion  atmosférica,  creyó  por  lo ménos
en  aquella  buena  reputacion.  No  hay  duda  que  si-la  salida  se
hubiese  demorado  para  el dia  siguiente,  despues  que  hubiera
desaparecido  el  mal  cariz,  el  Renard  hubiese  experimentado
el  ciclon al  anda  en  el  puerto  de  Obock,  ¿y  es permitido  peri-
sar  que  las  consecuencias  hubiesen  sido  las  mismas?

A  lo más,  el  buque  hu’oiese  sido  arrojado  á la  playa;  pero
seguramente  se  hubiese  salvado  la tripulacion,  si no  el bdque.

Carlton-Tover.—  Este  buque  inglés,  estba  hacía  muchos
dias  descargando  en  la  rada  de  Obock,  cuando  el  3 de  Junio
por  fa noche  se  declaró  el  huracai.

Dl  diario  de  este buque,  presento  los hechos  siguientes:

El  3 de Junio  á  las   de  la  mañana,  el  barómetro esta  en  75I,8  mm.

A-]as  4” tarde,  brisa  fresquita  variable,  tiempo.oscuro  y  lluvioso.
A  las  8h  noche,  tiempo  cerrado en  agua,  el viento  al  NO.  refrescao.
A  las   .30” viento  duro  al  NO.,  la  lluvia  aumenta,  relámpagos  muy

vivos.
A  las  9”  30’” el  viento  rola  al  O.,  y  sopla  de  huracan;  barómetro,

741,67  mm.

A  las  40h  el  ciclon  sopla  del  SO.,  horrorosamente,  la  lluvia  cae  á  tor
rentes,  la  oscuridad  es  extrema.  Los  toldos  que  se  habian  aferrado  con

anticipacion  son  arrancados  y  hechos  pedazos.

-    A las  I0  30’” el  buque  vare,  trabaja  sobre  el  fondo  y  no  tarda  en  ha-.

c&  agua.

A  las 1”  el temporal disminuye.

El  Car1ton-To.ver  no  ftié  puesto  á  flote  hasta  el 5 á  la  una
de  la  tarde,  es  decir,. despues  de  treinta  y  ocho horas  de  vara
do.  Hacía  por  hora  1 ni.  de  agua  en  su  compartimiento  de
popa.

Las  horas  citadas  mds arriba,  no  concuerdan  perfectamente
con  los datos  obtenidos  por  otra  parte,  pero  es muy  raro  que
los  testigos  de  un  mismo  hecho  lo  hayan  visto  y  apreciado  de
la  misma  manera.   -                  -

Oboclc.—Este  puerto  está situado  sobre  la  costa  N.  del  golfo
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de  Tadjoura,  á  5,5  millas  al  O. de  Rasal-Bir,  que  forma  la
punta  N.  de la  entrada  del  golfo.

Hemos  dicho  que  en  la  mañana  del  3 de  Junio  el  viento  es
taba  SSO.,  brisa  fresca,  la  mar  gruesa  y  tormentosa.  Por  la
tarde,  la  misma  brisa  con crecida  d  agua  (ras  de  marée).

El  3  6  30’ tarde,  hay  una  calma  reIativ.
8  viento del NO., temporal.
8  15  viento  deINÓ.

8  30  viento  del O.
huracan.8  45 viento  del  SO.

10  30 viento  del SO. al SSO. /

11    viento del .S  al SSE., viento duro.
12  viento  del SE. frescachon.

Lluviá  continua,  truenos  y relámpagos  durante  toda  la  no
che.  Desde  las  lib  de  la  noche  el  viento  empieza  á ca1mar  la
duracion  del  huracau  ha  sido  á  lo  umo  de  tres,  horas.  La
longitud  de  la  cuerda  recorrida  es de  42,5 millas;  el  centro  ha
pasado  á  las  9i  l5’  á  14 millas  al  N.  de  Obock,  el  diámetro
del  huracan  es  de  50 millas.

El  4 do Junio  al  amanecer,  sopla  aií.n viento  fresco,  á las  8h

de  la  mañana,  viento  fresquito.
Abordo  del  Pingouin,  el barómetro  estaba  en  755 mm.  el  3

por  l.  mañana,  en  750 mm.  la  misma  noche  en  el  período  del
huracan,  y  en  757 mm.  el  4 á  medio  dia.

Abordo  del Dankali,  el  barómetro  marcaba  754,37 mm.  el 3
á  las  6” de la  mañana  y á  medio  dia;  753,1 mm.,  á las  6” de  la
tardeç  no  hay  otra  indicacion.

El  4 por  la  mañana,  despues  del huracan,  no  quedaban  en
la  rada  más  que  el  Dcznkalí y  el  Pingouin.  El  piimero  se habia
visto  obligado  á  dar  avante  para  ayudar  las  cadenas.

El  Carlton-Tower  hahia  varado  en  el  banco  Bisson.  Todo
lo  que  la  víspera  flotaba  en  el  puerto:  embarcaciones,  cha
lanas,  4  costeros  árabes  habian  embarrancado,  se  habian.
destrozado  ó hahian  desaparecido.  Algunos  indígenas  se  han
ahogado.
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En  tierra,  el desembarcadero  estaba  destruido;  la nueva  villa
indígena  casi  completamente  ocupada  por  comerciantes,  ha
sido  arrasada,  y  algunas  de  las  construcciones  de las  factorías,
han  sido destruidas.

Las  habitaciones  de  mampostería  qi,ie  se  acababan  de  pre
parar  para  recibir  los refuerzos  esperados  de  tropas,  han  sido
arrancadas  y  destruidas,  así  como  los almacenes  y  alojamien
tos  preparados  para  los oficiales.  Las  tiendas  de  campaña  han
podido  resistir  sin  graves  destrozos,  pero  todo  lo que  estaba
en  el  interior  ha  quedado  inutilizado  por  la  lluvia.

De  Aden á Obock hay  114 millas,  que  han  sido franqueadas
por  el  huracail  en   3O,  lo que  da  15 millas  para  la  velocidad
media  del centro.

Desde  el  Mergui,  la  trayectoria  riel  ciclon  ha  pasado  á  6
millas  al  N.  de  Socotora,  siendo  su  direccion  casi  al O.  hasta
Aden;  pero  desde  ahí  se  incliná  un  poco al  S.,  quizá  bajo  la
influencia  de  las  altas  tierras  de  la  Arabia.  La  trayectoria  se
dirige  hácia  el  O. )(  SO.  En  efecto,  si  el ciclon  hubiese  conti
nuado  con  la  direccion  O.,  el  centro  habria  pasado  al  N.  del
Colwnbin  y  del  Antenor  y  sobre  el  Batcarres-Brook,  inién—

Iras  vemos  ha  pasado  al  S.  dolos  tres.  Por  último,  habria  pa
sado  á  ménos  de  3 millas  al  S.  del  puerto  de  la  isla  de  Prim,
y  sabemos  que  esta  isla  sólo  ha  sido  ligeramente  molestada,
hablándola  tangenteado  el borde  del  huracan.

Tadjourah.—Hasta  ahora  ha  sido  imposible  tenei  ningun

dato  exaco  sobre  nl  paso  del  ciclon  por  Tadjourah;  única—
mentd  se sábe  que  se sintió,  acompañado  de  lluvia  orreucial,
y  que  tosas  que  se encontraban  alrededor  del  fortin,  han  sido
dispersadas  en  todas  direcciones.  Segun  la  posicion  de  Tan
jourali  que  está  26 millas  al  SO.  ‘/  O. de  Obock,  creo  que  los
primeros  efectos  del  huracan  deben  haberse  sentido  á  las  10’
de  la  noche,  y los  últimos  á  las  12h•

Por  último,  me  han  escrito  de  Obock que  una  caravana  su
biendo  al  C1,oa y encontrándose  á  ocho  dias  de  marcha  al O.
de  Sangallo,  su  punto  de, partida,  ha  sufrido  mucho  por  el
huracan.
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Ócho  dias  dé  marcha  de  una  caravana,  me  ha  manifestado
nu  viajero  africanista,  á  quien  he  consultado,  representan  40
kilómetros  por  dia  término  medio,  32  km.  ó  172 miflas  pró
ximamente.  Si  la  velocidad, del centro  ha  continuado  á  15 mi
llas,  la  caravana  debió  ser  alcanzada  el  4  á  las  11b  30m, y  si
como  es  probable  la  velocidad-del  centro  ha  continuado  au
mentando  hasta  16  millas,  por  ejemplo,  es  hácia  las  10h  3Ø,
del  4,  cuando  habrá  sido  alcanzada.  ¿Es  probable  que  el  diá
metro  haya  continuado  disminuyendo,  y  por  consiguiente,  la
duracion  del  ciclon  habrá  sido  muy  corta?  Desgraciadamente
las  noticias  que  se esperaban  por  una  caravana  salida  de  Choa,
no  han  ilegado  aun,  al  ménos  no  me  las  han  trasmitido  como
me  habian  prometido.

-     Zeilah.—E1  ciclori  no  se  ha hecho  sentir,  pero llovió  mucho,
hubo  fuertes  chubascos  de-las  8h de  la  noche  á  las  tili.  Antes
de  la  turbonada,  el viento  estaba  al  S.,  y durante  ella  O. y OSO.
con  mar  muy  picada.

Berberah.—En  este punto  que  está  situado  sobre  la  costa  de
África,  al  S  y  enfrente  de  Aden,  -se  ha  notado  bien  que  el
tiempo  tenia  muy  mal  cariz  por  el  Ñ., con  turbonadas  en  esta
direccion;  pero  no  ha  habido  ni vientos  duros  ni  agua.  -

Por  lo demás,  hasta  ver  en  el  plano  la  marcha  del  huracan
para  comprobar  que  la costa de  África  desde un  poco al  O. del
cabo  Guardafuf  hasta  Zeilah,  no  ha  sido  alcanzada  por  aquél.

Nuestro  sumario  está  terminado.  Hemos  tomadó  el  ciclon
á  250 millas  al  E.  de  Socotora,  y  lo hemos  acompañado  hasta

el  fondo  del  golfo de  Aden,  a-un un  poco  más  allá.  Al princi
pio  tiene  150 millas  de  diámetro  y  se  trasporta  hácia  el O. con
8  millas  de  velocidad  solamente.  En  Socotora,  el diámetro  es
de  140 millas,  el  centro  pasa  6 millas  al  N.  de la  isla,  ou  una.
velocidad  de  8,5 millas.  Mas allá,  el ciclon  corta  el meridiarun

-     del cabo de  Guardafuí  con un  diámetro  de  130 millas  ymás  da
9  de  velocidad.  Esta  velocidad  continda  aumentando  gradual-

-   mente  miéntras,  que  el  diámetro  disminuye;  es  de  14  millas
cuando  el  ciclon  pasa por  Aden con sólo 60 millas  de  diámetro.
Ab,  de  Aden,  la  velocidad es de  14,5 millas,  y  ha llegado  á  15
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en  Obock; pero  e! diámetro  del  ciclon  no  es mís  que  de  50 mi

llas.  Se podría  decir  que  el  ciclon se ha  convertido  en  inmensa
tromba.

Es  verdaderamente  senible  que  ninguna  observacion  hecha.

al  E. del  Mergui  haya  llegado á nuestro  poder.  Esta  derrota  del
Extremo  Oriente  es  hoy  dia  tan  frecuentada,  que  bien  puede
decirse  que  está  jalonada  con  buques.  No  tengo  la  menor
duda  que  el  ciclon se  ha  sentido  por  muchos  buques  entre  el
Mergui  y  las  Laquedivas;  pero  parece  que  los  capitanes  no
han  dado  parte  ninguno  special,  no  habiendo  quizás  sufrido
alguna  avería  que  fuese  pérdida  de dinero  para  su armador.

Si  los  diarios  de  navegacion  de  los  buques  que  siguen  esta
derrota,  hubiesen  podido  ser centralizados  á su  llegada  al  golfo
de  Bengala  Ó más  léjos,  no  dudo  que  hubiese  podido  compro
harse  que  los buques  que  habian  atravesado  el  ciclon;  lo ha—
bian  encontrado  tanto.  mónos  violento  cuanto  más  próximos
de  su  origen.  Y  este  no  debia  estar  muy  léjos  de  las  Laque
divas.

TOMO  XI!.—JULIO,  1S86.
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ESTUDIO  DEL  CICLON.

DE  D  U  CC  ION  E  S.

Acabo  de  exponer  el  resultado  del  atento  exámen  que  he
hecho  de  los diarios  de  navegacion  y de  los partes  de  los capi
tanes  de  los 26 buques  que  se  han  encontrado  luchando  con el
ciclon,  ya  en  la  mar,  ya  al  anda.  ¡Ninguno  de  ellos  supuso  la
aproximadion  del  terrible  meteoro!  ¡El  aspecto  del  tiempo,  el
cielo  oscuro  y  amenazador,  señalado  por  muchos  capitanes,
una  mar  enorme  que se  hacia  sentirá  170 millas  del huracan.,
hasta  el punto  de  obligar.á  los  buques  á  disminuii  de  veloci
dad:  nada  ha  servido  de  indicio!  Estaban  llenos  de conflanza
confiados  en  la  buena  reputacion  del  golfo  de  Aden:  sólo, al

entrar  en  el  círculo  de accion  del  ciclon  es  cuando  cada  capi—
tan  ha  recónocido  al  enemigo  con que  tenía  que  luchar.

Los  huracanes  son  felizmente  de  tal  modo raros  en  esle gol
fo  cerrado,  que  hasta  hoy  las  instrucciones  náuticas  han
permanecido  mudas  sobre  este  asunto,  y  todos  los  capitanes
señalan  este  silencio.  Se  habla  de  temporales,  turbonadas;
pero  todos los buques  están  construidos  para  soportar  tempo—.           —
rales  dun  sin  averías.  No es  lo  mismo  respecto  á  huracanes,
de  los que  algunos,  y  en  particular  el  que  nos Qcupamos hay,
son  absolutamente  superiores  á  las  fuerzas  humanas;  toda
lucha  con  ellos es  imposible,  son  por  lo  tanto  extremadamente
peligrosos.

Segun  el  diario  de  la  Bacchcinte, se ha  visto,  que  la  mar  se
dejó  sentir  en  Aden  el  1.° de  Junio  á  medio  dia,  el  ciclon pa
saha  entónces  al  O. de  Socotora.  El  1.° y 2 de  Junio,  el  diario
del  buque  almirante  inglés  dice:  mar  del E. sin causa  aparente.

El  Cap. Moore dice  en  su  parte:  «Hasta  las  12h 30  del  3,
no  tenía  la  menor  sospecha  de  que  fuésemos  ásentir  otra.cosa
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que  el  tiempo  achubascado,  que  comunmente  acompaña  la
llegada  de  la  monzon  del  SO.;  no  marcando  el  barómetro  in—
dicacion  alguna,  y  la  iínica  advertencia  que  por  tal  podia.
tmarse,  era  la  mar  que  recalaba.

Por  su  parte  el  Cap.  del  puerto  de  Aden  termina  así  su
comunicacion  al  gobernador:  ((Estoy  en  Aden  al  servicio  del
puerto  desde  Marzo de  1863, no  recuerdo  haber  visto jamás  en
Aden  una  tempestad  aproximada  en  violencia  y en  duracion  á
la  del  3 de  este mes.  Las  rompientes  ernpezabaii  á desarrollar—

se  en  13 m.  de  agua,la  mar  rompia  fuerte  y  peligrosa  entra
el  buque-faro  y  la  costa,  y  muy  afuera  del  puerto  exterior.»

Se  ha  visto  que  en  Obock el estado  de  la  mar,  el  cariz  ame
nazador  del  tiempo,  no  han  sido  suficientes  para  hacer  pensar
en  un  ciclen,  de  los  que  no  se  hahia  oido hablar  nunca  en  el
golfo  de  Aden,  como  le he  dicho  anteriormente.

La  imnica obra  en  la  que  he  podido  encontrar  un  indicio  de
la  posibilidad  de  un  huracan  en  este brazo  de mar  tan  cerrado,
es  en  la  de  Henri-Piddington,  titulada:  The Sailor’s  Hornbook

for  the  Law  of  storms.  En  el  artículo  Temporales  del  mar-
Arábigo,  despues  de  haber  citado  los huracanes  que  penetran
del  golfo de  Bengala  en  el  mar  Arábigo,  y  aquellos  que  nacen
de  las  Laquedivas,  dice:  ((Pero  estas  dos  clases  que  forman
para  mí  la  primera,  marchan  á  mi  juicio  al  ONO.  y  al  NO..
hácia  las  costas  de  Persia  y  de  Arabia  y  se  hacen  sentir  algu—
nas  veces  hasta  Aden,  como  tiempo  tempestuoso.  Towards.
the  coast  of Persia  and. Arabia,  and  are  felt  there,  and  even  an
far  as  Aden  as  a  stormy  weather.»

Por  otra  parte,  le  Gulf  of  Aden  Pilots  de  1882,  dice en  nota
baja  de  la  pág.  6:  El  3  Mayo  1859 y  el  26  Octubre  de  1860,
Aden  fué  visitado  por  un  terrible  temporal  de  agua  (tremen—
dous  rains  storms),  probablemente  la  rabiza  de  huracanes  que
pasan  al  S.  de  la  India.

Por  ifltimo,  M.  John  Homond,  el  nautical  inspector  de  la
Compañía  Peninsular  y  Oriental,  que  es  muy  práctico  en  las-
travesías  de la india,  escribe al enviar  por  mi peticion  los diarios-
de  los dos  buques  de  su  compañía  que  sufrieron  el huracan.
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«Se  señtlan  semejantes  temporales  en  el  golfo  de  Aden  á
largos  intervalos,  pero  este parece  ha  penetrado  más al O. que
los  que  le han  precedido.»

Así  pues,  ningun  Cap.  previó  el  huracan  ántes  de  encon
trarse  en  contacto  con él.  Además,  áun  preveyéndolo,  ninguno
de  los que  se  dirigian  al  E.  hubiese  podido  evitarlos,  excepto
aquellos  que  se han  encontrado  al  O.  de  Aden  que  hubieran
podido  esperar  en  el  mar  Rojo  á  que  el  ciclon  se  hubiese
alejado.

En  cuanto  á  los  otros,  navegando  en  un  espacio  encerrado
ntre  dos costas,  todo lo  más  podian  probar  alcanzar  el  semi

círculo  manejable;  ¿así  como muchos  lo  han  intentado?
Pero  desgraciadamente,  no  se  han  atrevido  á  hacer  resuel

tamente  rumbo  al  S.  por  la  inseguridad  de  su  situacion,  igno
rando  el  diámetro  reducido  del  huracan  y  temiendo  encomi
frarse  con la  tierra.  ¿Cómo hubieran  podido dudar  que  no  al
canzaba  á  la  costa de Áírica?

El  huracan  no  se  ha  dejado  sentir  sobre  la  costa  Somali,
desde  algunas  millas  al  O.  del  cabo  Guardafui  hasta  el  fondó
del  golfo.

Los  buques  procedentes  del  E.  y  que  se  encontraban  al  O,.
del  huracan  corrian  los mismos  peligros  que  aquellos  que  aca
hamos  de  hablar,  pues  debian  ser  arrollados  al  rumbo  por  el
ciclon  que  marchaba  con más  velocidad que  ellos.  Es  lo  que  le
sucedió  al  Newcommen.

En  cuanto  á  los buques  que  no  estaban  muy  internados  en
golfo,  no  han  sido más  que  cuatio,  y  todos han  entrado  en  l
huracan,  cuando. podian  dejarlo  pasar  moderando  su  marcha.

Tres  de estos  buques  han  sufrido  poco porque  el  ciclon mar
chaba  más  aprisa  que  ellos,  y  no ha  podido  más  que  tangen
tearlos;  pero  el  cuarto,  el Peshawur,  un  vapor  de  otente  má
quina,  no  habiendo  coimcido que  estaba  en  presencia  de  una

perturbacion  atmosférica  notable  ha  acompañado  al  ciclon da
zante  dos  dias,  y  cada  hora  ha  entrado  más  en  él,  y  concluyó
por  encontrarse  muy  cerca  del  centro  donde  hizo  averías.  An
teriormente  he dado los detalles  entresacados  del diario  de  estó
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buque;  que  como  se  ha  podido  ver,  ofrecen  un  interés  muy
particular.         -

Vuelvo  al  paso  del  ciclon por  Aderi,  donde  se  ha  observado
con  cuidado,  tanto  en  la  rada  conio  en  el  puerto  interior,  y
particularmente  en  tierra  por  medio  del  anemógrafo  de  la  ca
pitanía  del  puerto.

El  fenómeno  meteoiológico  ofrece  aquí  un  interés  particu
lar,  por  efecto de  encontrarse  fuera  del  puerto  eF vapor  Duke
of  Devorishire,  habiendo  pasado  el  centro  á  igual  distancia
entre  este  buque  y  la  ciudad.

El  ciclon  se dirigia  entonces  al  O.  con una  velocidad de  14,5
á  15 millas,  y  el  remolino  giraba  alrededdr  del  centro  á  razon
de  75 millas  horarias,  con relacion  á este  centro.  Pero  así  como
lo  ha  registrado  el  anemógrafo,  la  velocidad  era  en  Aclen de
90  millas,  es decir  166 km.,  no  era  por  lo tanto  más  que  de 6()
millas  6  111 km.,  con  relacion  al  Duke  of Deuonshire.

La  curva  descrita  por  una  molécula  á  12 millas  del  cen
tro,  cuando  el  ciclon  pasó  por  den,  tenía  la  forma  de  la
fig.  9.

Esta  curva  ha  debido  ser  casi  un  circulo  en  el  origen  del

huracan,  y  se  ha  alargado  á  medida  que  la  velocidad  del  cen
tro  ha  aumentado,  como  en  la  curva  fig.  10,  que  se  alarga  á
medida  que  la  velocidad  del  éentro  se  aproxima  á la  del  vien
lo  alrededor  del  centro.

Cuanto  mayor  es  la  velocidad  del  centro  y  más  se  aproxima
á  la  del  viento  alrededor  del  centro,  más  disminuye  la  veloci—
dad  del viento  con relacion  á la  mar en  el semi-círculo  maneja
ble,  á  punto  de  llegar  á  ser  nula  cuando  las  dos  velocidades
son  iguales,  describiendo  entonces  cada  molécula  del  ciclen
una  ciclóidea,  como  la  de  la  fig.  11.  En  este caso,  hubiésemos
sólo  tenido  un  temporal  del  E.

Me  parece  que  los  vientos  duros  def  O.  en  el  Atlántico  N.
no  son  más  qué  las  partes  S.  del  remolino  cuyo  centro  se
trasporta  con una  velocidad  al  mnos  igual  á  la del  viento  que
gira  alrededor  de  él  (fig. 12).

Lo  mismo  acontecerá  con los vintos  duros  del  O. del  hemis
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ferio  S.  que  serian  formados  por  las  partes  N.  de  los  torbelli
nos  qus  se  dirigen  al  E.  fig.  13).

El  jefe  del  Signal-Service,  en  Washington,  nos  indica  de
tiempo  en  tiempo,  un  ciclón que  deberá  llegar  sobre  nuestras
costas  en  tres  ó cuatro  dias,  es  decir,  con  una  velocidad  de
30  á  40  millas  por  hora.  Es  probable  que  entónces  sea sola
mente  la  parte  S.  del ciclon  que  se  siente  como temporal  del O.

En  el Atlántico  del  N.,  cuando  el  torbellino  se  traslada  con
una  velocidad  inferior  á  la  del  giro  alrededor  del  centro,  el
viento  del  E.  se  hace  sentir  en  el  semicírculo  N.,  y  está  es
precisamente  por  lo que  esta  derrota  del N.  es  recomendada  á
los  buques  que  desde  Europa  se  dirigen  eñ  la  primavera  á
Terranova  ó  á  la  América  del  ,  porque  se  tiene  más
probabilidad  de  encontrar  el semicírculo  N.  de un  ciclon,  que
no  es por  esto  un  huracan,  mientras  que  navegan4o  más  al
S.,  se  encontraría  uno  en  el  semicírculo  en  que  soplan  los
vientos  del  O.

El  Boletin  del  Observatorio  Central  Meteorológico,  nos  pa—
tentiza  muy  á  menudo  estos  remolinos  cuando  llegan  á  las
costas  de  Irlanda  y  de la  Mancha.

En  los remolinos  que  se  trasladan  rápidamente,  sucede  que
no  sólo el  viento  no  se hace  sentir  en  el  semicírculo  maneja
ble;  pero  si  el  ciclon,  sin  soplar  con la  fuerza  de  huracan,  se
traslada  con  una  velocidad  mayor  que  la  de  alrededor  del
centro,  suederá.que  la  vuelta  del  viento  del  NE.  arriba,  se
sentirá  abajo como viento  fresquito  del O.,  si nos encontramos
en  el  Atlántico  Norte,  en  que  la  marcha  del  remolino  se  ven
fica  hacia  el  NE.

Un  jefe  de  Marina  que  ha  atravesado  el  Atlántico  Norte  en
Octubre  iltimo,  oyéndome  exponer  mi  opinion  sobre  estos
movimientos  de  la  atmósfera  que  se  verifican  bajo  forma  de
remolino,  me  dijo:  « Esto  me  explica  lo  que  mo ha  sucedido
casi  en  la  mitad  de  mi  travesía  de  regreso;  con vientos  varia-
bies  del  N.  al  NNO.,  hacia  buena  derrota  al  ENE.,  pues.la
fragata  anda  bien  con  viento  largo.  Pero  á  medida  que  avan
zaba,  la  brisa  refrescaba  mucho,  la  mar  aumentaba;  entónces,
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disminuyendo  de.vela  y  andando  ménos,  no  tardaba  en  vol
ver  á  encontrar  una  mar,ménos  dura  con viento  más  maneja
ble.  Aumentaba  de  vela,  volvia  á  encontrar  los  vientos  más
ftescos,  de  nuevo  estaba  obligado  ádisn-iinuir  vela,  lo que  me
hacia  volver  á  la  influencia  de  vientos  más. manejables.  Esto
ha  durado  muchos  días  y  he  terminado  por  aguantarme  con
poco  aparejo,  para  dejar  que  este  viento  se  me  adelantase.
Evidenternente.estaba  en  la  trayectoria  de  uno  de  estos  remo
linos.  de  que  V.  me  habla;  marcharia  con 6 6 7 millas  de velo
cidad  á  lo sumo,  mientras  quela  fragata  con viento  á  la  cua
dra,  andando  8 69  millas,  se  aproximaba  al  centro,  y  por  lo
tanto,  encontraba  el  viento  más  fresco.»

Pregunté  al  Cte.  si no  habia  pensado  en  cambiar  de  rumbo

dejándose  ir  al  S.  para  buscar  los vientos  SO.  del  remolino  y
navegar  con  ellos.

«Entonces  no  lo  pensé,  me  dijo:.  vos  sois  quien  acaba  de
hacerme  ver  que  yo  debia  navegar  hacia- el  centro  de  un  tor
bellino.  Además,  si  lo  hubiera  pensado,  yo  hubiera  tenido
temor  de  separarme  mucho  de mi  derrota  para  tener  viento
en  popa.  Por  lo demás,  íbamos’  suficientemente  bien  mante
niéndonos,  como  ha  sucedido,  sobre  el  borde  posterior  del
remolino.»

En  apoyo  de  lo  que  acabo  de  xpresar  del  traslado  de  ‘las
columnas  de  aire  bajo  forma  de  remolinos,  recordará  este
hecho  conocido  de  muchas  personas  y  en  particular  de  todos
los  marinos;  que  en  el hemisferio  N,  los  vienfos  cambian  de

izquierda  á  derecha  (del  SE.  pasan  al  S.;  despues  al  SO.,
al  NO.  y  al  N.) es  decir,  como  el  sol,  y  que. en  el  hemisfe
rio  S.  cambian  de derecha  á  izquierda  (del NO. al  SO.;  despues
al  5.  y  al  SE.)  es  decir,  aun  como  el  sol.

Es  peciso  que  en  el  hemisferio.  N.  las  masas  de  aire  se
trasladen  al  girar  en  sentido  contrario  de la  aguja  de un  reloj,
miéntras  que  en  el  hemisferio  S.  se  arremolinan  en  el  mismo
sentido  que  las  agujas  de  un  reloj.

Si.  algunas  .reces  hay  una  excepcion  á  la  regla  del  cambio
del  viento  aquí  enunciada,  si por  caaualidad  el  viento  cambia
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en  direcéiou  contraria  de  esta  ley  general,  los  marinos  ven
con  recelo  la  pronta  vuelta  al  sentido  habitual,  y no  olvidan
la  prescripciOfl  del  viejo dicho:

Cuando el viento contra el  sol gira
No  te fíes, pues  pronto él volverá.

Al  terminar  este largo  estudio,  expreso  el  voto que  en  ade
lante  los grandes  acontecimientos  meteorológicos,  tales  como
el  que  ha  asolado  el  golfo  de  Aden  en  Junio  de  ‘1885, sean
todos  sin  excepcion,  el  objeto  de un  estudio  minucioso.

Quizás  se  llegaria  á  conocerlos  mejor  y  poder  tomar  las’
precauciones  necesarias,  si  no  para  evitarlos  completameiite,
al  mónos  para  sufrir  lo mónos  posible.

El  ciclon  del  golfo  de  Aden,  por  muchos  motivos  ha  sido
excepcional:

1.  Por  su  marcha  extraordinaria  del  E.  al  O.,.que  lo  ha

hecho  penetrai  hasta  la entrada  del  Mar  Rojo,  y  áun  más  allá
recorriendo  de  un  extremo  á  otro  el  golfo  de  Aden,  que  de
memoria  humana,  no  habia  sido  visitado  por  tan  terrible
meteoro.

2.°  Por  la  disminucion  gradual  de  su  diámetro  á  medida
que  se avanzaba  hacia  el  O.,  lo  que  es  contrario  á  las  obser
vaciones  hechas  hasta  aquí.  Siempre  se  ha  afirmado  que  los

ciclones  se  dilatan  á  medida  que  avanzan,  y  que  así  llegan  á
disolversc  despues  de  una  carrera  más  ó mónos larga.  Así el
ciclon  del  golfo de  Aden,  que  tenía  150 millas  de, diámetro  al
E.  de  Socotora,  estaba  reducido  á 50 millas  al llegar  á  Ohock.
Así,  pues  en  lugar  de  dilatarse,  se  contraia  á  me4ida  que
penetraba  en  el  fondo  del  ‘golfo,  sin  duda  porque  no  rece
gia  ninguri  alimento  en  su  derrota.  La  masa  de  las  nubes
tempestuosas  consumiéndose  sin  renovarse,  el  huracan  ha
debido  terminar  como  una  simple  tromba.

Quizás  esta  disrninucion  de  diámetro  sea  debida  á  que  la
pirámide  invertida  que  formaba  el  ciclon  se  elevaba  cada  vez
más  en  la  atmósfera,  de  manera  que  la  seccion  en  el  nivel  del
mar  se  hacia  cada  vez más  pequeña.
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Este  extraordinario  fenómeno  meteorológico  para  el  golfo
de  Aden,  debe ser  debido  á causas  cuya  coincidencia  es  muy
rara  yen  que  sin  duda  alguna;  quizás  la  más  importante,  se
escape  á nuestra  inteligencia.  Sin  embargo,  vamos  á. tratar  de
dar  cuenta.

Hácia  el fin  de  Mayo  la  monzQn del  SO. no  estaba  aun  en
tablada,  pues  si  la  hemos  visto  soplar  muy  interna  al  5.  de
Socotora  el 29,  30 y  31 de  Mayo, cuando  el  paso de  los buques
Peshcnvr,  ,Tason, Glenochil  y Deucalion,  era  solamente  una
collada  de  varios  dias.

El]  efecto,  el  trasporLe francés  Mosselle, siguiendo  la  derrota
del  Deucalion  y del  Gtenochil,  ha  pasado  el  cabo Guardafuí  el
5  de  Junio,  es  decir,  tres  días  despues,  y  no  encontró  más

que  calmas  en  estas  derrotas.  El Cte.  de  este  trasporte  escribe
e  su  parte  quela  rnonzon  del  SO.  no  estaba  aún  bien  enta
blada  al  N.  del  ecuador.  Sin  embargo,  más  léjos,  en  el  golfo

-       de Adeui, encuentra  brisa  fresca  del  OSO.
La  monzon  del  SO.  no  soplaba  amin más  que  por  colladas  á

fines  de  Mayo  al  S.  del  paralelo  de  Socotora,  mién tras  que  la
monzon  del  NE.  réinaba  aún  al  N.  de  este  paralelo;  y  tene
mos  lá  prueba  por  los  vientos  del  E. y del  ENE.,  que  registran
el  Rouen  y el  Fabert  ántes  de  encontrar  el ciclon,  por  los que
encuentra  el  Peshcuwur  despues  de  haber  franqueado  la  tra
yectoria  siguiendo  la  parte  posterior  del ciclon,  y  tambien  por
los  vientos  del  E.,  que  han  encontrado  despues  del  ciclon  los
buques  que  hacian  deriota  al  E.;  estos  buques  no  han  en—
couitrado  la  inonzon  del  SO.  sino  en  la  parte  E.  del  Golfo
Arábigo..

FEúcia el final  de  Mayo,  el  máximun  termal  se  encontraba
en  las  proximidades  del  paralelo  de  la  isla  de  Socotora,  y  en
efecto,  todos los  buques  cuyos  diarios  hemos  consultado,  re
gistran:  calor  sofocante  (350).  Si  en  estas  condfciones,  upone
mos  al  O. y  no léjos  de las  Láqueaivas,  unacalma  de  muchos
dias  con este  calor  sofocante,  se producirá  una  cumulacion  de
vapores  sobre  un  espacio,  que  se  puede  calcular  sin  exagera
cion  de  200 millas  de  diámetro,  y probablemente  aún  más,  si
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se  recuerda  qu  el ciclondisminuye  al  marchar  al  O.,  y  que
tiene  próximamente  150  millas  de  diámetro  en  el  sitio  que

lo  encontró  el  Mergui  primer  buque  del  que  tenemos  de
talles.

Así,  pues,  la  masa  de  vapores  que  se  habrá  acumulado  en
las  Laquedivas,  teniendo  un  diámetro  de  ménos  de  200 mi
llas,  tendrá.  por  ejemplo  su  parte  S.,  por  8° de  lat.  N.  y  su
parte  ?.  estará  por  110  30’.

Supongamos  que  esta  masa  de  aire  cargada  de  vapor,  pró
xima  al  punto  de  saturacion,  sea  tomada  y  arrastrada  por
un  resto  de  la  monzon  del  NE.,  dirigiéndose  alO.  y  casi  en
el  límite  5.  de  esta  monzon:  la  parte  N.  será  arrastrada  por

ulla  orriente  más  fuerte  que  la  parte  5.,  y  existirá  una  pri
mera  causa  de giro  de  deecha  á  izquierda;  y  este movimiento
deberá  aeentnarse  desde  que  se  dejó  sentir  un  soplo  de  la
monzon  del  SO.;  hemos  visto,  en  efecto, las  colladas  de  esta
monzon  abordar  la  masa  tormentosa  por  su  parte  S.;  al  E.  de
Socotora  sucesivamente  con los buques  Peshcnv•ur y.Jasoe;  des

:  pues  al  E. del  cabo Guardafuf  con el Deucalion  y  el  Glenochil,

habióndose  producido  sin  duda  el  mismo  efecto más  al  E.
(Véase  la  fig.  14,1dm.  ii.)
La  accion  de  la  monzon  del  SO.  sobre  la  párte  S.  de  esta

masa  tormentosa  puede  favorecer  y  aumentar  el  movimiento
de  giro  que  una  tercera  cauda mecánicadebe  aún  acelerar:  es
la  producida  por  el  movimiento  de  la  tierra  que  arrastra  des
igualmente  el  S. y  el N.  de  la  aglomeracion  de  vapores:  el S.
por  8°, con una  velocidad  de  890  millas  ó  16,50 km.  por  hora,
miéntras  que  la  parte  N.  es únicamente  arrastrada  á  razon  de
800  millas  ó  160 km.

Pero  estas  tres  causas  mecánicas,  á  saber:  1.°  El  arrastre
desigual  de  la  masa  tempestuosa  en  la  corriente  de  la  monzon
del  NE.  2.°  El  encuentro  de  dos  corrientes  de  aire  relativa
mente  moderadas  3.°  Por  último,  la  diferencia  de  velocidad
proveniente  de  la tierra:  estas  tres  causas,  digo,  no  me parecen

suficientes  para  explicar  la  velocidad  extraordinaria  de  rota—
cian,  y  sobre  todo la  velocidad  excesiva  del viento  ea  el  hura
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can.  Comprendo  el  por  qué  del  giro,  pero  no  me  explico  la
excesiva  velocidad  de  él, no  la  he  visto  expIica.a  en  ninguna
parte  de  una  manera  que  me  satisfaga.

Todo  es excesivo  en  un  huracan:  el estado  eléctrico,  la  mar
completamente  trastornada;  el  viento,  el  viento  sobre  todo
irresistible,  espantoso.  Puedo  hablar,  pues  soy  testigo  de  uno

de  estos  grandes  y  terribles  meteoros,  y  los  pocos  detalles  que
voy  á  dar  sobre  un  acontecimiento  de  hace  treinta  y  nueve
años  no  está fuera  de  lugar.

Estaba  de  guardia  eft  la  fragata  Belte-Poule  durante  la  no
che  del  15 al  16 de  Diciembre  de  1846,  fecha  que  no  olvidaré
jamás;  acababa  de  hacer  cargar  la  última  vela,  estábamos  en
medio  de  un  gran  temporal,  cuando  de  repente  sin  transicion
alguna,  el  viento  se hizo  veinte  veces  más  intenso,  quizás  més
aún.  Creí  que  solamente  era  una  racha,  era  el  huracan,  pues
esta  racha  ha  durado  cuatro  .horas  hasta  la  calma  del  centro,
calma  completa  que  permitía  tener  una  bujía  encendida  so
bre  cubierta.  Se  vejan  las  estellas,  y  al  cabo  de  un  cuarto  de.
hora,  el viento  violento,  excesivo,  ha  vuelto  sin  transicion  del
punto  opuesto,  con lluvia,  relámpagos  y  demás.

Digo,  que  si bien  comprendo  las  causas  iflecdnicas  ,del  giro
explicadas  hasta  aquí,  no  me  explican  esta  velocidad  del  vien
to  que  llamo  excesiva;  me  atengo  á esta  expresion  porque  pin
ta  mejor  y sin  ninguna  exageracion  lo  que  he  visto.  Y  confio

que  á  fuerza de estudiai’ estos  grandes  é imponentes  fenómenos
meteorológicos  se  llega.rán  á  descubrir  las  causas  que  produ
cen  estos  efectos  tan  terribles.  -

La  extrema  violencia  del  viento  ylas  rachas  tan  variables,
que.  indican  todos los capitanes,  prueban  que  en  este  desenca
denamiento  de  los elementos,  las  rachas  de  aire  no son parale
las  entre  sí,  sino  que  semejantes  dios  hileros  de  agua  de  un
torrente,  se  tuercen  unos  alrededor  de  los  otros.  El registra
dor  automático  del  viento  por  el  anemógrafo  de  Aden  es  otra
prueba,  pues  el  viento  está inscrito  soplando  de  muchas  direc
ciones  á  la vez  (fig. 15..  Se debe,  pues,  reconocer  que  el viento
en  un  ciclon  no  describe  una  can Lidad de  círculos  concéntri
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cos.  Una  revolucion  tan  violenta  ciertamente  no  puede  acomo
darse  á  una  figura  tan  regular.

(Véase la flg.  15.)
El  exámen  de las  figuras  1, 2, 3,  4, 5,  8,  en  que  están  repre

sentadas  las  direcciones  del  viento,  obsrvadas  por  el  Rouen,
Fabert,  Donar,  Inchulva  ,  etc.,  prueban  en  efecto,  que  el  hu
racan  se deforma  constantemente.  Su  forma  general  se  apra—
xima  á  la  que  hemos  tratado  representar  por  la fig.  16,  cuyo
contorno  determina  lo que  es:  viento de  huracan;  fuera  de  este
borde  y  hasta  gran  distancia  á  su  alrededor,  h  aún  mal
tiempo,  pero  no  peligroso  para  buque  alguno.

(Véase  la  flg.  16.)
Como  en los  remolinos  líquidos,  como  lo ha  dicho  M.  Faye,

las  rachas  de  aire  al  descender,  deben  aproximarse  á  . un
centro,  como  lo  indica  ordinariamente  el  descenso  del  baró
metro,  al  mismo  tiempo  queaumentail  de  velocidad,  de  mane
ra  que  es  cerca  del  centro  donde  hay  acumulación,  y  es  donde

el  viento  tiene  su  máxima  fuerza.
¿ La marcha  del  ciclon debe  tambien  contribuir  á  deformar

la  figura  circular,  alargando  un  poco la  parte  anterior  y aplas
tando  la  posterior?  De donde  resulta,  que  lo  más  á menudo,  el
centro  está  más  aproximadó  de  lo posterior  en  vez  de  estar  en
el  centro  de  figura.  A  pesar  de  esto,  rio se  cometerá  un  error
muy  sensible  colocando  el  centro  sobre  la  perpendicular  del
viento.

En  el  hemisferio  N.  y  en  el  semicírculo  peligroso,  el  centro
estará  á  poco ménos  de  900  del  viento.  En  el  semicírculo  ma
nejable,  estará.á  un  poco más  de  900.

La  direccion  del  viento  no  varía  solamente  en  el  sentido

horizontal,  varía  tambien  con  relacioh  á  la  vertical.  Algunas
veces,  el  viento  parece  ascendente;  pero  como  lo  testifican
numerosas  observaciones  y numerosos  partes,  lo  más  á  menu
do  desciende.

Todos  los  marinos  han  tenido  la  ocasion  de  comprobarlo
cuando  su  buque  está  alcanzado  por  un  chubasco.  Se  siente
venir  el  viento  de  arriba  cuando  la  nube  llega  í  30 ó 40° de  la
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vertical.  Muy  á  menudo  he  observado  que  las  velas  altas  se
hinchan  ántes  que  el .dento se deje sentir  en  las  otras  velas.  No
creo  haber  visto jamás  hincharse  primeramente  las  velas bajas.

En  el caso  del huracan  de  que  nos  ocupamos,  si recordamos
el  estado encontrado  de  la  mar  que  indica  una  excavacion  de
las  a.guas por  el viento,  estado  indicado  por  los  capitanes  que
han  pasado  por  el centro  ó  cerca  del  centro,  no- se  dudará  en
reconocer  que  los vientos,  descendiendo  de  las  nubes  hácia  el
mar,  se  mueven  segun  una;especie  de  espiral,  dimo  la  del
género  de  la  fig.  17.        -

(Véase  la  fig.  17.)
Asi  es que  en  esta  mar  arbolada  y encontrada,  el  Mergui  no

gobernaba:  «Estábamos  dentro  de  la  espuma,  dice el  capitan,
no  se veia el palo trinquete,  y dun algunos  momentos  la misma

chfncnea  desaparecia.»  El  Rouen  tuvo  su  cubierta  completa
mente  barrida  todó  fué destruido  siendo  apagados  por la  mar
los  fuegos  de  la  máquina.  El  gran  vapor  Peshawur tambien
estuvo  sin gobierno,  durante  dos  horas,  en  las  proximidades
del  centro.

El  Speke-HaU  ha  sido  tragado  por  el  rnar  como  dicen  los
marinos;  un  solo oficial se salvó,  recogido  sobre restos,  sesenta
horas  despues  por  el  Pei—Bo, dijo:  «que la  mar  de  una  altura
asombrosa,  se  elevaba  casi  verticalmente,  y  al’chocar  unas
contra  otras,  enviaban  sobre  cubierta  cascadas  de  mar  que
nada  podia  resistir.»-

La  mar  venia  de  todas  partes,  dice el  Cap.  del  Inchulva,  al
punto  de  ocultarnos  todo  á  la  vista;  despues  un  terrible
golpe  de  mar  alcaiizó  al  buque  ylo  enterró  tan  completamente
que-  durante  algunos  momentos  fmi irnposible  saber  si se habia
ido  á  picjue ó no.»  -

Análoga  observacion  del  Cap.  del. Duke  of Devonshire,  que
confiesa  que  si  hubiese  durado  una  hora  más,  todo  hubiera
terminado  pues  su  buque  no hubiese  podido resistir.

«Durante  el  huracan,  dice  el  Cap.  del  buque  aleman  El
Donar,  el viento  era espantoso,  lamar  levantada  par  el  viento
oscurecía  de talanera  la atmósfera  que  no se podía  ver  nada,
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y  el  cielo  y  la  mar  no  formaban  más  que  una  masa  gris  más
densa  que  la  nube  más  espesa; la mar  era  enorme  y  embarcaba
á  la  vez por  todos lados.  Relámpagos  deslumbradores  recorrían
la  atmósfera  en  todas  direcciones,  pero  no  se  oia  el  trueno,
porque  el  estruendo  dominaba  todos  los ruidos;  se  hubiese  di
cho  que  era  el  fin  del  mundo.»

Esta  profunda  impresion  producida  sobre  todos los  capita
nes,  por  el grandioso  espectáculo  de  los elemenLos desencade
nados,  tambien  la  he  experimentado,  entre  las  islas  de Borbon
y  Madagascar,  durante  el huracan  de  la  BeUe-Poule,  de que
he  hablado  más  arriba,  y  en  la  que  ha  desaparecido  completa
mente  la  corbeta  de  batería  la  Berceau,  con  260  hombres  de
tripulación.

Entresaco  de  mis notas  particulares  de  aquel  tiempo,  las  dos

frases  siguientes:
«Los  mil  mugidos  del  viento  en  la  maniobra  de  la  fragata,

se  unjan  á  los  alaridos  de  la  gran  voz  del  temporal;  era  á  la
vez  ensordecedor  y  terrorífico;  y  cuando  sobrevino  el  dia,  se
quiso,  ver  lo que  ocurria  alrededor  del  buque,  no  se  pudo  dis
tinguir  nada,  no  habia ni  cielo ni mar,  todo estaba  confdndido;
¡era  el  caos!»

El  ciclon del  golfo de Aden  es  notable,  no sólo por  su  violen
cia  y  por  las  desgracias  que  ha  causado,  pero  aún  quizás  más
por  lo  imprevisto,  pues  de  memoria  humana  no  se  recuerda
que  se haya  producido  acontecimiento  semejante  en  estos  lu
gares;  así  es  que  todas  las-instrucciones  nada  dicen  sobre  este
particular.

En  ninguna  parte,  el barómetro  anunció  el huracan,  y  sólo
cuando  los  buques  estaban  metidos  en  él,  es  cuando  se  pro
dujo  la  bajada  del  barómetro.

En  Aden,  en  la  poblacion,  en  el  puerto  y  en  la  rada,  la  ba
jada  del  barómetro  ap.énas  ha  sido  sensible,  áun  en  lo  más
fuerte  del  ciclon,  miéntras  qi.ie al  mismo  tiempo,  abordo  del
Duke  of Devonshire  que  estaba  en  situación  casi  simétrica  al
otro  lado  del centro,  el barómetro  ha  bajado  14 mm.  (‘Véase so
bre  la  carta  las  curvas  barométricas,  fig  18, lámina  nr.(
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Pero  si  el  barómetro  no  ha  podido  prever,  el  cielo  oscuro
y  amenazador  que  cada  vez se  presentaba  más  en  el  horizonte
del  É., la mar  gruesa  indicada  por  todos  los buques,  dehian
haber  sido considerados  como indicios  de  una  gran  perturba—
ion.  Hemos  vistó  que  la  confianza en  el buen  nombre  de  estcs
lugares,  habia  impedido  conceder  á  estas  advertencias  toda  la
atencion  que. merecian.

Sin  embargo,  dun  previsto  el  hiiracan,  ántes  de  encontrarse
con  él, ¿podian  sustraerse?

Respondo  que  sí,  para  los  buques  que  viniendo  del  E.  y
del  SE.,  y  que  no  estaban  al  O.  del  ciclon  como  el  Jason,  el
Deucalion  y  el  Glenochil.  Moderando  su  velocidad,  podían  de
ja.r  pasar  el ciclon y  evitar  entrar  en  él.

Es  lo  mismo  para  el  Peshawur,  que  despues  de  haber  se
guido  el  borde  posterior  del  ciclon y  cortado  la  trayectoria  de
trás  del  centro,  habria  debido  apercibirse  por  el  cambio  de  la
direccion  del.viento  y  por  la  violencia  do los fenómenos  eléc
tricos  que  lo  rodeaban,  que  uo  pasaba  de una  monzon  del  SO.
que  empieza,  ú una  monzon  del  NE.  que  termina;  y  por  con
siguiente  debía  reducir  la  velocidad  á  su  mitad  para  dejar  to
mar  la  delantera  á  su  peligroso  enemigo,  en  vez de  precipi—
tarse  en  el centro,  como lo  hizo.

En  cuanto  á  los búques  que  se  encontraban  al  O. del  hura
can,  no  estando  suficientemente  prevenidos  de  antemano  y  no
teniendo  próximo  algún  refugio  que  pudisen  tomar  con  anti
cipacion,  debian  sufrir  el  huracán.  Los  que  provistos  de pode-.
rosa  máquina  hubiesen  podido  correr  al  5.  hácia  la  costa  de
kfrica,  no  osaron  hacer  tal  maniobra,  en  el  temor,  de  que
aproximándose  á  tierra  agregaban  un  nuevo  peligro  á  los  que
corrian,  pues  ignoraban  que  el huracan,  ni  tan  siquiera  lamió
la  costa  de los  Somali.

Todos  los  buques  están  construidos  para  resistir  fuerte
temporales,  sin  correr  el  menór  riesgo  y  áun  casi  sin hacer
averías.  Pero  ciertos  ciclones,  como  del  que  acabamos  de  ocu
parnos,  son  de  tal  manera  superiores  á  las  fuerzas  humanas,
que  sólo  se  puede  aguan tarlos  sin  resistirlos.  Si  el  buque  es
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bastante  bueno,  flota,  si  no  se  va  á  piue  como  el  Renard,
como  la• Augusta,  como  el  Speke-HaU  y  los  demás  que  pe
recieron  en  este  huracari;  como  el  Berceau  en  el  huracan
de  1846.

Ninguno  de  nosotros  á  bordo  de  la  fragata  Belle-Poule
puede  decir  que  contribuyó  á  salvar  el  buque.

¡Comprendimos  que  en  esta  conflagracion  el hombre  es muy
pequeño,  ménos  que  nada,  la  fragata  era  buena,  se  salyó  sola,
c&n la  ayuda  de  Dio!

La  consecuencia  de  esto,  es  que  precisa  no  encontrarse  en
la  lucha  con un  huracan.  Se comprende  la  posibilidad  de  evi
tarlo  (si se  le  prevee),  con un  buque  de  gran  marcha  y  en  un
mar  libre,  peró  en  este  espacio  tan  cerrado  que  se  llama
el  golfo de  Aden,  no  veo más  que  un  solo medio  de  evitar  las
desgracias  del  mes  de  Junio  último;  este  sería  prevehir  á  los
buques  con suficiente  an ticipacion,  por  estaciones  telegráficas
esñalonadas  sobre  cada  lado  del  golfo,  á  partir  de  Socotora.

Si  un  telegrama  de  esta  isla  hubiese  prevenido  el  31  de
Mayo  por  la  tarde,  que  un  huracen  entraba  en  el  golfo  de
Aden,  la  Augusta  habria  permanecido  en  la  isla  de Perim;  el
Renard  no  habria  dejado  Obóck; y la  mayor  parte  de los otros
buques  hubieran  permanecido  en  el  mar  Rojo.  La fragata  in
signia  Baechante,  que  su  calado  impedia  entrar  en  el  puerto
de  Aden,  probablemente  habria  dejado la  rada  para  refugiarse
en  el mar  Rojo.  Por  último,  casi  todos los  costeros  perdidos,
habrian  tenido  tiempo  de  encontrar  sobre  la  costa  algun  re
fugio  contra  el huracan.

El  gasto  necesario  para  el  establecimiento  de  este  servicio
telegráfico,  es  ciertamente  muy  inferior  á  las  pérdidas  mate
riales,  resultado  de  un  solo huracan;  ¡y  cuántas  vidas  precio
sas  se  hubieran  preservado!

Cuarenta  y  nueve  hombres  fueron  recogidos  aquí  y  allá  so—
hre  restos;  ¡cuántos  otros  han  perecido!  Con  sólo el  Augusta,
el  Renard,  el Speke.Haii  y  el  Fetul.Bahri,  contamos  426 víc
timas,  quizás  ocurrieron  el  doble.

Estas  cifras  son  más  que  suficientes  para  demostrar  la  utili

TOMO  X1X.—JULIO,  1886.                             5
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dad  del estab1eimieiito  de  un  servicio  de  seáales  telegráficas
que  puedan  prevenir  á  los  navegantes,  así  como  lo hacen  los
semáforos  de las  costas  de  Francia  é Inglaterra.

Sin  duda,  hay  una  seria  dificultad,  ¿ pues  sería  preciso  un
convenio  entre  las  diversas  potencias  marítimas?  ¿ Quién  to
rnará  la  iniciativa?  ¿ Quién  hard  el  gasto  necesario?

Un  derecho  mínimo  de  la  especie  del  de  faros,  cubriría  cier
tamente  los  gastos  del  establecimiento  y  de  entretenimiento,
pero  ¿quién  percibirá  este  derecho?

Hay,  repito,  serias  dificultades,  pero  seguramente  no son
invencibles.

Lo  que  hace  que  no  se resuelva  quizás  esta  cuestion,  lo que
se  opondrá  á  que  sean  tomadas  medidas  serias  en  interés  de
la  navegacion,  corno lo indico  más  arriba,  es la indiferencia  de
todo  el mundo.

El  huracan  del  golfo de  Aden  está ya  lejos,  han  pasado  me
ses  desde  que  sembró  el  terror,  y  la  muerte  á  sus  pasos:
parte  las  familias  de  los infortunados  que  perecieron,  la  im
presion  profunda  sentida  por  los  mismos  testigos  del  drama,
se  ha  atenuado  muchó;  ántes  de  mucho  tiempo,  nadie  se
acordará.

Es  lo mismo  para  todos  los  cataclismos,  sean  terremotos  ó
epidemias,  inundaciones  ó huracanes;  se  reconoce  la  necesi
dad  de  tornar  precauciones,  de  hacer  algo  para  evitar  én  ade
lante  la  pérdida  de  tantas  vidas  preciosas...  y  luégo  no  se  hace
nada.

Es  de  temer  que  esta  vez  aún,  no  se  haga  nada;  sin  em
bargo,  no  perdemos  toda  esperanza  queremos  que  si por  des
gracia  la  uestiOn  no  se  reue1ve  inmediatamente,  se  procede
rá  de  nuevo  con  mayores  probabilidades  de  éxito,  cuando  se
proceda  á  la  creación  de  los faros  sobre  Ras-Hafoun  y  sobre  el
cabo  Guardafuí;  los navegantes  de  todos  los  paises  los recla
man  desde  hace  tiempo,  y  es  preciso  confiar  en  que  en  dia
no  lejano,  se  satisfaga  esta necesidad.  Cuando  llegue  este  mo
mento,  tender  un cable que  ligue  Socotora á estos faros  y  al fon-
do  del  golfo  de  Aden,  parecerá  aún  más  iltil.  ‘En  todo caso,
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nuestra  satisfacción  será  grande  si  este  estudio  del  liuracaii
del  mes  de  Junio  último,  puede  llamar  la  atencion  sobre  la
necesidad  de  establecer  sobre  esta  gran  vía  man  Lima abierta
al  mundo  entero  por  la  energía  de  uno  de  nuestros  coipaLrio
tas,  un  sistema  de  prevision  del  tiempo análogó  á  la que  utili
zari  las  costas  dé  Europa,  y’las  de  la  América  del  Norte.

Traducido  por  el  T.  2V.  1.,
EMulo  Hsntsn.

e
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Ya  cuando  navegaba  ejerciendo  mi  profesion  de  Piloto  en
la  Marina  mercanté,  quédé  muy  sorprendido  al  ver  lo  que  en
mi  humilde  opinion  es  poca  inventiva  en  la  distribucion  de
los  colores  de  las  haúderas  del  código  telegráfico  más  en  uso
entónces,  que  era  conocido  con  el  nombre  de  Marryat,  y  lo
mismo,  si no  por  en  el  código  francés  de  Reynold.

En  efecto:  ambos  códigos  usaban  para  las  banderas  los co
lores  rojo,  azul,  amarillo  y  blanco,  distribuidos  en  vistosas
combinaciones  de  fajas,  ajedrezados,  ampolletas,  diagona
les,  etc.;  de  manera  que  al  contemplar  el  cuadro  de  banderas
telegráficas,  parece  que  presidió  con mayor  fuerza  la  idea  del
buen  gusto  en  dibujo  y  colorido  que  las  exigencias  de  una
buena  visibilidad.

En  la  época á  que  me  refiro  muy  poco  se  habia  publicado
réspecto  del  defecto  óptico  conocido por  daltonismo,  y  el autor
de  estas  líneas  confiesa  que  entónces  no  tenía  más  nociones
de  este  defecto de  la  vision,  qu  lo  poco  que  explicaba  el  tra
tado  de  Física  de  Ganot;  pero  sf  recuerda  haber  sostenido  y
oido  sostener  á  bordo  largas  polémicas  sobre  la  determina—
cion  de  las  banderas  telegráficas  á  distancia,  confundiendo  el
rojo  con  el  azul,  y estos  dos  colores  en  lanillas  viejas  con el
amarillo,  y  el  amarillo  descolorido  con el  blanco.

Es  fácil  comprender  tal  confnsion  sabiendo  ue  los  colores
de  las lanillas  pierden  su  intensidad  con el  tiempo;  y  tambien
la  luz  seguii  la  direccion  y  fuérza  favorece  más  ó  ménos  la
clara  visibilidad  de  las  banderas.
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El  distinguido  marino  español  D.  Pedro  de  Prida,  en  su

código  de  banderas  telegráficas,  introdujo  mayor  sencillez  en
la  distribucion  de  los  colores,  dando  preferencia  á  las  bande
ras  de un solo  color,  y dos  colores  en  dibujos  bien  determina

dos,  ó sean  divisiones  por  mitad  diagonal,  siendO de  extrañar
que  no  completara  en  un  todo  tan  ventajoso  sistema  para  no
tener  que  recurrir  á  las  combinaciones  de  colores  de las  ban
de.ras9  y  O y  gallardetes  A  y  B.

Vino  luego  el hoy  vigente  Código  internacional  de  señales
con  la  antigua  cofuion  cromática  de  Ivlarryal  y Reynoid  y
sus  enredados  dibujoS,  aumentando  las  probabilidades  de
error  al  aumentar  el número  de  banderas.

Además  de  mi  propia  conviccion,  me  ha  movido  á  borro
near  estas  líneas  el  crecido  número  de  quejas  que  del  actual
Código  tengo  de  muchos  y disinguidos  marinos,  que  lo ha
llan  defectuoso  bajo  el  punto  de  vista  de  visibilidad  de. las
banderas.  Por  poco  que,sea  el  viento  para  hacer  flamear  las
lanillas,  y  con  mayor  motivo  si  estas  están  descoloridas;  di—

•fícil  s  determinar  las  señales  M,  V,.  W,  R,  N  y  T,  con  la
prontitud  que  requiere  la  operacion  de telegrafiar,  particular
mente  entre  buques  á  vapor.

Sabido  es que  hay  como  último  recurso  las  señales  incolo
ras  de  larga  distancia,  pero  este método  tiene  la  inmensa  des
ventaja  de  tener  que  deletrear,  ló  cual  es  poco  práctico  para  -

dos  buques  en  marcha  de  vuelta  encontrada.  Además,  hay
que  tener  presente  que  á  los  narinos  hay  que  darles  sencillez
y  no operaciones  engorrosas.

No  hay  duda  que  el  Código internacional  es.muy  completo,

 que  comprende  78 642  señales  distintas.  ¿Pero  qué  ,ece
sidad  tiene  la  Marina  de  este  crecido  ndmero  de  signos?  Y si
en  último  extremo  admitirnos  esta  necesidad.  ¿ Para  qué  au
mentar  el  número  de  banderas  hasta  21?

Con sólo 10 banderas  tenemos:

90  permutaciones  binarias,

720  permutaciones  ternarias,
5  040 permutaciones  cuaternarias.
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Admitiendo  tres  gallardetes  distintivos,  izados sobre,  debajo
y  en  medio  de  las  anteriores  permutaciones  binarias  y  terna
rias,  tenemos.2  430  nuevos  signos  y  17550 otros,  izando  cada
uno  de  los tres  gallardetes  en  el  tope  de  otro  palo,  tenernos  en
conjunto  5  830 signos  que  bastan  para  las  necesidades  de  la
navegacion.

Para  las  numerales  de  los  buques  de  cada  nacion  podrian
servir  estas  mismas  señales,  teniendo  corno distintivo  izada ¿a

bandera  nacional.
No  crean  los lectores  de  esta  ilustradaREvIsTA  que sea  mi

ánimo  pretender  que  el  Código  vigente  aprobado  y  seguido

por  todas  las  marinas,  sea  denunciado  con  solo estas  indica
ciones,  hijas  quizá  de la  mayor  ignorancia;  no, el  objeto  final
que  me  propongo,  es:  que  admitiendo,  como no  hay  más  re
medio  que  admitir,  el  numero  de  21banderas  del  Códigoin

-         ternacional vigente,  studiar  la  manera  de  sustituir  las  actua
les  tan  complicadas  de  dibujos  y  colores por  otras  de  más  sen

cilla  y  clara  visibilidad.
Aunque  estoy  convencido  que  estas  líneas  pasarán  desaper

cibidas,  no  dudo  que  den tio  de más  ó fliónos tiempo,  se pondrá
sobre  el  tapete  el  iema  que  tan  pobremente  discuto  á  causa  de
las  muchas  quejas  de  los marinos.

En  mi  concepto  es  fácil  la  sustitucion.
Ante  todo,  elimino  todos  los  colores  ménos  el  blanco  y  el

negro,  á  causa  de  la  facilidad  con  que  se  confunden,  ya  sea
por  pérdida  de  tinta,  por  daltonismo,  por  defecto  de  luz,  etc.
El  blanco  y  el negro  son  dos  colores  de  contraste,  antipáticos,
el  primero  es  la  luz  y  el segundo  es  su  negacion.  Por  mucho
que  se  descolore  la  parte  negra  de  la  bandera,  siempre  se  dis
tinguirá  de  la  parte  blanca,  particularmente  si  se  procura  que
nunca  terminen  las  banderas  en  blanco,  pues  que  á  distania
no  se  distingue  por confundirse  con  el  fondo  azulado  del  cie
lo,  y  dun  más  si  la  atmósfera  está  cargada  de  vapores,  en
cuyo  caso el  fondo  azul  se  convierte  en  blanco.

En  la  acijunta  lámina  doy  una  combinacion  de  dibujos  para
21  banderas  con  solo los  colores  blanco  y negro  que  podrian
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sustituir  á  las  actuales  d1  Código,  sin  por  esto  alterar  para
nada  las  sei’iales.

Quedará  satisfecho  si  con  estas  lineas  consigo  llamar  la
atericion  sobre  este  problema  maríLimo,  de  algun  ilustrado
compañero  de  profesion  que  pueda  discutirlo  con  mayor  cau
dal  de conocimientos.

JosÉ  RICART GIRALT.



CONFERENCIA

SOBRE

TÁCTICÁ  NAVAL,

POR  EL  O.  A.  INGLÉS

HON.  EDMUND  R.  FREMANTLE  (1).

El  asunto  de  mi  lectura  de  hoy,  aunque  tiene  un  título
breve  que  yo  no  puedo  alcanzar  á  explicar  como  deseara
hacerlo,  es  como  el  grano  de  mostaza  d  la  Escritura,  qu
abraza  algo  �í lo  ménos  de  todos  aquellos  asuntos  de  interés

para  la  Marina,  que  estamos  acostumbrados  á  oir  discutir  en
este  Jugar.  Es  imposible  tocarlo  sin  meterse  en  cuestiones  en
las  que  las  opiniones  han  de  diferir  naturalmente,  y  siento
acometer  esta tarea,  que  cada  día  tien& más  dificultad  en  dife
renciar  el  valor  de  las  diferentes  armas  y  aplicaciones  cientí
ficas  en  uso,  en  la  guerra  marítima.  Es,  pues,  un  asunto  que
siempr  ha  tenido  para  mí  un  gran  encanto  ó atractivo,  como
oficial  de  Marina  y  como  aficionado  al  estudio  de  la  historia
marítima.

Que  todo oficial  de  Marina  sueñe  terminar  su  barrera  man
dando  una  escuadra  inglesa  en  combate,  y  el  modo  corno di-

-       rigirá ésta cuando  llegue  ó pueda  llegar  el  caso  que  la  honra
y  hasta  la  existencia  de  su  país  le  esté  encomendada,  es  un
asunto  de  indiscutible  interés  y  estudio.  Las  dificultades  de la
cuestion  á  que  he  aludido,  nó  ofrecen  gran  duda;  pero  no
puedo  admitir  que  sean  insuperables  ni  que  podamos  detener
su  consideracion  en  ocasion más  á propásito,  cuando  los  mas-

(1)  Del .Joureaj oft/ieRoi/al  Unite  Service InstitRtion.
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tines  de guerra  (1) se  han  soltado,  y  es forzoso  se  torne alguna
determinacion.

No  acierto  á  comprender  ni  expresar  mi  disgusto  ó mi  Sa
tisfaccion  sobre  el  escrito  de  tan  escaso  interés  que  tenernos,
para  fdcilitarnos  tomar  de  los modernos  ejemplos  algunas  lec

ciones  respecto  al  valor  de  las  armas  que  habremos  de  usar.
Pero  mientras  tengamos  el sentimiento,  bajo  el punto  de  vista
táctico,  de  no tener  recientes  ejemplos  de  combates  navales
que  nos puedan  servir  de  guía,  no  olvidemos  que  la  gloriosa
historia  marítima  del  pasado,  fecunda  en  lecciones  ó ejemplos
para  los  que  la  leen  bien  respecto  á  los  principios  esenciales
concernientes  á toda  guerra,  que  suministran  nuestros  Nelsons
y  Rodneys  para  llevar  las  escuadras  inglesas  á. la  victoria.

No  creeria  necesario  citar  esto;  pero  no  ha  sido  costumbre
hacer  un  serio  estudio  de  nuestros  combates  navales,  y  he
observado  que  la  elocuente  apología  del  profesor  Laughton  y
la  ilustraciondeios  principioS  de  la  táctica  naval  del  pasado
apénas  han  sido suficientemente  apreciados  por  nuestros  jóve
nes  oficiales.

Estoy  satisfecho  en  dejar  esta  parte  de  mi  asunto  á  mister
Laughton,  añadiendo  tan  solo que  convengo  con M. Gougeard,
ministro  de  Marina  francés  en  tiempo  de  Gambetta,  que  dice
que  (2):  Los  estudios  retrospectivos  son  estérilOs  solamente
para  los  pocos  reflexivos  que  ni  entienden  ni  los  profun
dizan.»

Dejando,  pues,  la  idea  de  trazar  ó dcscribii  los cambios  gra
duales  de  la  táctica  que  siguió  necesariamente  al  adelanto  y
desarrollo  del  armamento  de  los  buques  y  los  medios  de  pro
pulsion,  entro  de  lleno  en la  cuestion  de  ips  modernos  arma
mentos  marítimos;  pero  ántes  de  hacerlo,  me  llama  la  aten
cion  el  hecho  que  aunque  lo  que  yo  he  establecido  es  una
verdad,  en  lo  que  respecta  al  pasado,  hay  muchos  que  son
muy  opuestos  á  aceptarlo  en  la  práctica  aplicada  al presente  y

(1)  Dogs of  war,  frase de  Shakespeare.  (N.  de la R.)

(2)  Le  Maree  de Guer,’e, 1884.
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que  encuentran  resistencia  en  realizar  el hecho  refractario  que
hace  variar  la  táctica  y debe  seguir  á cada  importante  adelanto

de  los  armamentos  navales.
Seis  años  hace,  en  una  memoria  (1) por  la  que  tuve la  honra

de  iecihir  la  medalla  de  oro  de  esta  Sociedad,  procuré  tratar
este  asunto,  y  creo  que  no  se  me  considerará  egoista  en  lo que
á  ello  se refiere,  pues  para  m[ á lo  ménos  ofrece un  conveniente
punto  de  partida  para  los  cambios  recientes.  Enónces  como
ahora  teníamos  el  cañon,  el  ariete  y  el  torpedo  como  armas
ofensivas,  teníamos  blindados  y  algunos  torpederos,  que  eran
embarcaciones  rara  ensayós  ó experimentales,  más  bien  que
no  adoptados. para  la  armada  como los  de  hoy.

El  Vesuvius  habia  probado,  machos  años  antes,  que  el Whi
tehead.pudiera  hacerse  un  arma  formidable  bajo  ciertas  cir
cunstancias;  el  Heclafué  armado  corno buque  depósito  de  tor

pedos;  el Lightning  ha  probado  recientemente  las,  hasta  aquí,
ignoradas  propiedades  para  la  velocidad  de  los  pequeños  bu-  -

ques  de  acero,  lo que  prometió  ahadir  un  enorme  poder  á  los
ataques  por  torpedos,  y  nuestros  buques  en  el  Mediterráneo
se  habiari  armado  cbn el  torpedo  Whitehead.

•  Por  otra  parte,  el  Polyphemus  estaba  aún  en  grada,  el  tor
pedo  botalon  estaba  más  generalizado  que  :el  Whitehead,  el
modelo  de  este  último  con  el  que  iban  armados  la  mayor
parte  de nuestros  buques  del  tipo grueso  de  16”  eran  los  que
tenian  una  velocidad  de  12 ,  millas  para  un  trayecto  de  unas
300  yardas  y  los  que  tenian  la  principal  ventaja  de  tener  tales
condiciones  de  flotabilidad,  que  tunque  con frecuencia  iban  ¿1
flor  de  agua,  rara  vez se  perdian  ó surnergian;  el  Whitehead

se  lanzaba  desde  los  buques  por  el  método  primitivo,  y  los
aparatos.para  fondearlos  erail  los generalmente  usados  por  los
buques  torpederos  de  2.  clase,  hasta  en  aquellos  que  llevaba
el  buque  de  guerra  ¿Tecla.

Es  cierto  que  algunas  naciones  extranjeras,  el  Austria,  y

especialmente  la  Rusia,  han  ido  por  delante  de  nosotros  en

(1)  Véanse las  S3 y 235 del tomo vni de esta  REVISTA.
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cuestion  de  torpedos.  La última  ha  desairollado  el  ataque  por
medio  de  los torpedos  en su  guerra  contra  Turquía  y  sus  pre
parativos  de  guerra  contra  nosotros.  En  1880 habian  ya  adop-.
tado  los tubos do lanzar,  y en  la misma  fecha habian  disparado
Whitehead  contra  los  buques  turcos  en  Batoum,  y  sus  botes-
torpederos,  en  la  mayor  parte  de  segunda  clase  y  construidos
enInglaterra,  pasaban  de  100 en  1879, si bien  todavía  los rusos
no  habian  conseguido  ningun  resultado  favorable  con  esta
arma,  pues  los dos  cañoneros  turcos  óchados  á piqqe  por  ellos
en  el’ Danubio,  víctimas  del  torpedo hotalon,  segun  nos  dice el
Alm.  Hobart  Bajá  (1), fiié  «por  falta  de  la  debida  vigilancia.»

Tal  era  la  situacion  ó estado  de  los  torpedos  hace  seis años.
No  me  refiero  á las  minas  submarinas  y á los  de  hotalon,  ellas
adquirieroi’i  su  celebridad  en  la  guerra  separatista  de  los Es
tados-Unidos,  y  yo  creo  estaba  en  lo justo  al  decir  en  aquella
fecha  del  Whitehead  que  estaba  aúnen  su infancia.

Esta  descripcion  del  torpedo  Whitehead,  sga  exacta  ó no  en
la  época  á  que  me  refiero,  es  ciertamente  inaplicable,  al  gran
éxito  que  ahora  ha’alcanzado;  es  cierto  que  es  un  arma  com
plicada  y  que  no  cuenta  pocas  faltas,  como  aseguran  los que
los  han  probadó  en buques  mayores,  á pesar de  los datos  algún
tanto  favorables  de  los  informes  oftciales  y  no  obstante  su  po
der,  su  alcance,  su  modo  de  disparar  y  su  seguridad,  se  han
multiplicado  y  siguen  multiplicándose.  ebemos  admitii  el
torpedo  descrito  por  el  Cap.  F.  Gallwey,  en  esta  sociedad  ei
Marzo  último,  con sil  velocidad  de  24 millas  para  un  trayecté
ó  recorrido  de  600 yardas,  y  su  cara  de 70 libras  de  algodon
pólvora,  éomo ui  arma  en  extremo  formidable,  y la  seguridad
que  dicho  jefe  da,  que  los últimos  modelos  podrán  adquirirse
completamente  terminados  y  listos  para  ‘el  servicio,  no  deja
de  ser  uno  ‘dó los adelántos  prácticos  llevados  á cabo  última
mente.

lié  insistido  sobre  el  Whitehead,  pues  es.el  torpedo  automá
tico,  y  especialmente  el  Whitehead,  el  que  amenaza  producir

(1).  Blackwood’s  Maga»(’ne, S55
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un  cambio  completo  en  la  guerra  marítima.  El  torpedo  tuvo
su  origen  delos  inventos  químicos  de los exIosivos,  pero  esto
sólo  no es  quien  lo  ha  hecho  una  poderosa  y  efectiva  arma
naval  hasta  que  se  le introdujo  la  movilidad  por  la  maquina
ria  y lo  torpederos  de  aero.

Los  torpederos,  propiamente  dichos,  no  necesitan  que  haga
mos  de  ellos  una  descripcion  peculiar,  ni  tengo  espacio  para
detallar  tórrninos  de  sus  variás  clases,  pero  la  tabla  siguiente,
que  creo  exactamente  correcta,  es interesante,  pues  demuestra
que  hay  ya  escuadras  de  torpederos  y  que  debe  considerárse—
las  en  relacion  con  la  táctica  naval  corno potentes  ó principales
factores  que  habrá  de  reconocérseles.

Número  de  torpederos  construidos  y  en  construccion
en  Enero  de  886.

la  clase. 2.a  clase. 3’  clase.  TOTAL.

Gran  Bretafia 64 49 50 130
Francia 57 44 9 107
Alemania 59 5 3 67
Rusia 6 9 0 138
Italia 47 5 18 70
Turquía

Austria
4

30

»

7 38

Lacl.sicacion  de  lostorpederos  que  hemos  adoptado  aquí,
es  como  signe:

De  4a  clase,  los  de  más  de  400’  de  eslora.
De  •a  clase,  los  de  más  de  70’  y  ménos  de  400’..

De  3.a  clase,  los  de  ménos  de  70’.

En  Alemania  se  han  conferido  réditos  para  la  adquisicion
de  105  torpederos,  que  podrán  aumentarse  á  150. Cuatro  de
los  torpederos  rusos  son  de  15’  de  eslora,  y  9 de  los  italianos
son  los  de  148’.
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FIn  tomado  el  torpedero  propio  y  el  torpedero  en  si,  en  pri
mer  lugar,  pues  es  el  arma  en  la  que  se  han  producido  más
cambios  recientemente,  pues  el  Polyphernus,  los  Scouts  en
construcciOn,  los  tipos  Grasshoper  de  caza-torpederos  en
nuestra  Marina,  y los tipos  Bombeen  construccion  en  Francia,
son  todos desarrollos  distintos  del  torpedero  y  deben  ser  des
critos  desde luego.

El  Polyphemus  es un  enorme  torpederoariele  de valor  espe
cial’  bajo  excepcionales  circunstancias,  pero  yo  lo  considero
demasiado  grande  y  costoso  para  construir  otros  de  su  clase,
especialmente  si  el  espolon  se  considera  como  secundario.
El  nuevo  torpedero  ariete,  ó  perfeccionado  Polyphemus,
de  3220  t.,  votado  en  los  presupuestos  ‘de este  año,  ceo  que
no  ha  sido  construido  hasta  ahora.y  no  aparece  en  la  lista  de
los’  buques  de  Enero.  Tenemos  7 torpederos  del  tipo  Scont,

de  1 400 á 1 600 t.,  construidos  (i  en  construccion,  los que  sin
duda  resultarán  útiles  como  cruceros  y  descubridores,  pues
que  tienen  225’ de eslora  y  calarán  14’, así  que  serán  dema
siado  grandes  y  ostosos  y  ofrecerán  muy  buen  blanco  para
los  ‘Whitehead al  ser  empleados  como  caza-torpederos.

De  estos  últimos  ó del  tipo  Grasshopper  de  450 1., de 200’ de
eslora  y  8’ de  calado,  tenemos  cuatro  al  presente  en  construc—
cion,  aunque  creo  que  se  trata  pronto  de  hacer  más.  Andarán
19  millas  en  circunstancias  ordinarias  y  se  espera  sean  ‘los
tipos  (specimens)  de  los  caza—torpedos  ó  destructores  que
‘Sir  E.  Reed y  Sir  N.  Barnaby  han  aceptado  y  patrocinado.

En  la  Marina  francesa  habian  construido  ya ocho torpilleurs

avisos  del  tipo  del Bombe,  de  318 t.  calculados  para  andar  18
millas,  cuando  el  Cap.  F.  Gallwey  dió  su  conferencia  en  esta
Sociedad  el  aí’io pasado,  sin  embargo  que  aún  no  se  pensaba
que  tan  pronto  estuviesen  construidos  nuestros  Grasshopper,
y  como  es  claro,  por  su  ausencia  én  el presupuesto  de la  Mari
na,  podemos  considerar  que  la  últimajunta  (Board)  los  consi
deró  como urgóntemente  necesarios.  Los franceses  tienen  tam—
bien  cuatro  torpederos  en  construccion  de  un  tipo  mayor.  Es
probable  que  con  el  del  Alm.  Aube,  el  nuevo  ministro  de
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Marina  de  Francia,  muy  conocido  por  su  parcialidad  por  los
torpederos,  tengamos  á  nuestros  vecinos  dando  un  nuevo  im

pulso  á  la  construccion  de  torpederos  grandes  y  pequeños  á
expensas  de  los blindados.

Estos  nuevos  buques  en  mi opiñion  tornarán  una  parle  muy
importante  en  las  futuras  acciones  y  operaciones  navales;  pol’
eso  los he  citado  aquí,  con algun  detenimiento,  pues  voy ahora
á  tratar  de los  blindados.  Nuestros  blindados  no.han  cambiado
materialmente  en  estos últimos  tiempos y  los  puntos  especiales
de  estructura  que  han  llamado  ó atraidola  censura  han  sido

trhtados  diestramente  ó con habilidad  suma  por  Sir  E. Reed  y
d  Cap.  Fitzgerald  en  e.ste sitio;  estoy  tambien  ansioso  de  cir
cunscribirme  á. las  cuestiones  que  directamente  se  relacionan
con  la  táctica.  Respecto  á  esto  el armamento  de  nuestros  blm
dadas  es  importante,  y  ha  habido  considerables  cambios  y
modificaciones  enel  armamento,  y  se  producen  diariamente
por  el  adelanto  del  ataque  por  medio  de  torpederos.  El arma
mento  del  acorazado,  que  consistia  diez  años  hace,  solo  de

cañones  de  gran  fuerza  perforante,  favorecia,  digámoslo  así,
al  ataque  por  torpederos.  El  Thunderer,  por  ejemplo,  hace sólo
seis  años  llevaba  U  38  t.  y  II  35  t.  en  sus  torres,  pero  si
exceptuamos  un  Gatling  en  la  cofa,  no  tenia  positivamente
otra  defensa  sino  el  fuego  de  las  armas  portátiles.  Esto  era
evidentemente  un  estado  peligroso  de  cosas  que  nunca  fué
aceptado  en  las  Marinas  extranjeras;  pero  hasta  Diciembre

-      de 1879 no recibió e.  Invenci  bielas  primeras  seis melraltadoras
Nordeufelt  que  se  le  dieron  en  el  Mediterráneo.  Tan  rápido
ha  sido  el  desarrollo  ó mejora  del  armamento  contra  torpedos
en  nuestros  buques  últimamente,  que el  cañon-máquina  de  1”
de  Nordenfclt.  hasta  ahora  ea  uso  en  nuestra  Marina  es  ya
prácticamente  anticuado,  y  está  en  vias  de  ser  reemplazado

por  el. cañon  ded  6 lib,  de  Nordenfelt  6  de  Hothkiss  y  el  que
dispara  granadas  de á  3 lib,  de  Hotchkiss  6  Maxim.

El  armamento  proyectado  para  nuestros  nuevos  buques  Nile
y  Ti’afalgar,  egun  nuestros  informes,  además  de  los dos  ca—
ñones  de  gran  fuerza perforante  y Otros ocho de  rnénos éalibre,
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probablemente  de  6   t.,  consistirá  en  ocho  cañones  de  tiro
rápido  de  6 lib.,  y diez caffones-máquiüaS  de  Maxim  de  3 lib.,
con  cuatro  Gardners  probablemen  te.

Esto  es  un  armamento  formiaable,  al  que  irreverentemente

se  le  ha  llamado  lantacas,  pero  un  buque  defendido  de  este
modo  no es fácil presa,  de dia al  menos,  para  un  número  deter
minado  de torpecierós,  los  que  á un  buque  como el  Th,underer

«el  Dreadnought  hubieran  podido apresar  hace  solo seis  años.
E1Nordenfelt  de  6 lib,  disparando  granadas  con  la velocidad

de  10 tiros  por,  minuto  ha  sido  ya  descrito  en  esta  Sociedad,
pero  el  Maxim  de  3 lib.  (1) que  creo  va á adoptarse  en  la  Mari
na  valga  más  que  lo  que  sobre  él se  ha  dicho.

Por  invitación  del  inventor  yo fui  á  inspeccionar  este  po
deroso  cañon-máquina  en  Hatton  Garden  .hace  unos  dias  y
puede  ser de  interés  la  siguiente  descripcion.

El  cañon  Maxirn  que  dispara  granadas  de  3 lib.,  es  de  un
solo  tubo-cañon  y  unos  8’ de  longitud;  pesa 750 lib.;  su  carga
es  del  lib.  12 onzas  de  pólvora;  dispara  60  tiros  por  minuto;
tiene  una  caja  de  municiones  unida  al  armazon  que  contiene
40  granadas;  ea  la  boca la  velocidad  inicial  es  d  2 000 piés.

Sesupone  su  acciou  favorable cQntra los torpederos  de  3 000
á4000  yardas  (de273á3657iTl.).

Se  carga  autóriáticameflte  al  retroceso,  lo mismo  que  elpe
qneño  Maxim  de  0,45 presentadó  en  la  ExposiciQil  de  Inven
ciones  el año  último,  pero  de  acuerdo  oa  lo  exigido  por  el
Almirautazgo  se dispara  por  medio  deun  gatillo,  si  bien  pue
de  disparársele  continuamente  conservando  una  presion  cons -

tatúe  sobre  el  gatillo  ó  boton.  Tiene  una  piezade  madera  que
se  adapta  al  hombro  y  se  aputita  por  elevacion  y direccion  del
mismo  modo  qne el  Hotchkiss,  pero  sta  pieza  va  unida  á  una
caja,  dentro  de  la  cual  los uñones’fuflCiOflafl  en  una  corre
dera,  coiiteniéndoséel  retroceso por  un tope (buffer)  hidráulico

(1)  He dicho  que este cañon  está solo en ensayoahora,  pero creo se  adoptará  si
prueba  no  entorpecerse en  su  manejo ó  si los  resutdos  en  las  pruebas  son sa
tisfactoriOS.
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He  dicho  que  no  soy  inclinado  á  entrar  en  cuestiones  enojo
sas,  relacionadas  cori  la  construcc’Iou  de- nuestros  blindados,
pero  hay  un  punto  de  gran  importancia  táctica  al  que  no  he
hecho referencia.  Me  refiero  á  la  defensa  ó  proteccion  de  los
cañones  en  las  torres  de  aquellos  blindados  que  los  tienen  en
echelon  por  la  super—estruccura, lo  cual  es  una  gran  contraá
su  valor  para  el combate.  Era  un axioma qae  una  torre  pudiera
tener  un  campo  de  tiro  de  casi  todo  el horizonte  y  esta falta  se
ha  subsanado  en  nuestros  antiguos  buques  de  torre,  Dread

non  qht,  Thunderer  y  Devastation,  pero  mientras  los  cuatro
cañones  del  Dreadnought  pueden  hacer  fuego  en  un  arco
de  240°, creo  que  el Inflexible  sólo  puede  disparar  sus  cuatro
cañones  en  uno  de  96°. Como yo  no  tengo  razon  de  creer  que
el  inflexible  sea. en  este  respecto,  inferior  á  los  Otros buques
modernos  de  doble  torre  (Ajax,  Agammenon.,  Golossus y Edin
bourqh),  demuestra  el  terrible  precio que  la  eficiencia  práctica
del  combate  se  ha  obligado  á  pagar,  á  lo  que,  yo  me  aventuro

-  á  llamar  la  fantasia  del  fuego  nominal  de  extremidades.
-     Al paso  que  al  objeto ó asunto  de  la  eficiencia  y  fuego  de

la  artillería  en  el combate,  debiera  prestarse  más  atencion  á  la
tan  importante  cuestion  del  humo.  El  humo  en  un  dia  de
calma  cubrirá  los buques  en  la accion  con un  impenetrable  velo
que  proporcionará  á  los  torpederos  oportunidad  para  ataques

ventajosos,  con una  seguridad  comparativa,  miéntras  que  una
espesa  nube  de  humo  puede  desbaratar  los  ‘mejores planes
proyectados  por  el  Alrn.,  aunque  sabemos  que  los  cazadores

han  conseguido  encontrar  una  pólvora  que  no  hace  humo  en
la  práctica  y podemos  tener  la-esperanza  que  nuevos  delan  tos
en  la  pólvora  empleada  en  los cañones  de grueso  áalibre  pueda

obtener  el  mismo  resultado.  Se  me  ha  dicho  que  la  pólvora
parda  que  se  fabrica  en  Alemania  y  que  hasta  hoy  no  hemos
logrado  hacer  en  Waitham  Abbey,  es prácticamente  sin humo,
el  carbonato  de  potasa  del  que  se compone  el humo  se disuelve
ea  el aire  fácilmente,  al  paso  que  con  nuestra  pólvora  negra
comiin,  el  sulfato  de  potaa  no  es soluble  en  el  aire  y  debe ser
dispersaUo  por  el  viento.  He oido  que  se  ha  formado  uua  com
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pañía  para  comprar  la  patente  alemana  y  hacer  esta  pólvora
en  Chilworth  y  espero  solamente  que  el resultado  dé  tan buen
éxito  como viene  precediéndole.  Es  cierto  que  cua]4uiera  pie
invente  el  carbon  sin  humo  y  la  pólvora  sin  humo  no  sólo
hará  un  servicio  inestimable  á  este  país,  sino  que  tambien
hará  su  fortuna,  así  es  que  yo instigci  á  los que  están  dotados
de  talentos  inventivos  de inclinarlbs  en  esta  direccion.

En  lo que  se  refiere  á  las  defensas  activas  en  contraposicion
con  las  pasivas  de los  blindados,  debe  hacerse  mencion  de  los
botes-torpederos  que  ellos  pudieran  llevar  corno  parte  de  su
armamento,  pues  aunque  una  flotilla  de  torpederos  puede
siempre  agregarse  á  cada  escuadra  ó  división  de  combate,
cada  buque  mayor  podria  llevar  cuando  ménos  dos  botes  tor—
pderos  capaces  de  ser  echados  con  facilidad  al  agua,  dun  en
movimiento.

Ahora  se  presenta  otro  nuevo  campo  para  las  invenciones
mecánicas;  pues  el  presente  proyecto  de  izar  un  ligero  bote  de
acero  por  medio  de  un  chigre,  hace  imposible  desatracarlo  y
fuera  de circunstancias  esencialmente  favorables  que  no puede
esperarse  sean  las  que  generalmente  se  presentan.

Es  cuestion  que  afecta  á  si  nuestros  torpederos  de  acero
de  2.1 clase de  62’ de  eslora,  qué  son  los  que  generalmente  se
usan,  debieran  ser  reemplazados  por  lanchas  de  madera  más
sólidas,  tales  como los  botes  turnabout  de  Mr.  White,  que  se
usarian  para  los  trabajos  ordinarios  de  los buques;  pero  yo no
haria  cambio  alguno  que  trajese  una  disminucion  en  el andar
sobre  la  friilla  medida  de  ménos  de  15 millas,  pues  si estos  bo
tes  han  de  servir,  su. marcha  no  debe  ser  menor  que  la  del
buque  en  circunstancias  favorables.  Respecto  á  la  maquinaria
para  izar  y  estivar  estos  botes,  se  me  ha  ocurrido  que  puede
adoptarse  un  plan  semejante  al  en  uso,  pero  loé  botes  de  los
tambores,  izándose  por medio de  cadenas y un  higre  de vapor,
pasando  las  cadenas  por  roldanas  en  los  pescantes  que  serían
encorvados  ó de  vuelta  en  disposicion  de  meterlos  dentro,  me
tiéndose  y  sacándose  por  medio  de  pequeños  arbotantes.  Sería
necesario  para  que  progresase  esta idea,  que  los botes  se cons

TOMO XIX.—JULIO, 1886.                              6
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truyerari  con eslingas  permanentes  tan  altas  como  la  regala,
lo.  que  facilitaria  que  las  eslingas  de  cadena  fueran  tan  cortas
que  se  hicieran  manejables.

He  procurado  aclarar  mi  idea  con  el  tosco  dibujo  que  se
acompafia  (Lám.  V,  figs.  i  y  u),  pero  no  tengo  dificultad  en
retirarla,  silos  constructores  detorpederos  de  nuestros  buques
lo  creyeran  conveniente  ó  importante  para  izar  los  botes  por
las  dos  cabezasen  vez de  hacerlo  por  el  centro.  Los  pescantes
pueden  parecer  pesados,  pero  debemos  hacer  algún  sacrificio
para  alcanzar  el fin  ú  objeto  propuesto,  d saber,  que  sean  bue
nos  y’capaces  para  echar  al  agua  los torpederos  con prontitud
desde  nuestros  buques  cuando  sea necesario.

Fijémonos  ahora  en  la  defensa  pasiva  de  los  blindados
contra  1s  torpedos,  que  estriba  principalmente  en  sus  com
partimientos  estancos,  cofferdam  y  construccion  celular,  6  lo
que  el  Alm.  Sir  George  Elliot  llamó  como  su  cuerpo  de  balsa
óde  flotabilidad,  y la  cuestion  se presenta  como  si  tal  protec
‘ion  puede  ser de  alguna  utilidad  contra  el  torpedo.  Esta  es
una  cuestion  que  sólo  puede  decidirse  por  experiencias  en  la
guerra,  pero  es cierto  que  la  última  palabra  en  este  respecto.
aún  no  se  ha  dicho,  como  lo  demuestran  los  fondos  blindados
propuestos.  por  Sir  E.  Reed  y  la  crinoline  propuesta  por  el
Alm.  ElIiot  (1). Es  cierto  que  nuestros  últimos  ensayos  contra
un  modelo  del  fondo  del  Hércules  dió  un  éxito  tan  superior
para  el  torpedo,  que,  como  el  Cap.  F.  Gallwey  nos  dijo,  las
cargas  de  todos los torpedos  locomóviles  se  redujeron  á  30 li
bras,  que  luego  se  aumentaron  d 70  libras;  pero  en  la  obra
sobre  Táctica  naval  moderna,  del  Cap:  F.  Bainbridge  Hoff,
de  la  Marina  de  los  Estados-Unidos,  y  que  como  oficial deMarina  americano  inteligente,  no  puede  sin  duda  mirarse

como  preocupado  ó  prevenido  en  favor  de  los  blindados,
leemos  lo  que  sigue:  «Para  nosotros  el  buque  del  porvenir
aparece,  respecto  d su  quilla  ó fondos,  como  completamente  á

(1)  Estos proyectos  de defensas los  hemos  descrito en la pág.  595 del tomo xvii
de  esta REVIsTA.
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prueba  de  torpedos,  por  sus  compartimientos  estancos,  etc.»

Por  otra  parte,  un  oficial  de  Marina  francés,  el  T.  N.  Weyl,
escriliendo  el  año  pasado  (1), da  las  siguientes  noticias  de
algunas  pruebas  recientes  hechas  por  los italianos  en  Spezia
con  el  objeto  de  probar  la  resistencia  de  uno  de  los  nue
vos  buques  que  iban  á  construir,  el  Sicilia.  Se  fondeé  en  el
puerto  de  Spezia  un  ponton  representando  un  triple  fondo  de
acero,  que  era  una  seccion  de  uno  de  sus  buques  en  proyecto;

este  camello ó ponton  protegido  con  una  cubierta  blindada  y
convenientemente  dispuesta,  se sumergió  de  tal  suerte  que  se
hallaba  en  condiciones  semejafltes  á  la  parte  sumergida  de  un
buque  al que  ella  hubiese  pertenecido.  Se  le colocó su  torpedo
á  este  ponton  y  se  le  disparó;  los  forros  interior  y  exterior  se
destruyeron,  pero  el  tercero  (forro  interior  del  buque),  resis
tió  admiiab1emen te. »

Luego  añade  que  estas  pruebas  se  continuaron  en  el  mismo
ponton,  pero con  un  espacio  celular  lleno  de carbon, dando  poi
resultado  que  sólo el  forro  exterior  se  destrozó.  M.  Weyl  ob—
serv  que  estaprueba  fué decisiva,  y  es  cierto que  los italianos
la  consideraron  como  una  victoria  para  el  buque,  pues  se  or
denó  construir  los blindados  Sicilia  y lIé  Umberto, hermanos.

Sin  embargo,  es justo  declarar  que  he  oido  por  otros  con
ductos  una  noticia  diferente  de  esta  prueba,  de  la  que  se  ha
guardado  secreto  cuanto  se  ha  podido,  y  esta  noticia  dice que
una  seccion  del  Sicilia  se  sumergió  horizontalmente  á  una
profundidad  de 9 á  10 brazas  y  sobre  él se  hicieron  estallar  75
libras  de  algodori  pólvora,  siendo  el  resultado  que  el  fondo
exterior  se  metió  para  dentro  y  el  interior  sufrió  algo,  pero
los  espacios  interiores,  llenos  de  carbon  menudo,  resistieron.
Si  una  prueba  tal  como  esta  representó  efectivamente  la  ex-
plosion  de  un  Whitehead  contra  el fondo  del  Sicilia  puedeser
dudoso;  pero  lo  que  sí  es  cierto  es  que  las  autoridades  italia
nas  consideraron  el  resultado  como  una  victoria  para  el bu
que.  La  necesidad  de  unas  pruebas  de  esta  clase en  Inglaterra

(1)  Que8tions Maritirnes, por  am.  Weyl,  Lieutenant  de vaisseau  en retraite.
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ha  sido reconocida  por  el  Almirantazgo,  y  de  ello  me  alegro,
pues  el  Resistance  va  á  ser  recubierto  con  cehilosa,  una  sus
táncia  fibrosa qué  sé  dice  tiene  la  extraña  propiedad  de  ce—
rrarse  otra  vez cuando  se  le ha  hecho ‘un  agujeré,  y  los  torpe
dos  van  á  ser  disparados  sobré  ella,  al  paso  que  irá  protegido
por  un  blindaje  de’carhoé,  tanto  sobre,  como bajo  el agua,  por-
vía  de  ensayo.  Es natural  esperar  que  el resultado  en  este caso
pueda  ser  tambien  una  victoria  para  el  buque.  Las  pruebas  so
seguirán  en  adélante  con  gran  interés,  y otra  prueba  será  la
iíltima  palabra  que  se  pronuncie  sobre el  asunto  de proteccion
contia  torpedos.

Yo  voy más  allá  á considerar  las  redes  que  ahora  usan  nues

tros  blindados  cémo medios  de resistencia  pasiva  contra  torpe
dos.  Hay  una  inclinacion  natural  de  mofarse  de  ellos como
pocó  prácticos,  abultan  mucho,  entorpecen  los  movimientos,

el  2.° Cte.  encuentra  que  son  un  estorbo,  para  los  ejercicios
de  vergas,  y  que  estropean  el  costado  del  buque,  el  oficial  da
derrota  teme  que  se enreden  en  la  hélice,  los jefes  de los  arse
nales  las  consideran  un  impuesto  ó carga  sobre  su  sinceiidad
más  bien  que  un  gasto  por  el  que  ellos  tienen  poca  utilidad
inmediata,  pero ápesarde  todo esto,  ellas  se van adoptando,  las
dificultades  que  presentan  se  zanjan  y  su  importancia  es  bien
reconocida.  El problema  de  colocar  estas  redes  por  fuera  se  ha
resuelto.en  la  escuadra  del  Mediterráneo  del  mando  de  Lord
John  Hay,  que, ha  prestado  gran  atencion  á  esta  cuestion  tan
importante.  No  sé  si las  defensas  de  proa  y popa,  de las  cuales
se  han  ensayado  muchos  proyectos  el año  ultimo,  se  han  es
tablecido,  pero  sí sé que  las  defensas  Je  los costados  por  re
des  se  ha  realizado  satisfactoriamente.  En  el  Dreadnought  se
ha  colocado una  defensa  de  costado  segun  el  proyecto  del  ofi
cial  de  derrota  Miller,  y  yo  navegué  con  él con  una  elocidad
de  8,5 millas,  sii  riesgo,  si bien  con dicha  velocidad  las redes
indudablemente  arrastran  considerablemente.  El  proyecto  di
fícilmente  pede  explicarse  en  pocas  palabras,  pero  sí  puedo
añadir  que  el  buque  gobernaba  bien  y que  cuando  se  quitaron
podian  cargarse  y  los botalones  correrse  á popa  y  proa  en  cosa’



CONFERENCIA SOBRE TÁCTICA NAVAL.       85

de  un  minuto  y  zayarse  fuera  otra  vez cón  igual  rapide  así
como  tarubien  que  con  los  botalones  á  popa y proa  pudieran
llvarse,  sorno  sucedió  en  el Aga3nemnon,  sin  avería  material
ei  mal  tiempo.  M. Gabriel  Charmes  (1), en  su  entusiasmo  por
el  torpedo,  se  burla  en  extremo  de  las  grandes  masas  de  los
blindados  con  sus  crinolines  que  los  entorpecerían  todos  sus
movimientos,  lb que  les  haría  seguramente  víctimas  de  la  em
bestida;  pero  corno s  escuadra  futura  ó  del  porvenir  consis
tirá  exclusivamente  de torpederos,  cruceros  de armamentopoCO
potente  y pequeños  cañoneros1 no  veo de  dónde ha  de venir  la
embestida  y reproduzco  su  opinion  aquí  para  mostrar  los m
dis,  recursos  ó  subterfugios  de  que  se  valen  los  grandes
partidarios  de  los torpedos.

He  procurado  considerar  el  torpedo’ y  el  cañon.  en  su  más
activa  rivalidad  ó  antagonismo,  corno  están  hoy;  he  tocado
tambien  la  estructura  del  buque,  en  su  defensa  por  ‘caza-tor
pederos,  por  sus  propios  torpederos  y  por  redes,  pero  queda
la  luz  eléctrica,  el  uso  peculiar  de la  cual  se  referirá  al  tratar
de  los  simulacros  navales  extranjeros  y  los ingleses,  como  de
las  maniobras  navales  ó  marítimas.  Debo  sin  embargo,  ob
servar  los  grandes  adelantos  que  recientemente  han  tenido
lugar  en  la  fuerza  y  eficiencia  de  las  luces  exploradoras  eléc
tricas  que  llevan  nuestros  buues.

Hasta  hace  pocos  años,  nuestros  blindados  sólo  llevaban
una  débil  luz  eléctrica,  con uno  ó  cuando  más  ds  proyecto
res;  hoy  no  sólo la  luz  en  sí  ha  sido -mejorada  notablemente,
sino  q.ue el  nñrnero  deTroyectoreS  se  ha  aumentado  á  cuatro
por  buque.

El  sitio  adecuado  ó  emplazamiento  para  la  luz  eléctrida  ha
formado  tambien  parte  í  objeto  de  ensayos,  y comprendo  que
en  el porvenir  se  colocará  sumamente  baja;  por  debajo de  los
cañones  si  es  posible,  lo que  creo  será  un  adelanto  decisivo,
pues  hasta  ahora  el  empeño  ha  sido  colocarla  más  y  más  alta,

(L)  Les Tor,piiieters artanornes et i’averir de ir Jitarire,  por M.  Gabriel Cliarmes,
1835.
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con  el  vivo deseo de  dominar  todos los  obstáculos,  no  siendo
esta  rivalidad  ó esfuerzo  muy  provechoso  en  la  mayor  parte
de  nuestros  buques  entre  la  luz  eléctrica  y  la  aguja  magistral,
sobre  cual  de  las  dos  se  ha  de  colocar  más  próxima  de  la
cofa  mayor.

Algo  más  se  requiere  para  hacer  que  los carbones  se ajus
ten  automáticamente,  y  si el proyector  funcioiase  á  distaicia
de  la  luz,  el  bote u  objeto  iluminado  ó eifocado  se  observaría
más  fácilmente.  Creo  tambien  que  todos nuestros  buues,  ei
cepto  tal  vez los  cañoneros,  deberían  ser  provistos  de  luz  eléc
trica  y  que  á  lo ménos  un  bote  de  vapor  en  cada  buque  debe-•
ría  llevarla  como  sucede  en  los buques  rusos  y  otros.  Cuándo
y  cómo  debe usarse  la  luz  eléctrica,  es  una  cuestion  interesan
te  y  que  tuve  algunas  oasiones  de  estudiar  cuando  mandó  el
Dreadnought,  pero  sólo diré  qtie  el  efecto  deslumbrador  de  la
luz  cuahdb  e  erifoca sobre  un  bote  de  noche,  hace  completa
mente  imposible  para  el  que  manda  apreciar  distancias,  6 ver
lo  que  hace,  lo  cual  es  un  fuerte  aigumento  en  favor  del  uso
de  la  luz.

Hay  otras  cuestiones  íntimamente  ligadas,  con  la  táctica  á

las  que  sólo he  tenido  tiempo  de  aludir,  entre  ellas  está  cita-
maño  más  adecuado  para  nuestros  buques  de  combate  y  el
uso  del  espolon.  Sobre  ó respecto  el  punto  primero,  cada  dia
me  convenzo  más  de  la  importancia  de la  velocidad.  Si,  como
creo,  los adelantos  de  los torpederos  han  hecho  que  el  cañon
y  e  manejo  de  los  buques  llegue  al  punto  más  culminante  6
adelantado,  yo creo  que  la  velocidad  debe  figurár  y  con side
rarse  como el factor  ó punto  principal,  pues  el  poder  evolutivo
en  mar  abierta  requiere  la  velocidad  6 marcha  en  su  más  alto
grado.  No  puedo,  por  lo tanto,  estar  conforme  coti  Sir  George
Elliot  y  otros,  que  por  cónservar  los  buques  de  combate  tan
pequeños  como  sea posible  sacrifican  su  marcha.

Bajo  este plinto  de  vista,  no veo cómo  el  tamaño  de  los bu
ques  de  combate  se limite,  si nuestros  buques  han  de  ser  ap
tos  para  todos  servicios,  y  en  todos  casos  estoy  por  los  bu
ques  grandes,  así  como Moreau estaba por las grandes masas
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ó  batallones.  Niego  la  posibilidad  de  reducir  esta  cuestion  á
un  tipo  pecuniario;  si  el  buque  grande  debe  completarse  y
llenar  los  deberes  exigidos  de  buque  de  línea  de  otros  tiem
pos,  debe  ser de  gran  tamaño,  ó preséntará  decididos  puntos
débiles  en  uno  ú  otro  sentido.  Esos  buques  especiales  de  va
rias  clases  considerados  ya  veloces  torpederos,  pesadas  bate
rías  flotantes  de  poca  marcha  para  atacar  haterías,  pqueñOS

cationer0S,  buques-depósitos  de  torpedos,  rápidos  cruceros  y
torpederos  de  varias  clases,  podrian. existir  juntamente  cori el
buque  de combate  sin  duda  alguna,  pero  estos buques  especia
les  se  encontrarán  frecuentemente  en  situaciones  en  que  SU

marcha,  ó el poder  de  su  artillería,  ó sus  torpedos,  ó sus  espo
iones  les  sean  inútiles,  y  nocreo  que  el dominio  de  los mares
pueda  confiarse  con  seguridad  á  una  escuadra  de  buque  110

conocido,  que  formen  una  especie  de  union  (happy  farnilyj  de
condiciones  contradictoriaS.

Falta  thora  el  espolon,  del  que  me  veo inducido  á,decir  con
un  antiguo  amigo:

Sed genroso  con  mis  virtudes,
y  ciego  á  mis  faltas.

Debo  y  temo,  djar  postergado  el  espolon  en  segundo  tér
mino,  á  lo  ménos  al  principio  de  las  hostilidades  entre  las
escuadras,  así  á  pesar  de  la  interesante  naturaleza  de  las
pruebas  en  las  evoluciones,  en  las.ciabogas  redondas,  y  otras
cuestiones  importantes  del  manejo  de  un  buque,  debo  ter
minar  esta parte  de  mi asunto  con  la  observacion  que,  aun
que  mi  antiguo  amigo  haya  quedado  algo  anticuado,  y
considero  que  es  un  arma  muy  importante  y  que  el espolon
de  nuestros  buques  deberí!Ser  cuando  ménos  tan  fuerte  como
el  de  los buques  de  otras  naciones.

Una  breve  relacion  de  algunas  experiencias  hechas  durante
mi  mando  del DreadnoUght,  puede  ser interesante.  Probable
mente  toda  la  tabla  se imprimirá,  pero  los  puntos  principales
establecidos  fueron  que  los  diámetros  de los círculos  variaron
sólo  en  a’gunas  yardas,  miéntras  el  tiérnpó  promedio  de  com
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pletar  el  círculo  fué  de  4  minutos  32  segundos  á  razon  de
13,5  millas,  y  5 minutos  17segundos  á  razon  de  11,2 millas.
El  ángulo  de  abatimiento  fué.de  80 á14°X.

Finalizo  mis  observaciones  generales  sobre  los  blindados
por  una  lista  de los que  recientemente  se  han  mandado  cons
truir  en  Inglaterra,  y  en  diferentes  naciones  extranjeras,  lo
que  demuestra  la  política  que  se  va  adoptando  con  respecto  á
las  construcciones  de  acorazados.

lnglaterra.—Ei  1885, Renown  y  Sanspareil,  10 500 t.;  Niie
y  Trafalgar,  12 000 t.,  además  6 cruceros  de faja  acorazada  de

5000  L, del  tipo  Narcissus.
Italia.—Consti’uyó  dos buques  en  1885,á  saber:  Sicilia  y

R  Uniberto,  13.000 t.,  400’ de  eslora  por  75’.de manga;  estos
buques  no llevarán  armamento  ninguno  en  SUS Costados, pero
sí  tendrán  4  cañones  de  106  t.  montados  dos  á  das  en  torres
á  barbeta,  acorazadas  con  2 f” X de blindaje  y  llevarán  varios
cañones  de pequeño  Calibre.

Rusia.—A  fines  de  1884 ha  construido  un  acorazado  que  es

un  buque  de faja  blindado  llamado  Alexander  II,  de 8 637 t.,
de  326’ de eslora  por  67 de  manga,  yun  andar  de .15 millas:  el
blindaje  de  14” disminuyendo  progresivamente  hasta  6”  á proa
y  popa;  el  armamento  esde  2cañonesde  l2”enbarbetaaóoi’a
zada  con  12”  y  10”  de  blindaje;  4  de  9”  y  8  de  6”  de  pól
vora  B  L. sabre  la  cubierta  principal  sin  proteccion:

Francia,  Alemania  y  Austria,  no  han  construido  reciente
mente  ningun  acorazado.

La  gran  cuestion  táctica  del  dia  es  evidentemente  la  de  si
los  buques  mayores  y las  escuadras  han  de  seguir  6 si han  de
de  dejar  su  puesto  á  las  flotillas  de  torpederos,  á  más,  en  lo
que  concierne  á  los combates  en  mr  abierto,  si,  en  breve,  un
futuro  combate  naval  ha  de  comparar  ó  poner  en  paralelo
más  6 ménos  los de  Rodney,  Nelson  6 Suffren,  6 si  han  de  ser
una  mezcla  6  mélée  de  los  pequeños  barcos  semejante  al  de
Actium  6 Lepanto.

Los  proyectos  en  favor  de  esta  iiltirna  idea,  se  han  pre
sentado  con mucha  habilidad  por  un  escritor  francés,  M. Ga
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briel  Charmes  (f),  que  nos  asegura  que  los  acorazados  están  ya
desterrados,  que  una guerra  marítima  en  el porvenir  consistirá
en  el  bombardeo  de  las  poblaciones  indefensas  por  pequeños
cañoneros,  en  la  cruel  captura  ó  destruccion  d  los  buques
mercantes  del  enemigo  en  alta  mar  por  ligeros  cruceros  y
por  los  torpederos  que  cubrirán  los  mares,  los  que  destrui
r4n  á  todos. los  buques  mayores  de  combate.  Satisfecho  de
sí  mismo  de  que  estos  proyectos  son  exactos,  añade:  aAbora
el  imperio  del  mar  que  las  escuadras  antiguamente  se  dispu
taban  unos  á  otros,  no  es  más  que  una  palabra  vac(a  6  sin
sentido.»  Parece  que  tambien  concuerda  con Sir  Thomas  Bras
say  (2), en  que  el  torpedo  es  el  arma  del  dil  y  apoya  este  ar
gumento,  con  ciertas  comparaciones  y  cálculos  erróneos  en
los  que  ahora  no  tengo  necesidad  de  entrar.  Todo  esto  pare
cerá  una  broma  á  los  miembros  de  este  instituto,  pero  como
M  Gabriel  Charmes  intenta  fundar  sus  conclusiones  en  los

escritos  de  un  ex-ministro  y  del  actual  ministro  de  Marina
de  Francia,  merece  se  examinen  ligeramente  las  ideas  de
estos  señores,  que  ciertamente  escriben  con  mucha  habilidad,
y  que  ocupan,  6 han  ocupado,  puestos  de responsabilidad.  Los
proyectos  de  M.. Gougeard  (3),  son  que  en  el  porvenir  todo
dependerá  de  la  flotabilidad  y de  la  marcha.  No  considera  el
acorazado  ya  como  un  instrumento  de  utilidad,  pero  no  puede
lÍegar  á  creer  que  sencillos  botes-torpederos,  á  quienes  com
para  con los brulotes  de los  siglos xvii  y xviii,  sean los buques
de  combate  del  porvenir.  No  son sino  cáscaras  de nueces,  dice,
y  desaparecerán  como  los brulotes  cuando  los  demás  buques
consigan  alcanzar  una  velocidad  suficiente.  Su  conclusion  es
que  una  escuadra  del  porvenir  necesitará  algunos  buques  de
poco  andar  y. potentemente  armados  para  atacar  fuertes  y pro
pone.  buques  algo  semejantes  al  Scou.t, de  1 780 t.,  con  una

(1)  En la  .Revne de Denn  Mondes,  La  Reforme  de  la  Marine,  Les  Torpillenre  auto

nomes,  etc.,  M.  Gabriel  Charmes,  1884—85.                   -
(2  Niezeteenth  Ceeitnri,,  en  su  número  de  Enero  último..
(3)  La Marine  de linee-re, 1884.
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velocidad  de  20,5 ó  21 millas,  como  buques  de  alta  mar.  Que
M.  Gougeard  es algun  tanto  teórico  es  evidente,  pero  se  verá
que  sus  proyectos  difieren  mucho  de  las  conclusiones  de
M.  Charmes.

Las  teorías  del Alm.  Aube  (1), como de  un  oficial  de  Marina
y  de  uno  que  hoy  tiene  la  oportunidad  de  sostenerlas,  son

•    aún  de  mayor  interés.  Es  aún  más  circunspecto  que  M.  Gou
geard,  y  da  á  entender  que  propone  directamente  la  abolicion

•    de los acorazados.  Cree  implícitamente  en  los torpederos  y  en
los  cruceros  ligeros,  y  al  paso  que  piensa  que,  en  consecuen
cia,  la  soberanía  de  los  mares  es  más  bien  una  palabra  que
un  hecho,  se  burla  de  los derechos  de  la  guerra  como  ilógicos
y  espera  que  el  poder  marítimo,  «por descuido de  los adversa
rios  que  evaden  las  circunstancias  imprevistas,  atacarán  todas
las  poblaciones  de  los puertos  de  mar  estén  ó  no  fortificados,
en  tiempo  de  paz ó de  guerra,  las  bombardearán,  las arruina
rán  ó  al  ménos  las  impondrán  una  enorme  contribucion  de
guerra  sin  piedad.  » Adeiás  en  favor  de  los  cañones  de  5”  ,

dice,  .que  con  sus  7200  m.  de  alcance,  son  suficientemente
más  potentes  para  el  mencionado  objeto,  con secueficia  ó con
clusion  que  yo  sacaré  de  las  posteriores  discusiones  del
Cap.  Chabaud-Arnault  despues  de  las  experiencias  del  rio
Mm.  Es  curioso  que  ni  M.  Gougeard  ni  el Alm.  Aube  con
cuerden  con  M.  Charmes  sobre  la  cuestion  pecuniaria,  pues
mientras  el primero  dice  que  «sólo las  naciones  ricas  pueden
pretebder  tener  dominio  sobre  los mares,))  el  iltimo  dice que

en  el dia  más  que  nunca,  el  dinero  y  la  audacia  son los prin
cipales  elementos  de  las  victorias  navales.

Estos  ejemplos  demuestran  el  impulso  de  la  opinion  inteli
gente  extranjera  en  este  importante  asunto,  y aunque  en  este
país  aún  no  se  lían  presentado  semejantes  proyectos  en  la
prensa,  creo  no  parlicipen  de  ellos  sino  algunos  de  nuestros
jóvenes  artilleros  yoficiales  torpedis tas,  y es justo  admitir  que

(1)  Rdes  Deuo  Mone,  88Z.
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tanto  los buques  de  combate  como los  acorazados  encontraron

excelente  acogida  en  Francia.
Hay  y  sólo puede  haber  una  prueba  real  de  estas  teorías,  á

saber:  la  guerra  efectiva,  así  es  que  yo  propongo  referirme
brevemente  ÉL la  experiencia  de  que  podemos  disponer.  Consi
deremos  primero  la  captura  del  monitor  peruano  Huascar,  en
la  guerra  chilo.peruana,  de la que  se hace  una  buena  descrip—
cioiren  la  obra  del  Cap.  1?. Bainbridge  Hoff (1). El  caso  del
Huascar  fué  una  victoria  para  el  cañon,  pues  fué apresado por
la  pérdida  de  toda  su  plana  mayor  y  gran  parte  de  su  tripula
cion.  Sufrió  pocos  desperfectos  bajo  la  flotacion  y  fué  llevado
á  puerto  con  toda  felicidad.  Fué  la  historia  antigua  de  un
combate.  naval,  pero  batido  con  armas  modernas.  Sus  dos.
adversarios  chilenos,  el  Gochrane  y  el  Blanco  Encalada  lo
cogieron  entre  ambos  y  cayó  prisionero  debido  á  la  superior
artillería  de  sus  contrarios.

El  T.  Nason,  del  ejército  de  los  Estados-Unidos,  cuya  rela
cion  copia  el  Cte.  Bainbridge  Hoff,  considera  que  en  esta
accion  el  Whitehead  ó algun  otro  sistema  diferente  de  torpe
dos  hubiera  sido  «suicida  y peligroso»  al  paso  que  no hubiese
ofrecido  dificultad  alguna  usando  el  espolon.  Tarnbien  indica
que  el  Huascar- tenía  en  contra  suya  el  no  tener  fuegos  en
todas  direcciones,  lo  que  le  obligaba  ÉL atravesarse  para  poder
apuntar  bien  sus  cañones  en  la  direccion  deseada  ó necesaria.

Las  operaciones  de  los franceses  contra  los  chjnos  en  el  rio
Mini  y  Sheipoo  1884-85,  aunque  llevadas  ÉL cabo  con  mucha
habilidad  por  el  malogrado  Alm  Courbet,  apónas  hubiesen
merecido  relatarse  sino  por  el  hecho  que  M.  Charmes  las  ha
calurosamente  proclamado  como  victoriosas  para  el  torpedo.

Afortunadamente  M.  Chabaud—Arnault  (2)  nos  ha  dado
una  detallada  relacion  de  las  operaciones  deL rio  Mm,  de  la
que  resulta  que  el  23 de Agosto: de  1884,  al  empezar  las  hos

(1)  Moder»  Na»al  Tactie,  1884.
(2)   Cornta te de la  Rivitre  Mm. Cli. Chabaud-Arnault,  Recae Maritime st Cod»iale,

1885, traducido en esta SE-VISTA,  p8g. 135 del tomo xvi.
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lilidades  2 torpederos  armados  con  torpedos  de  botalon  salie
ron  del  abrigo  de  los  biques  franceses  y  lograron  destruir
dos  cañoneros  chinos,  el  Yong  Woo y  el Foo-Poo en  pleno  día
de  cuyo hecho  dice lo  siguiente:

Nuestros  botes,  en  efecto,  tuvierou  la  buena  suerte  de  co
locarse  ántes  de  empezar  las  hostilidades  á. 400 m.  del  enemi

go,  yde  atravesar  esta  distancia  ántes  que  los  chinos  acaba
sen  de  decidirse  mí hacer  fuego  de  cañon  ó  fusil  sobre  ellos.
Los  buques  tambien  quedaron  estacionarios,  sin  tener  caño
nes,  máquinas  de ninguna  clase,  ni otras  defensas  exteriores...
Sería  peligroso  verdaderamente  seguir  con la  idea  que  un  ata
que  semejante  se  pudiera  llevar  mí, cabo contra  buques  de cual.
•quier  otraMarina  excepto con los  de  China.»

Otro  caso de ataque  con torpedos  se  cita  por  el  Cap.  N.  Cha

baud-Arnaiilt,  que  nos  dice  que:  «A  las  4h de  la  madrugada
del  25  de  Agosto  de  i 884,  dos  torpederos  chinos  intentaron
una  sorpresa.  El  primero  gobernó  en  demanda  del  cañonero
TTipére,  que  estaba  fondeado  á  la  cabeza  de  nuestra  línea...
Avistado  por  el  buque  francés,  que  le  hizo  fuego  de  fusil,

cambió  su  rumbo  para  el Dnguay-Troin,  que  tanto  él  como
el  Triomphante,  llevaban  ilnicamente  luz  eléctrica.  Gracias  mí
estos  rayos  lurriinosos,  el. Vipére,  pudo  apuntar  en  su  direc
cion  sus  Ilotchkiss  con tal  celeridad  y  precision  que  el  bote  se
fué  mí pique  en  un  momento.  El  2.°  bote  siguió  la  suerte

•  del-primero.»
uCiertamente—dice  el Cap  N.  Chabaud-Arnault,  que  hace

observar  la  extravagancia  de  M.  Charmes  al  ridiculizarel  uso
de  la  luz  eléctrica—los  rayos  luniuosos  eléctricos,  con la  gra
nizada  de  pequeños  cascos  ariojados  por  el  Hotchkiss,  no po
drán  siempre  bastar  mí proteger  mí uno  ó mí varios  buques  con
tra  los  torpederos  ligeros,  cuando  éstos  estén  bien  manejadps,
sino  que  es permitido  afirmar  que  muchas  veces contribuirán
poderosamente  mí obtener  este resultado.»

El  ataque  mí dos  buques  chinos  en  la  rada  de  Sheipoo,  la
noche  del  15 de  Febrero  de  1885, del  qtie  se  dió  ‘una  relacion
algo  exagerada  en  la  Revue  iVlaritime et Colonial,  resulta  haber
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sido  de  muy  dudosa  importancia  (1). El  ataque  se  llevó  á cabo

por  dós pequeños  botes  de  vapor de  poca marcha,  pertenecien.
Les al  Bayard,  que  consiguieron,  despues  de  algunas  dificul
tades,  encontrar  la  fragata  Ya Yuen.  Aparece  que  amlos  bo
tes,  aunque  obrando  independientemente,  hicieron  sLalIac
sus  torpedos  bajo  la  hovedilla  de  la  fragata,  la  cual  se  fué  á
pique.  La  Tchen-King  se  fué  fi pique  por  un  proyectil  dispa
rado  desde  tierra  cuando  tuvo  lugar  el  ataque.  La  relación  6
lista  de  las  averías  de  los  botes,  principalmente  ocasionadas
por  el  fuego  de  tierra,es  la  siguiente:  el  bote  núm.  1 recibió
11  proyectiles,  que  afortunadamente  no  hirieron  fi nadie;  el
número  2 recibió  6 proyectIles,  uno  de los cuales  mató  al  fusi
lero  Arnaud.  Es  digno  dé  observar  que  tanto  en  este  ataque
como  en  el del  rio  Mm,  un  bote enredó  su  bataloti  en  el buque
enemigo  y  hubo  gran  dificultad  en  zafarlo,  lo que  hubiera  cos
tdo  la  vida  fi toda  la  tripulacion  del  bote  si  hubiera  sido un
enemigo  europeo.

Son  dignas  de  mencion  algunas  observaciones  del  Cap.  N.
Chabaud-Arnauli  sobre  los  hechos  del  rio  Mm.  Refiere  las
averías  producidas  por  el cañon  fi las  obras  muertas  de  los bu
ques  chinos,  miéntras  que  su  flotabilidad  nada  padeció,  como
un  argumento  en  favor  de proteger  los  cañones  y sus  sirvien
tes  por  medio  de  blindaje,  y  tambien  indica  no sólo  que  los
cañones  de  5”  )  de  los  buques  menores  fueron  inútiles  con
tra  las  baterías  chinas,  sino  que  el  Alm.  Courbet  en  su  parte

oficial  dice que  hizo  cuanto  pudo  con  estos  pequeños  cañones
de.  14 cm.  Necesitábamos,  dice,  cañones  de  24  cm.,  6 á  lo
ménos  de  19 cm.»

Ya  he  dicho  por  qué  creia  necesario  detenerme  en  algunos
detalles  sobre  estas  operdciones,  y  recomiendo  fi algunos  deci
didos  partidarios  de  los  torpederos  y  cañoneros  leer  los  Corn
bats  de  la  Riviére  Mm, por  el  Cap.  N.  Chabaud-Arnault.
Volvamos  ahora  á  las  experiencias  de  paz.

Nuestras  propias  experiencias  de  Berehaven  y  de  la  bahía

(1)  Adr’ziral  A.  Courmet, por A.  O-erraj».
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de  l3lacksod,  el  año  último,  están  llenas  de  instruccion,  y
confio  firmemente  que  estas  maniobras  militares  podrán  ile—
varse  á  cabo  anualmente  en  semejante  ó parecida  esca’a  bajo
las  órdenes  de  un  jefe  tan  valiente  y  experimentado  como  Sir
Geoffrey  Hornby.  Es  sensible  que  el  número  de  torpederos
disponibles  fuese tan  limitado  que  no permitiese  sino  tan  poca
oportunidad  de  demostrar  plenamente  su  valor,  pues  sólo se
contaba  con veinte,  es decir,  dos de  1.’ clase,  seis  de  2.’ y doce
de  3•  De  estas  pruebas  se  ocupará  bien  pronto  el  Alm.  Ar
thur,  así  que  sólo sacaré  algunas  deducciones  de  las  relaciones
publicadas  en  peiiódicos.

1.   No veo razon  para  la  creencia  general  que  los  bloqueos
sean  imposibles  para  el  porvenir,  si por  la  escuadra  bloquea
dora  se  toman  buenas  disposiciones  que  consistan  lo  ménos

-  de  tres  líneas  de  buques,  ni  veo  gran  riesgo  para  los  bloquea
dores  de  los torpederos  del  enemigo  si sus  propios  torpederos
son  numerosos  y  eficientes.

2.   Una  escuadra  fondeada  siempre  estará  protegida  por
una  triple  barrera  ó estacada  de perchas defendida  por cañones
y  minas.

3.   La luz  eléctrica,  cuando  trata  de  proteger  á  los buques

fondeados,  deberá  usarse  desde  buques  ó botes  especiales  que
la  proyecten  precisamente  de  través  y  cuya  distancia  á  los
acorazados  fuese  conocida.                    -

4.   Los botes  de  guardia  6 ronda,  si  se  emplean,  tendrán
órdenes  y  señales  especiales  para  no  interponerse  en  el fuego
de  sus  buques  amigos  cuando  sean  atacados.

5.   Los buques,  depósitos  especiales,  llevarán  perchas  y
redes,  tanto  como  para  facilitar  que  las  perchas  sean  coloca
das  rápidamente.  Esto  es  especialmente  necsario  ahora  que
tantos  de  nuestros  acorazados  son  buques  torres  sin  arbola
dura.

6.   Los antiguos  torpederos  de  1.’ clase que  yo  he  colocado
como  de  2.’,  no  son  aptos  para  salir  á  lamar  y  el  intento  de
hacerlos  acompañar  á  la  escuadra  acarrearia  mucha  molestia
á  la  tripulacion  y  no  poco riesgo  real  á  las  embarcaciones.
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7  La  necesidad  de  muohos  cruceros  ligeros  como  cazado
res  ó  descubridores,  y  de  torpederos  y  caza-torpederos  para
resistir  á  otras  embarcaciones  semejantes  de  parte  del  ene
migo.

En  1884 y  1885 se  realizaron  algunas  maniobras  navales
interesantes  por  los  austriacos,  y’ alemanes,  y  otras  ménos
completas  por  la  escuadra  francesa  del’  Mediterráneo;  de las
que  M.  Charmes  considera  las  más  como  victorias  para  los
torpederos  y á  lo que  sólo puedo  aludir.  Las  del  GobierñQ ruso
en  1884  representaron  un  estado  de  guerra  y  deben  haber
sido  más  instructivas.  Una  relacion  detallada  y  observacio
nes  sbhre  ellas  se insertan  en  el número  de  Julio  de  la  Edim
burgh  Review —  del  año pasado  que  es digna  de  leerse.

Me  propongo,  no obstante,  dar  sólo  una  idea  de  estas  ma
niobras  de  paz  que  están  ocupando  la  atencion  de  todas  las
potencias  marítimas,  n  las,  que  la  escuadra  italiana  llevó  á
cabo,  aunque  mi  relacion  (1) debe  necesariamente  ser  un  bre
ve  extracto.

La  escuadra’  estaba  dividida  en  dos  escuadras  como sigue:
Escuadra  del  E. —  Blindados:  Príncipe  Amedeo,  con  la ‘in

signia  del  O. A. Civita,  y  el  Castetfidardo;  el  crucero  Americo
Vespucio;  el aviso  Vódetta,  y  cuatro  torpederos  de  2•a  clase.

Escuadra  del O.—  ja  division:  Blindados,  Dandolo,  Y. A.
Martini  y  Duitio;  crucero  Giovanni,  Bausan  y aviso  Colonna.

 division:  Blindados,  Roma,  C.  A.  Bertelli  y  Affondato
re;  aljibe  de  vapor  Verde,  y ‘cinco torpederos.

El  plan  general  de  operaciones  estuvo  bajo  la  direccion  del
IT.  A.  Saint-Bon,  siendo  la  idea  que  la  escuadra  del  E.  ó ene
miga  se  habia  refugiado  en  uno  de  los  fondeaderos  al  N.  de
Cerdeña  eligiendo  el  hermoso  puerto  de  la  Maddalena,  muy
frecuentado  por  Nelson  durante  la  guerra  con  Francia.  El  15
de  Octubre  se  rompieron  las  hostilidades  por  la  escuadra  del
O.,  que  dejó  á  Cagliari,  siendo  el  Bausan  y  el  Coonna  los

(1)  Extracto  tomado  de  la  relación  que  dió  el  Tache de  5  de  Diciembre  de  1885
publicado  en  esta  REvisT.  en la  pág. 318 de  Marzo último.
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descubridores,  y  los  torpederos  iban  á  remolque  de  los aco
razados.                -

Antes  de  amanecer,  el  Bausan  descubrió,  con ayuda  de  la
luz  eléctrica,  dos  torpederos,  que  se  fueron  sin  atacar;  se  cal
culaba  que  al  cuarto  de  hora  ó poco más  hubieran  estado bajo
el  fuego  de  los  cañones-máquinas  del  Colonna.  La  escuadra
que  atacaba,  deseando  formar  una  base  de  operaciones,  fon
deó  en  el  puerto  de  Liscia  di  Vacca  el  19 de  Octubre  al  ama
necer,  habiendo,  durante  los  dos  dias  anteriores,  hecho  uso
con  profusion  de  los  torpederos  y  botes  de  vapor  para  reco
nicer  las  diferentes  bahías  y  caletas  que  rodean  la  isla  do la
Maddalena,  miéntras  que  de  noche  una  línea  por  la  paite  de
tierra  de  torpederos  y  otra  por  fuera  de  acorazados  bloqueaba
á  la  escuadia  del  E.  Era  difícil  para  esta  ultima  vigilar  todas
las  entradas  ó canales  que  conducian  al  puerto  y  se  encontra—
ron  dos  que  estaban  sin  obstrucciones  de  minas  ó perchas.

La  escuadra  del  E.  parece  tenía  una  cadena  de  perchas  á  SLI

alrededor,  pues  una  flotilla  ó division  de  botes  de  la  escuadra
que  atacaba  fué  apresada  cuando  la  reconocia  de  noche.  Desde
el  19 al  21 el  tiempo,  que  fué  favorable,  cambió,  lo que  difi
cultó  las  operaciones,  á  pesar  de  lo  que,  se  intentaron  varios
ataques,  sin  resultado,  para  sorprender  á  la  escuadra  blo
queada,  lo  que  ocasioné  la  pérdida  de  botes  por  parte  de  los
bloqueadores.  Por  Otra parte,  el  Castelfidardo  quedó  fuera  de
combate  por  un  bote  pescador  armado  con  un  torpedo  que
consiguió  atracarlo  ó abarloarlo  sin  producir  sospecha  alguna,
cuya  estratagema,  puedo  observar,  la onsidero  absurdamente
impracticable,  pues  los  disfrazados  marineros  hubiesen  sido.
indudablemente  fusilados  como  espías  en  caso de  una  guerra
real,  y  basta  decir  se  hubiera  llevado  á  cabo  con  igual  éxito
por  Bushnell  hace  más  de  cien  años,  así  que  lo  referido  para
tal  empresa  podria  probablemente  preferirse  con toda cornodi
dad  fbtando  sobre el agua,  bien  desembarazado  del  enemigo,
como  observó  Mr.  Nordenfelt  al  ocuparse  del  bote  submarino
de  Bushueli.

Al  mismo  tiempo,  la  guerra  por  medio  de  los  torpedos  pa-
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rece  llevarno  u aturalmente  á  tales  diabólies  invenciones,
como  acostumbraron  á  llamarlas,  y  la  moral  es  la  que  con
toda  la  precaucion  posible  pudiera  observarse.  Entónces  la  es

cuadra  que  atacaba  habia  ya  perdido  la  mayor  parte  de us
botes  y  la  escuadra  bloqueada  uno  de  sus  buques  mayores.
El  Alm.  Martini  entónces  se  propuso  dar  un  ataque  de  noche
con  sus  buques,  simulando  un  acorazado  en  el  Verde  para
atraer  sobre  él un  ataque  ]?or  medio  de  torpedos.  Pero  ántes•
que  pudiera  atacar,  el  Alm.  Civita  inteñtó  fugarse  por  el paso  /
del  Nido  d’Aquila,  formado  por  entre  la  punta  saliente  al
SO.  de  la  Ñaddalena  y  la  isla  Cerdeña:  entónces,  aunque  la
noche  era  oscura,  fueron  encontrados  ó  avistados  por  un  tor
pedero  del enemigo,  que  fué  apresado,  pero  produjo  la  alar
ma,  y  atrajo  al  Duilio á  escena,  al  que  el  Amadeo  y el  T/edetta
arriaron  la  bandera  despues  de  una  breve  ‘accion. Esta  nece
sariamente  incompleta  i’elacion  de  las  operaciones,  no  muy
completas  en  sí mismas,  pues  los italianos  no  tenian  redes  de
proteccion  y  eran  deficientes  ó  carecian  de  cruceros  y  torpe
deros,  demuestra  con  qué  anhelo  buscan  las  potencias  marí
timas  una  solucion  á  los  difeÑntes  problemas  que  se  relacio
nan  con la  táctica  naval.

Como  consecuencia  é. las  observaciones  anteriores,  he  teni
do  la  idea  de  que  podia  fácilmente  formarse  una  escuadra
moderna.

Indudablemente  que  no  podrá  componerse  sólo  de  acoraza
dos,  pues  una  escuadra  compuesta  de  acorazados  solamente
es  una  idea,  resultado  de  una  larga  ó  prolongada  paz.  Nel—
so  ántes  de  Aboukir,  se  quejaba  amargamente  de  la  falta
de  fragatas  y aseguraba  que  si  mona,  la  palabra  fragatas  es
tania  grabada  en  su  corazon;  la  goleta  Pikle  puede  figurar  en
tre  los navíos  de  línea  que  figuran  en  el  nadro  de  Trafalgar
que  existe  en  esta  Sociedad,  y  cuando  por  primera  vez  salí  á
navegar,  la  escnadra  del  Mediterráneo  de  Sir.  W.  Parker  lle
vaba  tantos  vapores  y  buques  pequeños  como  navíos.  Ahora
los  buque  descubridores  y  los  cruceros  rápidos,  como  los
ojos  de  la  escuadra,  son  más  que  nunca  indispensables.  So—

TOMO  XIX.—JULIO  DE  1886.
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meto,  pues,  la  que  Sigue corno la  proporcion  aceptable  para
tina  escuadra  de  nuestros  dias,  que  trate  de  obrar  en  la  mar.
Si  se  operase  próximo  á  tierra  deberia  aurnentarse  con  cafio
neros  y  guarda-costas.  Tornando  poi  base  una  escuadra  aco
razada  de  doce  buques,  el  nfimero  total  de  ella  deberia  ser
siguiente:

12  acorazados,  por  ejemplo;6  000  hombres.

4  fragatas  (tipo  Leander)4  600     »

12  Scouts,  buques  descubridores3  000     »
24  Grassliopper8,  caza-torpederos4  500     »

50  torpederos  de  4  a claseso     »
2  buques  depósitos  de  torpedos600     »

Total.  104  buques  con‘13  450     »

Nuestra  escuadra,  pies,  consistiría  en  números  redondos
de  100 barcos,  Ja mitad  de  los cuales  serían  torpederos,  y unos
13 000 hombres.

Vamos  ahora  á  tratar  de  la  organizacion  y  evoluciones  de
la  escuadra  (aunque  creo  oir  alguno  de  mis  amigos  oil  la
Marina  quejarse  considerando  que  es  una  cuestion  ardua  que
me  entretendrá  todo  el  tiempo  de  esta  conferencia.  Yo  á  mi
vez  digo  desde  luego  que,  en  asuntos  tan  importantes  como és
tos,  puedo asegurar  ultimarloscon  sólo algunas  observaciones).
Estoy  por  lo general  satisfecho  con la  organizacion  de nuestra
escuadra  en  dos,  trés,  cuatro  ó  cinco  divisiones,  y  ademós
cada  division  dividida  á  su  vez en  dos  subdivisiones,  pero  no
veo  por  qué  cada  division  no  ha  de  subdividirse  en  cuatro
subdivisiones,  si  así  lo prefiere  el  Cte. en jefe.  (Esto  requeri
ría,  bien  lo sé,  algunas  señales  adicionales.)  Hoy,  con  16 bu
ques,  si el Alrn.  prefiriera  batirse  por  pares  ó grupos  de  á  dos
buques,  sólo podrá  formar  sus subdivisiones  de  parejas,  divi
diendo  su  escuadra  en  cuatro  subdivisiones,  las  que  cuando
formasen  en lfnea  de  combate por  columnas  de divisiones  ocu
parian  un  frente  de  2,4  millai.  Yo por  mi,  preferiria  navegar
en  dos  columnas  separadas  entre  sí  1,6 milla,  ero  entónces
no  podria  tener  subdivisiones  de  mónos  de  4  buques.  Estas
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son  cuestiones,  no  obstante,  que  pueden  ser  mejor  discuti
das  con  el  libro  de  señales  delante,  y  por  un  comité  faculta
tivo  del  Almirantazgo.  Además,  veo poca  ventaja  en  dividir  la
escuadra  en  tres  y  no  veo  ninguna  en  hacerla  por  grupos,
siendo  sóló  como una  estratagema  de  evoluciones  para  el im
previsor  (1). Su  origen,  su historia,  sus  variaciones,  el  tiempo

perdido  y  la  idea  emitida  sobre  ellas,  sería  suficiente  argu
mento.  No  las  creo  dignas  de  seria  consideracion,  pero  sí
algun  AIm.  de  experiencia  me  enseña  que  es  una  formacion
que  di adoptaria  con preferencia  á  otra  para  navegar  ó batirse,
yo,  desde  luego,  estoy  dispuesto  á rectificar  mi  opinion.

Los  caza-torpederos  y  los  torpederos,  tienen  distinta  orga—
nizacion  y un  Alm. moderno  ó comodoro  creo  debe  encargarse
de  su  mando.  Los  24  Grasshopper  los dividiría  en  tres  6 cua—
tro  divisiones,  los  50 torpederos  en  cuatro  divisiones,  debien
do  los jefes  de  division  tener  palos  tiples  para  hacer  señales.
Estos  buques  deberiancruzar  separadamente  de  la  escuadra  á
.las  órdenes  de su  respectivo  Cte.,  el  que  sería  responsable  de

todos  los  detalles,  y sólo  s  intentarian  algunos  movimientos
simples.

El  total de  estos  buques  estaria  á  las  órdenes  del  Cte. en  jefe
más  antiguo.

Respecto  á  las evoluciones,  creo  nuestro  sistema  de movi
mientos  rectangulares  decididamente  superior  al  seguido  ge
neralmente  en  la  Mrina  francesa,  que  consiste  en  movimien
tos  oblicuos  (2).  Creo que  siembre  debemos  estar  en  una  for
macion  cualquiera  de  noche  ó  de  dia,  durante  la  niebla,  al
salir  6 al  entrar  en  puerto,  ó al  anda.  Si  al  anda  el  Alm. pre
fire  colocarse  en  una  posicioh  especial,  la  escuadra  d.eberia
levar  en  aquella  formacion,  y  tomaria  un  órden  prescrito
despues  por  un  movimiento  conveniente  de  evoluciones;  la
práctica  de  levar  independientemente  y  de  formar  fuera  del

(1)  VéaSe Lieut.  Fárret,  Reve  Maritime et Cooezia, 1883.
(2)  Véanse  algunos  artículos  muy  interesantes  publicados  en la  Rcv&e 211 itírne

et  ColoaizZ de  1883, por  M. Farret,  T.  N. de  la  Marina francesa.
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puerto,  es  un  resto  de  la  época  de los  buques  de  vela,  en  qie
los  buques  de  barlovento  y  de  más  afuera  debiari  levar  ántes
si  necesariamente  fuese  preciso  en  un  puerto  cerrado  como

Malta.  Esto  es  lo generalmente  admitido  hoy  por  nuestros  me
jores  imirantes.

Una  palabra  sobre  señales:  nuestro  actual  plan  de  señales
por  medio  de  banderas,  ha  resistido  la  prueba  de  los  años,  de
las  evoluciones,  y  apénas  ha  sufrido  modificacion  en  los ílti—
mus  veinticinco  años,  pero  hoy  no  es aplicable  al  combate  poi
la  sencilla  razon  que  mientras  los  sirvientes  de los  cañones  y
los  oficiales  en  las  torretas  están  más  ó niénós  protegidos,  los
que  hacen  las  señales,  las  drizas  y las  banderas  quedan  ex
puestos  al  fuego de  la  artillería.  Se  ha  ensayado  el  semáforo
para  las  evoluciones,  y  si  puede  tenerse  completa  confianza
en  el semáforo,  yo  pediría  una  torre  blindada  para  la  protec
cion  de  los que  hacen  las  señales  ó un  sitio  en  la  torreta  re
servado  para  este  servicio,  en  donde  se  hiciese  funcionar  ur
gran  semáforo.  Se  ha  tratado  que  lps brazos  de  este  semáforo
funcionasen  eñ  la  cofa de  un palo  militar  en  nuestros  buques
de  torres,  lo que  parece  digno  de  ser  ensayado.

Vamos  ahora  á  la  verdadera  táctica.
Esto  ha  sido  ya  bien  tratado  en  otras  ocasiones.  General-.

mente  se  decide por  el cañon,  pues  yo  entiendo  que,  al  prin
cipio  á  lo mónos,  los  buques  mutuamente  evitarian  el  efecto
del  choque  de un  terrible  torpedo  y  por  esta  razon  un  buque
procurará.  conservarse  más  bien  por delante  ó  hácia  la  proa
del  través  de  su  adversario  si  están  costado  con costado,  ó si
se  da  vueltas  en  redondo,  tratará  de  aguantarse  cerca  de  la
proa  Ó pupa del  enemigo,  segun  que  los  fuegos  de  su  propia
proa  ó popa sean  más  potentes.

En  ambos  casos  la  velocidad  es  la  condicion  de  más  valei’.
En  un  combate  con  buque  suelto,  seguramente  yo  abogaria
por  el  uso  de  los  torpederos  si  pudieran  estos  alistarse  con.
tiempo;  éstos  debieran  conservarse  al  abrigo  del  buque  hasta
que  se  les  ofreciera  la  oportunidad  de  un  golpe  cierto  ó de  in
dudable  y  seguro  éxito,  cubierto  por  el  humo. Es esencial  que



CONFERENCIA SOBRE TÁCTICA NAVAL.       101

os  lorpederos  tuvieran  un  andar  superior  al  del  buque.  Un
.buque  con  condiciones  evolutivas  mejores,  pero  inferior  por
Otros  conceptos  debería  probar  hacer  uso  del  espolon  desde
luego.

Es  muy  importante  coniderar  el  ataque  de  un  acorazado
por  medio  de  torpederos,  asunto  que  ha  sido  muy  discutido
en  Rusia.

En  la  Revista  Marítima  Rusa  de  Diciembre  filtiino  el  Cte.
ruso  Dubasof  examina  algunos  p1ane  de  atacjue  del  T.  N.
Azarof  (1), los  que  difieren  algun  tanto  de  las  instrucciones
el  Manual  oficial  ruso  para  torpederos.  El  Manual  adopta
18  botes.en  dos líneas  como  una  escuadrilla  y recomienda  que
cada  línea  deba  formar  tres  línas  de  frente  (véase la  flg.  iii)
procurando  ganar  el  través  del  buque  que  han  de  atacar  para
entonces  caer  sobre  él  á  un  tiempo.  Con  esta táctica  cada línea
de  botes  estaría  ó  correría  el  peligro  de  ser  enfilada  por  la
trtillería  del  buque.  El  plan  ó proyecto  del  T.  N.  Azarof  con
iste  en  dividir  las  dos  divisiones  en  cuatro  escuadrillas  de
cuatro  botes  cada  una,  conserv5ndose  los botes  por  fuera  del
alcance  de  la  artillería  del  buque,  procurando  formarse  sobre
la  circunferencia  de  un círculo,  bien  al N.,  S.,  E. y ü.  ó al  NE,,
SE.,  NO.,  y  SO.,  del  buque  ya  designado,  y cuando  s  hallan
n  sus  posiciones  ¡espectivas  caer  á  un  tiempo.  Se  verá  que
cada  escuadrilla  estará  así  en  línea  de frente  y  no  puede  set’
enfilada  (véase fig.  iv).  Azarof  cree  que  la  mejor  Láctica para
el  buque  sería  meter  ó  gobernar  directamente  sobre  una  de
las  divisiones  ó escuad’illas.  En  todo caso el  buque  estaría  en

una  posicion  crítica,  pues  la  escuadrilla  sobre  la  que  metiera
pudiera  dividirse,  y  dos de  sus  embarcaciones,  cuando  méiios,
serían  alcanzadas  fácilmente  por  sus  disparos.  Seria,  sin  em
bargo,  difícil  llevar  á  cabo  el  ataque  simultáneamente,  pues
las  escuadrillas  se  hallarian  á  3  mflias  de  distancia,  En  cir—
Lunstancias  ordinarias  un  buque  atacado  por  sólo  uno  ó dos
torpederos  podria  ponerles  la  popa  tanto  como  para  conser

I)  Puede  verse  en  las  pág. 40y  528 del  tomo  xvm  de  esta  REvISTA.
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varios  á  tiro  el  mayor  tiempo  posible,  y  de  popa cuando  sel

bate  á  un  buque  que  anda  14  millas,  el Ttoredo  tendría  que
ser  lanzado  á  unas  150  yardas  para  asegurarse  de  alcanzar
le  (1). No  me detengo  á  estudiar  el  caso de  torpederos  atacan
do  divisiones  ó dun  buques  sueltos  en  pleno  dia  ó ea  circuns—
tancias  favorables  para  el  buque;  pues  ellos  hati  de  escoger 6
elegir  con  preferencia  la  oscuridad,  la  niebla  6 el  humo.  El
ataque  en  pleno  dia  pudiera  tener  buen  éxito,  pero  el  sacrifi
cio  de  las  vidas,  aunque  ligeramente  se  han  ocupado  de  él,
especialmente  los  escritores  civilés,  sería  muy  grande,  y  la
gente  fácilmente  se  desmoraliza  al  entrar  en  fuego  viéndose
impotentes  ó  imposibilitados  de tomar  la  revancha.

No  intento,  pues,  ui  ataque  de  una  flotilla  de  torpederos  y
buques  contra  una  escuadra  que  no  esté defendida  por, torpe
deros,  pero  es  probable  que  la  antigua  formacion  de  media
luna  de las  galeras  venecianas  fuese  la  mejor,  teniendo  cuida
do  de  no  dejar  que  los  cuernos  puedan  ser  enfilados  por  los
buques  del  ala.  Sería  una  ignorancia  exponer  nuestros  cos
tosísimos  acorazados  á  un  ataque  semejante;  pero  creo  que
sería  rechazado  con  gran  pérdida  de  vidas  de  los  que  ataca
sen,  aunque  admito  que  pudieran  irse  á  pique  uno  ó dos
buques.

Por  otra  parte,  de  noche  la  ventaja  estaía  por  parte  de  la
flotilla  de  torpederos  en  hn  caso tal.

Consideremos  ahora  cómo-se  libraria  un  combate  entre  mi
escuadra  ideal,  compuesta  como he  propuesto,  y otra  de fuerza
semejante.

No  creo que  los torpederos  pudiesen  operar  como avanzadas
ó  ‘tiradores,  6 que  pudiesen  lanzarse  pasando  los  unos  por  en
tro  los  otros  al  ataque  de  los  acorazados,  como  supone  el
Alm.  Elliot  (2). La idea  tornada  por el autor  de  la Battle  of Por

(1)  Un  torpedero  de  20  millas  persiguiendo  á  un  buque  que  ande  14  millas,
estará  6  15’  dentro  del  radio de  1 500 yardas  y  bajo  el  fuego  de  sus  cañones  má—
quinas.

(2)  F’utnre Nava  Battles  a.ad hoo  toflg/i  titear, 1885, por  Sir  George  ElIiot.
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Said  (1), creo,  es  más  probable,  pero  no  supongo  que  fuese
más  prudente  para  los  torpederos  del  buque  de  ser  echados
fuera  y  tratar  de  no  abandonarlo  en  una  lucha  general,  sino

ay  udarl e.
El  enemigo  puede  intentar  un  ataque  por  medio  de  torpe

dos  con todas  sus  embarcaciones  menores  de  noche  como una
sorpresa;  en  este  caso  los  buques  descubridores  y  los  caza
torpederos,  que  obrarian  como  los ojos de  la  escuadra,  los ata-
carian  á  la  vez y  procuraria!1  ponerlos  en  confusion.  La escua
dra  atacada  probablemente  liana  mejor  en  no  disparar  un: tiro
sino  cambiar  rápidamente  de  posiciOfl en  línea  de  batalla  ó
decolumnas  de  dos  divisiones  a  distancia  de  dos  cables,  con
servando  su  propia  flotilla  de  torpederos  entre  ellos  y  la  del
enemigo.  Si  fracasara  el  ataque  por  torpedos  ó  resultara  un
combate  en  que  hubiera  gran  coufusion,  entonces  sería  la
ocasioI  de  un  contra_ataque  por  torpedos  sobre  la  escuadiit
enemiga,  si  su  posiciofl  fuera  conocida.  La  dificultad  de  dis
poner  señales  especiales  para  distinguir  los  amigos  de  los ad
versarios,  en  muchos  casos  sería  grave  en  una  confusion  ó
xnezcla  (mélde)  semejante  de  embarcaciones  pequeñas,  y  lo
principal  que  debiera  procurarSe  sería  evitar• el  pánico  y  la
eonfusiofl.  Teniendo  los  torpederos  poco poder  ofensivo,  los
caza  torpedos  harian  tanto  sin  ellos  como  con  ellos  y seria
prudente  tener  los  torpederos  á  la  mano  hasta  que  pudieran
obrar  en  la  ofensiva  con  buen  resultado  (véase la  fig.  y).  Si  se
intentase  un  ataque  semejante  de  dia,  que  lo creo  improbable,
la  táctica  sería  casi  lo  mismo;  pero  creo  que  un  Cte.  en  jefe,

experimentado  ó práctico,  probablemente  procuraría,  dun  con
alun  riesgo,  cortar  ó interceptar  los  torpederos  del  enemigo
(véase  la  fig.  vi).  Es  posible  otra  vez  que  el enemigo  haga  uso
de  sus  torpederos  como  avanzadas  ó  tiradores  sostenidos  ó
apoyados  por  sus  buques  de  combate;  en  ese  caso  cuando
nuestró  Alm.  vea  que  los  torpederos  se  conservan  cerca  de  sus
propiOS buques,  llamará  probablemente  d sus  caza.torpederos,

(1)  Batte  of  PorO Scid  del Egifleeri/,  Julio  18S3.
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y  confiará  en  el  fuego  de su  artillerfa,  que  no  podrá  ser  con
testado  por  el  enemigo  sin  poner  en  peligro  á  sus  propias  cm
barcacion  es.

Por  lo dicho  no  puedo  suponer  que nuestro  posible  enemigo
sea  menos  prudente  que  nosotros  mismos,  pero  deseo  saber
si  algunas  ideas  populares  no  se  comprenden  bien  respecto
á  la  parte  semejante  jugada  ó  en  que  toman  parte  los  tor
pederos  en  una  acción  general.  Creo con  el autor  del  Combate
de  Port-Said  (1) que  obrarán  como  una  especie  de  reserva

-   cuando  se  presenten  oportunidades  favorables  considerando
siempre  que  ambas  escuadras  están  en  iguales  condiciones
respcto  al  número  de  torpederos

Creo  pues  que  un  combate  empezará  por  los  acorazados  y
potentes  arietes  del  tipo del  Polyphe?nus  y  que  á  causa  de  los
torpederos  que  se  conducen,  empezará  por  hábiles  maniobras,
en  que  el  cañon  será  el arma  principal.  Si  así  fuera,  la  veloci
dad,  como yo espero  demostrar,  es  de  la  mayor  importancia.

He  simplificado  ahora  mi  problema  reduciendo  la  cuestjou
á  un  combate  general  6  de  escuadra  entre  acorazados,  en  que
el  cañon  sea  el  arma  principal;  pero  debo añadir  aquí  que  el
ariete  deberá  .naturalmeite  usarse  en  defensa  propia,  r  los
torpedos  deberán  lanzaise  cuando  se  presente  oportunidad

En  consonancia  con lo que  ya  he  dicho  ántes  de  ahora  nada
añadirá  á no  ser  en  lo que  se  refiera  á  los  principios  funda
mentales.  Por  esto  el  Alrn.  debe  elegir  el  arma  con la  cual  se
batirá  y subordinará  su  táctica  á  dicha  eleccion.

«No  pueden  bacerse  tortillas  sin  romper  los  huevos»  y  ha
bría  muchos  modos  de romperlos,  pero  un  cocinero  que  vaci
le  cómo y con  qué  instrumento  los  ha  dé  romper,  es  probable

que  encuentre  que  su  rival  ha  hecho  su  tortilla  en  el  ínterin.
Este  es  un  ejemplo  vulgar  del  éxito  de  Tegethoff  en  Lissa.  El
escogió  la  embestida  como arma  suya  é hizo  uso de  ella  mien
tras  Persano  estaba  vacilando.

(1)  Puede  verse  en las  páginas  0l  y  1041 del  tomo  xlv,  y  páginas  17  y  3fl  del
tomo  xv  de  esta  REvIsTI.
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Más  en  apoyo  de  los  principios.  Las  inspiraciones  detalla
das  para  las  formaciones  tácticas  en  combate  han  variado  con.
siderablemente,  aunque  los escritores  en  general  las han  hecho
propiamente  inferiores  á  las  armas  con las  que  tiatafl  de  rea
lizarlas.  Un  exárpen  de  estas  opiniones  sería  muy  interesante,
pero  sólo  tengo  lugar  para  un  breve  sumario.

Los  escritores  extranjeros,  y  los ingleses  generalmente,  han
adoptado  la línea  de  frente  ó  algunas  modificácioneS  de  ella,
tal  como  las  líneas  de  frente  endentadas,  ó  líneas  de  frente
por  divisiones  como  consecuencia  de  la  táctica  de  embestida  ó
espolon,  mientras  que  los que  han prestado  confianza  al cañon
han  vuelto  á  lalíuea  de  fila  ó  alguna  modificacion  de  l  mis
ma.  Así  el Alm.  francés. Bourgois,  en  1876, prefería  una  línea
de  frente,  con distancias  de  un  cable  entre  buques  para  atacar
on  el  espolon,  y  esto ha  sido muy  generalmente  adoptado  pr
los  escritores  franceses  Gueydon,  Penohouat  ‘  otros.

El  Cap. N.  Colornb,  de  la marina  inglesa,  ya  en  1872, volvió
í  la  línea  de  fila  (la  antigua  línea  de  combate),  así  como á
.obtar  sobre el enemigo,  usando  sus  cañones.  El  T.  N.  de  la

marina  italiana  Grillo,  escribiendo  en  1881,  prefiere  clara-
mente  la  línea  de  fila  para  un  combate  al  cañoi  está contra  la
línea  de  frente  y  considera  la  fórmación  detres  buques  en
triángulos  de  escaso  valor  militar.

Estos  son  ejemplos  tomados  casi  á  la  ventura,  pero  á  pesar
de  numerosas  excepciones  y  algunas  ideas  buenas  pero  im
practicables,  tales  como  la  del  cuadrado  naval  del  Alm.  Bouet
Willaurnez,  que  ha  hecho  pensadores  como  Iíurien  de  la
Gravire  resume  «que no  hay  órden  d  combate fundamental,
sino  que  las  proas  deben  dirigirse  hácia  el  enemigo»  la  regI
se  deduce  claramente.  ((Para  la  embestida  ó.el  uso del  espolon
vuestras  proas,  para  el  uso  de  la  artillería  vuestro  ostados.»

Que  una  idea  debe  moUfficar á  la  otra  es evidente,  pero  nin
gun  Alm.  se  arriesgaría  á  cometer  el  descuido  de  los italianos
en  Lssa  de  exponer  sus  costados  á  los espolones  de una  escua
dra  hostil  y  una  larga  línea  debe estar  en  peligro  de  tetier  sus
xirernidades  envueltas  por  un  enemigo  mejor  concentrado.
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Por  otra  parte,  una  fue±za  concentrada  ocultando  sus  propios
cañones  formarla  un  buen  blanco  para  buques  que  vayan  en
línea  de  combate.  No  hay  otra  razón,  porque  una  escuadra  con
un  ancho  frente  no  tratarla  de  buscar  un  ataque  d otra.con
un  estrecho  frente,  sino  la  de  que  un  batallon  en  línea  no  bus
caria  á otro  que  atacase  en  columna.

Sigamos  ahora  uno  ó  dos  movimientos  ideales.  La  escua—
dra  A  (véase flg.  vii). .estí  en  línea  de  frente  endentada,  y  es
encóntrada  por  la  escuadra  B  en  columnas  de  subdivisiones
en  línea  de  frente.  La  escuadra  B,  al  estar  á  unos  diez  cables
de  distancia,  forma  en  línea  simple  de  fila  por  columna  á  es
tribor  y  pasa  entre  1o  buques  g y  u de la  A.  El objeto de B fué
destruir  los  tres  buques  del ala  del  enemigo  al  descargar  diez.
y  seis andanadas  sobre  ellos.  Por  otra  parte  la  escudra  A po—
día  haber  hecho  un  nutrido  fuego  de  proa  sobre  los  buques
de  la  vanguardia  de  B,  cuando  se  les  iban  aproximando  (véa
se  flg.  viii).

Este  iii Otro  movimiento  semejante  fué  actualmente  lIevad
á  cabo entre  las  escuadras  opuestas  bajo  el  mando  de  Si  G.
l-iornby  el año  pasado.  Si el  Alm.  de A,  sin  embargo,  estuvie
se  preparado  para  esto  y  pudiese,  bien  cambiar  su  rumbo  en
16  cuartas  y  formar  por  columnas  de  divisiones  en  línea  de
fila  sobre  d y  h,  procurando  así  coger  la  cabeza  de  la  columna
de  B entre  dos  fuegos  (fl.  ix)  ó  bien  por  cambiar  solamente
el  rumbo  en  16 cuartas  sostençlrla  los  fuegos  de  popa  de  sus
ochp  buques  contra  la  vanguardia  de  B  (fig. x.)

En  cualquiera  de  estos  casos  A  podría  evitar  el  torpedo.
Suponiendo,  sin  embargo,  que  el  Alm.  de A se  decida  á  uiar
el  espolon  y  que  sus  órdenes  fueran  que  sus  buques  operaran
por  parejas,  en  disposicion  para  un  movimiento  tal  como  l
deB,  g y  h así  como  e y  fhabrian  recibido  órdenes  deformar

•  una  línea  de  fila,  obligando  así  á  B  á  meterse  entre  los  dos
primeros  yhubiese  tenido  que  batir   cuatro  buques  en  vez de

dos  ó  tres.  Si  la  primera  division  de  A  hubiese  cambiado  el
rumbo  en  8 cuartas  sobre babor,  cuando  el cuarto  buque  de  B
pasara,  podrian,  bin  embestir  á  los  dos buques  de  cola de  B,
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6  bien  envolverlos  (fig. xi).  Cualquiera  de  estos  movimien
tos  deberia  concertarse  de  antemano,  y creo  que  colocaria  ti B
en  una  posicion  desfavorable.

Núm.  (1)  Sería  más  efectiva probablemente.
»    (2)  Sería  más  sencillo.
»    (3)  El  más  peligroso.

Si  B  observa  que  A  ha  adoptado  ó  trata  (1) ó  (2),  probable
mente  cambiaria  de  rumbo  sucesivamente  en  8 cuartas  sobre
babor  y así  pondría  sus costados  ea  disposicion  de hacer  fuego,
pero  A  en  ese  caso  cambiando  su  rumbo  en  8  cuartas  sobre
estribor  podría  hacer  un  nutrido  fuego  sobre  los buques  de  la
vanguardia  e  B  cuándo  vayan  acercándose;  el  mejor  rumbo

de  A  sería  cambiar  su  rumbo  ei  8 cuartas  por  divisiones;  pero
su  primera  divisiou  ufriria  en  algun  caso  (fig; xii).  Una  res—.
puesta  de  B  al  (3)  iíiovimiento  de  A  seria  cambiar  su  rumbo
8  cuartas  sucesivamente  sobre  babor  cuando  pasase  por  la  lí
nea  de A  (fig. xiii).

Estos  ejemplos  sirven  para  demostrar  la  debilidad  de  una
larga  línea,  debilidad  de la  que,  ahora  como  ántes,  un  hábil
enemigo  puede  siempre  aprovecharse  ti  pesar  de  su  valor
teórico.  Este  aumenta  naturalmente  en  razon  al  número  de
buques.  Puede  indudablemente  ser  fuerte  con  6,  más  débil
con  8  y  pe1igrsa  con  12 buques.  La  línea  endentada  ti  que
me  he  referido  es  la  puesta  en  prtitica  en  nuestra  Marina.

Hay  dos en  uso  y  he  tomado  la  que  es  ménos  capaz  de  ob
jecion;  pero  no  me  satjsfac  ninguna.  La  mayor  flexibilidad
con  la  misma  formacion  puede  obtenerse  por  coliimnas  de
subdivisiones  de  dos buques  en  línea  de  amura  y  aleta.

Para  efectuar  las  evoluciones  (1) 6  (2) con  superior,  6 ti  lo
ménos  igual  velocidad,  son  indispensables  buenas  condiciones

evolutivas  y un  potentísimo  fuego  de  popa.
Tmo  que  buques  como  el  Renown,  Sanspareil,  Conqueror

ó  Hero,  con  sólo  sus  fuegos  de  proa  no  sean  del  todo  útiles
para  el caso.  Es  evidente  que  un  intento  de  B  de forzar  el  cen
tro  de  A  sería  más  fáilmente  frustrado  que  un  ataque  sobre
los  buques  del  ala.  Al  encontrar  un  enemigo  formado  en  línea
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de  fila,  yo  preferiría  columnas  de  subdivisiones  en  línea  de
frente  con los jefes  de  las  subdivisiones  demorando  á  los  45° ó
sean  4  cuartas.  Esta  formaciou  me  parece  flexible,  y  puede
dar  mutuo  apoyo  mejor  que  la  línea  de  fila  endentada.  Pro
bablemente  alguna  formacion  por  este estilo,  ya  que  no  divi
siones  en  línea  de  frente  sería  mejor  al  encontrar  un  enemigo
formado  en  línea  de  frente.  En  cualquier  caso  un  cambio  de
4  cuartas  presentaría  todos  los  costados  en  disposicion  de
hacer  fuego.

Señales  sencillas  de  rumbo  se  usarán  solamente  para  de
notar  al  que  deberá  gobernarse  maniobrando  en  combate,

estando  adoptada  una  distincion  entre  el  cambio  de  rumbo
sucesivamente  y  á  un  ticmpo  el  ataque  de  eínbestida  ó  de
toí’pedo  -debería  seguir  al  combate  de  la  artillería.  Los  bu
ques  deberán  ir  ordenados  para  obrai’  con su  pareja.

Con  estas  ideas experimentales  dejo  la  cuestion  de  la  táctica
en  combate;  pero  queda  el  punto  más  importante.  -

Es  esencial  que  el  Cte.  en  jefe  haya  decidido  en  su  propio
ínimo  cómo  usará  sus  armas,  y que  sus  planes  para  destruir
cualquier  ataque  de  su  enemigo  estuviesen  previstos  de  an
temano.  Los  principios  fundamentales  y  áun  los  detalles  de
estos  planes,  en  cuanto  sea posible,  deberían  ser  conocidos  y
apreciados  por  los oficiales  generales  modernos  y  los mayores

y  comandantes  de  los buques  de  la  escuadra.
Esto  último  fué en  gran  ‘parte el secreto  del  éxito de Nelson,

aun  ocultado  como estuvo  bajo  las  cualidades  halagüeñas  del
heroísmo  personal  y  arrojo,  que  es  necesario  repetir  muchas

veces.
Mr.  Laughton  nos  citó  hace  poco  tiempo  el  testimonio  de

aquel  dicho  Sir  Edwar  Berry  sobre  las  ideas  dominantes,  de
Nelson,  sobre  táctica  naval,  con las  que  cada  uno  de  los  capi
tanes  de  su  escuadra  estaba  más  profundamente  instruido.ó  fa

miliarizado,  y expuso  por centésima  vez el error  respecto  á las
miras  de  Nelson,  que  han  tenido  una  aceptacion  general  en
la  fras  que  se le  atribuye  que  ningun  capitan  haria  mal  en

colocar  su buque  abarloado  con  otro  enemigo,  siendo  el  hecho
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que  esta -frase  no  sólo  está  incorrectamente  citada,  sino  que
aparece  como  una  sentencia  concluyente  de un  gran  memoran
dum  de instrucciOneS.

‘Los capitanes  deben  tener confianza  en  sus  jefes,  tanto  como
para  entenderle,  usando  la  frase  de  Jurien  de  la  Gravibre,  á
la  media  palabra,  el  completo  buen  humor  yel  valor  no  da
rán  esta  confianza,  que  debe  fundarse  en  las  cualidades  del
Alni.  en jefe.

Hay  una  anécdota  que  he  leido  alguna  vez, aunque  creo ha
bérmela  dicho  un  antiguo  oficial,  que  ilustró  mi  ánimo  de  ín
tima  confianza,  esa  planta  de lento  medro,  que  existiria  entre
los  almirantes  y  sus  capitanes  y  que  todos  nuestros  mejores
almirantes  han  sido  capaces  de  inspirar.  Un  par  de  dias  dates
del  combate de  Roduey  en  1782, miéntras  las  escuadras  inglesa
y  francesa  estaban  á  la  vista  una  de  otra  en  tiempo  de  calma
tropical  de las Indias  Occidentales,  uno de  los más distinguidos
capitanes  de  Rodney,  que  yo  llamaré  Cap.  G.  se  aharloó  al
buque  de  la  insignia  y  al  ver  al  Alm.,  que  era  amigo  suyo
personal,  le  pidió  le dejase  ir. á  su  casa,  pues  él sentia  ó creia
seguro  que  se  deshonraria  con  la  accion  ó  combate  que  le
amenazaba.  Rodney,  conociendo  que  esto era  una  mera  debi
lidad  paajera,  firme  pero  benignameilte  á  la  vez le  despidió
diciendo:  Disparate,  G.,  cumplid  vuestro  deber  como  siempre
lo  habéis  cumplido  hasta  aquí,.  ó  yo  os  jvzgaré  en  un  Consejo

de  guerra.  El  buque  del  Cap.  G-. se  empeñó  ardientemente  en
el  combate  que  tuvo  lugar,  y  el  Cap.  se  condujo  on  más
bizarría  aún  que  de  ordinario.

He  dicho  que  debia  hacer  alguna  alusion  á  los botes  subma
rinos  de  M.  Nordenfelt,  y  el  efecto  que  dichos  inventos  han

de  producir  en  la  táctica.  No  he  dicho  nada  hasta  aquí,  pues
la  mayor  parte  de  ello  estaba  ya  escrito  cuando  se  celebró  su
conferencia,  y  consideré  su  bote  submarino  meramente  como
un  desarrollo  del  ataque  por  medio  del  torpedo.

El  gana  en  sigilo  y en  hacrse  invisible,  pero  pierde  en  ve
locidad.  Su  bote  de  l00,  probablemente  será  reconocido  más
fácilmente  cuando  la  cúpula  esté  sobre  el  agua  que  los  actua
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-       les más  pequeños  modelos.  Podernos  esperar  oir  hablar  más
tarde  de  otros  botes  submarinos  para-navegar  poi’ alta  mar
(seagoirngs)  aumn más  grandes  y  más  notables.  Todos  los  in—
venlos  modifican  la  táctica,  pero  confieso  que,  hablando  en

-     general  soy  un  incrédulo  en  los medios  baratos  y fáciles  de la
destruccion  del poder  naval,  ya  de  Inglaterra  corno de  las  de
más  naciones.  Desde  Bushnell,  Fulton  y las  máquinas  de gran
alcance  de  Warner,  á  M.  Gabriel  Charmes  y  Mr.  Nordenfélt,
todos  han  tenido  la  misma  idea;  tambien  los  botalones  y re
des  librarán  de  los  botes  Submarinos  tan  fácilmente  corno de
otra  embarcacion  torpedera,  y  un  bote  submarino  cogido bajo
el  agua  sería  un  magnífico  ataud  para  su  tripulacion.  El
torpedo  de  dinamita  de  300  libras  cuando  está  en  buenas
condiciones  puede  probablemente  hacerse  reventar  prematu—

•    iamente,  y  el  bote  puede’ izarse  con  su  propio  petardo  como
informó  el  duque  de  Edimburgo.  En  poco  tiempo  un  bote
submarino  está  batiéndose  á  escondidas  y huye.  Debe  conside.
rarse,  y  probablemente  tendrá  sus  éxitos  aislados,  pues  ha
habido  Otros  torpederos  que  destruyeron  al  Ilousatonjc  ó  al
Albemerje  en  la  guerra  americana   á  los cañoneros  turcos  en
el  Danubio,  pero  Ferragut  en  Mobila á  pesar  de la  pérdida  de
su  buque  insignia  por  un  torpedo,  dijo  con serenidad:  «Qué
apuro  hay?»  Y  estos  triunfos  generalmente  más  bien  han  mo-’
dificado  que  materialmente  han  cambiado  la  táctica  naval.

El  que  se  bate  y  huye  puede  vivir  para  batirse  otra  vez,  pero
tales  métodos  deben  ser  siempre  subsidiarios  al  combate
abierto  que  eventualmente  dominará  la  situación,  ya  sea  en
la  mar  ó en  tierra.

El  presidente,  Alm.  Sir  A.  Gooper  Key,  dijo  que  el  almi
1-ante  Frernantie  había  dado  campo para  la  discusion  y  el pen
samjenl,o  y que  se  alegraría  oir  las  opiniones  de  algunos  dels
presentes  que  desearan  hacer  algunas  observaciones  sobre  el
asunto,  pues  la  discusion  en  campo  tan  vasto  sería  en  ventaja
del  asunto  mismo,  y  que  tan  importantes  cuestiones  como  se

:  han  tocado pueden  extender  indefinidamente  nuestra  discusion

si  divigamos  6 nos  separamos  del  aSuito.
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El  Cap. N.  Bethell,  dijo  que  no se proponía  una  critica  dila
tada  sobre  los  muy  inteiesautes  asuntos  que  se  acababan  de

escuchar;  pues  no  había  tenido  la  oportunidad  de  estudiarlos
de  antemano,  y sin  esta  oportunidad  sería,  segun  cree,  suma
mente  impropio  intentarlos.  Hay,  sin  embargo,  uno  ó  dos
puntos  que  se  me han  ocurrido  y es posible  que  á  algunos  más
de  estos  señores,  relativos  á  aquellos  asuntos  en  diferentes
ocasiones.  Uno  de  ellos  es  la  cuestion  de  los grandes  acoraza
dos.  El AIm.  Fremantle  sostiene  la  idea,  que  creo  tienen  mu
chos  oficiales de  nuestra  profesion,  que  los grandes  acorazados
deben  y  déberán  continuar.  Me parece  que  esa  idea,  y digo
esto  sin  tratar  de  ofender  á  nadie,  no  es en  mi juicio  ni  prác
tica  ni  ñiuy  lógica,  po  las  razones  siguientes:  Todo  el  que

habla  ó escribe  de  táctica  naval  admite  que  los grandes  cora
zados  deben  ser defendidos  por  torpederos  y  otras  embarcacio
nes  pequeñas.  Séguramente  si  esto  es  así;  vamos  á  la  conclu—
sion  que  la  embarcacion  pequeiia  es mejor  que  la  grande  para
el  combate.  Si es  esencial  y necesario  defender  la embarcacion
grande  or  las  pequeñas,  seguramente  debemos,  en  buena
lógica,  ir  á  la  conclusion  que  la.embarcaciori  pequeña  es  me
jor  que  las  grandes  para:  el  combate.  Permítaseme  poner  un
ejemplo  de lo  que  quiero  dar  á  entender.  Suponiendo  que  hay
dos  escuadras  de acorazados  defendidas  ambas  por  torpederos,
si  fuese  posible  para  uno  de  los almirantes  en  jefe  tener  el  po-

•     der de  quitar  un  buque  grande  y reemplazarlo  con uno  peque
ño,  es  seguro  que  lo  haria,  porque  entónces  podria  tener  la
ventaja  de  su  torpedero  original  y  luégo  de  su  segundo  torpe—
ero  contra  el  acorazado  de  su  adversario,  y  todos  admiten
que  los torpederos  tienen  la  ventaja.  Luégo  se dird  á  una  por
los  hombres  de mar,  que  seria  absurdo  proponer  sustituir  por
los  blindados  más  torpederos,  y  esto  es  perfectamente  cierto
porque  hay  tanta  ocasiones  en  las  que  la  artillería  y  los  bu
•ques  grandes  son  necesarios  en  nuestra  profesion;  pero  o
pregunto  si  la  tendencia  del  progreso  de  la  ciencia  naval  no
está  en  razon  sólo hácia  la  disminucion  del  tamaño  de  los bu
que  más  bien  que  hácia  su  aumento.  En  vez  de  aunentarlo,
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mirando  al  ejemplo  que  he  puesto,  que  los  buques  pequeños
son  despues  de  todo de  la  mayor  importancia  en  los  combate
navales,  lo cual  es  lo  principal  que  debemos  considerar,  ¿no
nos  demuestra  6  nos  enseña  que  la  teudéncia  del  progreso
naval  debe  ser hácia  la disminucion  en  el  tamaño  del  buque?
Hay  además  otro  punto  á  que  se  aludió  en  la  lectura  y es  la
cuestion  de  los  movimientos  evolutivos  de  nuestros  buques.
Concibo  que  esta  es quizás  una  de  las  fases  más  importantes
de  la  evolucion  que  debe  tener  lugar  en  nuestra  escuadra.  Es
circunstancia  muy  curiosa,  que  á  pesar  de  todo  el  adelanto
habido  en  los buques,  estamos  aún  prácticamente  moviendo  ó
haciendo  girar  nuestros  buques  exactamente  por  el  mismo
sistema  que se  hacian  girar  los  buques  hace  unos  cien  años.
Es  cierto  que  con  la  maquinaria  hemos  nejorado  el  sistema
de  mover  nuestros  timónes,  pero  todavía  hemos  de  contar
ó  fiarnos  por. completo  en  el  timon  para  los  movimientos  de
los  buques.  Miéntras  que  los  tiinones  hagan  todo  lo  que  se
pida,  y  es  curioso  que  rara  vez encontremos  que  la  gente  de la
profesion  se  incline  por  completo  al  objeto  de  la  necesidad  de
los  buques  de  buenas  condieiones  rotativas,  no  sólo  en  un
pequeño  espacio,  sino  con una  gran  rapidez.  En  mi  humilde
opinion  el  poder  rotativo,  no  en  un  pequeño  espacio,  sino  con
una  gran  rapidez,  será  el  poder  que  con  toda  probabilidad  en
lo  futuro  dará  óxito  á  una  escuadra  ó  á  los  buques  suelto.
Sin  duda  una  de  las razones  por  que  esto  no se ha  desarrollado
nunca  en  gran  extension,  es  simplemente  que  no  hay  deman
da  de  ello sino  sólo en  los buques  de  combate.  En  el  servicio
del  comercio  y  en  los demás  grandes  vapores  no  hay demanda
de  movimientos  rotativos  con  rapidez,  y  por  consiguiente  es
un  asunto  que  no  hace  trabajar  la  irnaginacion  de  los  hom
bres.  Creo,  considerando  el  desarrollo  que  han  tomado  tanto
los  torpedos  cómo  el espolon,  que  es  quizás  el  asunto  más  irn
portan  te que  puede  tenerse  en  consideracion  en lo que  respecta
á  nuestras  escuadras.  esearf  a  terminar,  si  se  me  permite,  /

expresando  mi  reconocimiento  al  Mm.  Fremantie  por  la  tan
interesante  conferencia  que  nos  ha  dado,  la  que  creo  segura—
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mente  será  un  paso  más  en  el interesante  é importante  estudio
de  la  táctica  naval.

El  Cap.  N. Th.  Brand  dijo:  Estoy  seguro  que  el  Alm.  Fre
mantie  me  perdonará  si  naturalmente  digo  al  levantarme  á
hablar  sobre  asunto  de  esta  clase,  que  la  crítica  es  la  primera
cosa  y empezaré  desde  luego  aunque  con mucha  moderacion

por  criticar  ó censurar  el  título  de  su  asunto.  En  mi  opinion,
hubiera  sido  mejor  llamarla  Guerra  marítima,  porque  por
neceidad  en  su asunto,  él  se  desentiende  de  la  táctica,  de  la
que  me  parece  se  ocupa  bien  poco.  Hay  dos 6  tres  puntos  en
su  discurso  que  desearia  mencionar.  Uno  es  la  gran  impor
tancia  de  un  buen  método  de  arriar  los  botes  toi’iederos.  Creo

pqsible  que  estos  puedan  ser  llevados  más  al  interior  y  condu
cidos  en  ferrocarril  del  mismo  modo  que  se  hace  con  los’
reues  en  Francia.  En  el  Swiftsure  el  otro  dia,  llevamos  nues
tros  botes  en  tranvía,  y  si  hubiesen  sido  conducidos  de  este
modo  para  ser  inmediatamente  puestos  bajo  los  pescntes,
el  trabajo  de  arrianos  hubiera  ido  muy  fácil.  Al  llegar  á la
parte  táctica  del discurso,  el  Alm.  Fremantie  hace  objeciones
á.  los  grupos.  Siento  no  tener  la  suficiente  práctica  para

hacerle  examinar  de nuevo  su  decision;  pero  yo  prefiero  más
bien  los  grupos  y  quisiera  indicarle  que  al  separarse  de  los
grupos  viene  á  las  parejas.  Hay  pus,  á  mi  entender,  muy
poca  diferencia  entre  dos y  tres  buques.  Yo  prefiero  los  tres;
pero  si Y.  necesita  dividir  su  escuadra  en  parejas,  y si trata.—
mos  de  tener  una  nueva  organizacion,  ¿por  qué.  no  hacemos.
la  organizacion  por  grupos?  Vuestros  buques  no  tienen  en  el
gruposus  fuegos  de  proa  cubiertos,  lo que  es  de  grau  impor
tancia;  y  creo  además  que  el  sistema  de  los  grupos  da  más
flexibilidad  pie  otra  cualquier  formacion  posible  que  conozco.
Por  lo  demás,  si  tenemos  los  grupos  y  los  llamamos  parejas,

viene  V.  á  decir  lo  mismo,  que  los  grupos  son  completa—
mnte  censurados  lo  que yo  espero  no sea  cierto.

El  Cap.  N.  Ciprian  Bridge,  dijo:  Desearía  presentar  una
cuestion;si  el  Alm.  Fremantie  puede  darnos  alguna  no
ticia  de  la  extension  con  la.  que  se  ha  sisado  el  torpedo

TOMO xIx.—JLIO, issc.                                 8
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Whitehead,  por  los  franceses  en  sus  operaciones  en  China.
El  AItn.  Fremant]e  dijo  que  crei  que  el  torpedero  Whi

tehead  no  se  ha  usado.
El.  Cap. N.  Bridge,  dijo:  Otra ‘cuestion que  iba  á  pregunttr

era  si en  la  flota  ideal  del  Alm.,  cuyo  conjunto  pasa  de  unos
100  buques,  los  torpederos’forman  aquel  conjunto,  y  si  inclu
ye  6  se  compone  de  los  torpederos  llevados  por  los  buques
mismos.  Mi, sola  razon  de  preguntar  esto  es  porque  creo  que
sería  una  cosa  muy  sensible  que  fuera  del  dominio  públi
co,  especialmente  por  lo  que  se  refiere  á  un  nombre  tan  dis

tinguido  cono  el  del  Alm.  Fremantie,  que  cada  flota  ideal
del  porvenir  se  componga  de  més  de  100  buques’. A pesar  de

lo  falsa  (creo  esta  palabra  será  bastante  dura,  tanto,  quela  llamaré  fingida)  frecuencia  con  que  lo  oimos’ decir,  que

niugun  dinero  ni  sacrificio  se reusaria  para  poner  la escuadra
de  combate  en  un  propio  pié,  creo  qu  si  á  la  vez,en  ade
lante  necesitásemos  para  cada  una  de  nuestras  escuadras
ideales  tanto  como  de  100 buques  (de lo  que  se  ocuparía  lii
dudablemente  la  prensa)  eflcontraríamos  que  todo  intento  de
alcanzar  ó  tener  una  escuadra’de  la  propia  fuerza  no  seria
posible  para  un  momento  dado.  Me  alegraria  mucho  si  el
Alm.  nos  dijese  silos  torpederos  de  su  escuadra  se  componen
de  un  gran  número  de  botes  llevados  por  los  buques  mis
mos,  así  como si  las  dimensiones  de  la  escuadra  se  extende
rian  tanto  como se  desprende  de  su  informe.

El  Presidente  dijo:  Creo que  el  Alm.  Fremantle  solo  trató
de  dar  la  proporcion.  de  grandes  y  pequeños  buques  que  él
hubiera  recomendado  en  una  esuadra  ideal  y no  dar  lo  que
consideró  seria  la  más  pequeña  escuadra  6  la  mayor  que  se
hubiere  reunido.  ,

El  Alm.  Fremantie  dijo:  Propongo  una  escuadra  ideal  de’
doce  acorazados,  y  al  decir  que  supoigo  que  ustedes  tenian
doce  acorazados  creo que  ustedes  deben  tener  todos estos  otros
buques  pequeños.  Pero  en  mis  ejemplos  ólo  presento  ocho
buques;  por  lo  que  nó  sostengo  la  necesidad  de  tener  doce bu
ques  pueden  ustede  dividir  por  dos  el  número  si  lo  desean.
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He  preparado  un  cálculo  respecto  á  lo  que  creo  el gasto  de

esta  escuadra  tal  como  lo he  propuesto,  que  fuese  de  doce bu
ques,  á  los  que  yo me  he  referido  en  mi  respuesta.

El  Cap.  N.  Hammill  dijo:  Al  venir  hoy  aquí  á  escuchar  la
sublime  lectura  del  Alm.  Fremantle,  dehoconfesar  que  mis
primeros  pensamientos  fueron  no  saber  de  lo  que  en  ella  se
tratba  (no creyendo  fuese de táctica  naval).  No puedo concebir
cómo  pueden  ustedes  fundarse  en  cualquier  sistema  satisfac
torio  de  la  tática  naval  moderna  sobre  lo que  ántesha  regido
Si  toman  ustedes  un  acorazado  de  hoy  con  todos sus  artefac
tos  de  combate,  aplicaciones  modernas  y  sus  auxilires  y  se
compara  con un  antiguo  navío  de línea,  nada  de  comun  se en
cuentra  entre  ellos.  Por  lo tanto  no puede  compararse  un  sis
tema  dtáctica  ú  órden  de  combate  adecuado  al  uno  con  un
s?stema  ú  órden  adecuado  al  otro.  Lo  que  podemos  admitir,
sgun  mi  opinion,  es  lo  siguiente:  Que  no  tenemos  ninguna
clase  de  escuela  de  táctica  en  la  Marina.  Sé  que  hace  algunos
años  el  Cap.  Colomb ideó  un  juego  de  guerra  naval  (Warga
ene),  muy  interesante,  que  creo  ha  sido extensamente  adopta—

do,  especialmente  en  Rusia.  Algo  he  leido  sobe  haber  sido
practicado  en  dicho  país.  Por  mi  parte,  aunque  conozco bas
tante  todos los adelantos  introducidos  en  los  diferentes  ramos
del  servicio  en  los ñltimos  seis  ó siete  años  desde  que  el juego
de  la  guerra  marítima  ( Wargame),  se  ha  inventado,  he  iistO
una  partida  en  1879 á  bordo  del  Vernon.  Sin  duda  otras  mu
chas  han  sido  jugadas,  quizá  dun  p11 mi, propio  buque,  siTi
yo  saberlo,  pero  lo  que  no  he  visto  ni  oido  es  que  otra  sola
:haya  sido practicada  más  que  la  ya  níencionada.  El  salo  me

dio,  en  mi  opinion,  por  el  que  podemos  aprender  la  táctica
moderna,  es  en  tiempo  de  paz,  de  modo  que  podamo’s estar
preparados  para  seguir  algun  sistema  en  tiempo  de  guerra.
No  me  enuentro  preparado  para  proponer  un  sistema  de  tác
lica  naval  mejor  que  el  que  el  Alm.  Fremantle  defiende,  ó
algun  otro  sistema,  en  efecto;  pero  creo  hay  campo  ancho
para  estudio  y exámen  en  el  aunto.

Sir  Thomás  Brassey  dijo:  Corno  eiAlin.  .Fremantle  ha  ci
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tado  una  frase  mia  que  ha  aparecido  en  un  periódico,  desearia
decir  algunas  palabras  en  aclaracion  de  la  idea  con  que  aque-
ha  exprsion  fué  dicha.  La  frase  que  los torpederos  fueron  et
aima  del  débil,  apareció  en  un  periódico  en  que  prcuró  de
mostrar  que  la  Jinta  del  Almirantazgo,  en  cuya  política  de
construcciones  ejercia  gran  influencia  vuestro  consejo,  ha
hecho  con el  mayor  esfuerzo  por  el  desarrolloúel  poder  de  la.

Marina:  Tal  vez no hayan  ido  tan  aprisa  como hubiéramos  de
éadó,  pero  nuestra  esperanza  fué  que  íbamos  adelantando
por  el  mejor  camino.  ¿Cuál  fué  la  política  de  aquella  Junta
No  voy,  pues,  á  entrar  en  el  fii,  sino  la  política  du  aquella
Junta  en  sus  últimos  años  fué  dar  un  decidido  desarrollo  á  la.
construccion  acorazada  de  la  Marina.  El torpedero  no  fué  con
iderado  por  vos,  si  yo  entiendo  bien  vuestra  idea  como  el
arma  á  la  que  en  tiempo  de  paz  y  en  las  circunstancias  on
que-habíamos  de  intervenir  hace  cinco  años,  podríamos  diri
gir  uuestros  principales  esfuerzos.  En  los  últimos  años  de  la
administracion  á  la  que  estábais  ligado,  se  hizo  un  gran  es

fuerzo  para  aumentar  el  poder  de  la  escuadra  con  torpederos.
de  mar,  y  vos,  creo  fuísteis  de  opinion  que  un  torpedero  de

mar  eia  más  importante  para  la  Marina  inglesa  que  un  bote—
torpedero  cuya  zona  de accion  estaba  limitada  á  la  defensa  de
los  puertos.  Esta  política  era  la  que  Y.  recomendaba  á  una
potencia  que  aspira  á  ser la  dueña  dé  los  mares.  Los  botes—
torpederos  indicados  precisamnte  para  defensa  de  phertos
son  un  tipo  muy  importante  en  los  preparativos  navales  de
aquellas  potencias  que  no  traten  de  mantener  una  gran  posi—
cion  en  los  mares,  pero  que  miran  principalmente  por  la  de
fensa  de  sus  costas.  Antes  de  terminar  desearia  decir  algo  so

bre  las  construcciones  navales  dél  porvenir:  todo  lo que  he
oido  de  las  autoridades  marítimas  me  satisface  tanto  como  lo
que  tienen  á su  cargo  los gatos  de la nacion,  para  el  desarrollo

de  su  Marina,  los que  debieran  procurar  aumentarla  con  toda
clase  de  buques  de  combate.  De todas  las  descripciones  de  bu
ques  de  combate,  aunque  tratemos  de  no  olvidar  ninguna  en

este  momento,  creo qué  la  más importante  para  aumentar.nues—
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1ro  programa  de  construcciones  es el  torpedero  de  mar.  Tene.
mos  acorazados,  tenernos  cruceros  ligeros,  tenemos  el  mayor
torpedero  del  tipo  Archer  que  figura  en  crecido  numero  en
nuestro  ultimo  programa  de  construcciones  que  fué presentado
.al  Párlamento  y  me aventuro  á esperar  que  en  el programa  del

que  en  breve  ns  ociparemos  en  el  Parlamento,  encontrare
mos  tienen  un  gran  desarrollo  los  torpederos  de  mar.  Cuando
tuve.a  honra  de  acompañar  al Alm.  Hornby  en  el  crucero  de
la  escuadra  de  evoluciones  el  año  pasado  sobre  las  costas  de
irlanda,  sentí  sobre  manera,  como  le  hubiese  pasado  á  todo
el  que  hubiese  estado  en  mi  lugar,  la.ineficacia  en  punto  á
‘dimensiones  de  los,  botes-torpederos  que  acompañaban  á  la
.escuadrá.  Eran  muy  buenos,  sin  duda,  para  las’  operaciones

próximas  á los puertos,  pero  eraú  del  todo  ineficaces  para  lle
varlas  á cabo  en  alta  mar  yen  el  uultimo caso,  un  caso muy

reciente,  vi  á Lord  John  Hay  preparándose  ara  hacerse  á la
mar  desde  Malta  para  el  punto  de  reunion  en  la  bahía  de

Suda,  seguramente  me  pareció  que  si  estaba  reconocido  como
esencial  que  la escuadra  fuese  acompañada  por  torpederos,  los
tres  torpederos  de  1.’ clase  de  cada  tipo  más  primitivo  que  ha
ian  de  acompañar  á  aquella  escuadr,  no  eran  de  la  clase
de  mar  y  que  conviene  á aquellos  qué, son  responsables  de  la
administracion  de  la  Marina  no  perder  tiempo  en  aumentar

 nuestros’ recursos  navales  con  un  numero  muy  considerable
‘de  torpederos,  de  modelos  muy  parecidos  á los botes-torpede
ros  que  hoy  tenemos,  sino  considerablemente  mayores  res
pecto  á dimensiones.  Espero  se  encontrará  que  dichos  botes
ocupen  un  puesto  importante  en  el  programa  que  muy  pronto
se  someterá  al  Parlamento.

Mr.  Beazeley  dijo:  Si  yo  me  permitiese,  como  visitador  ó
ingeniero  civil,  hacer  una  ó  dos  observaciones  í  la  suma
mente  interesante’lectura  del Alm.  Fremantie,  desearía  pro—
Llamar  la  pioridad  de  invencion  para  su  ¿xcelente  aparato  de
arriar  los botes  al  ingeniero  Mr.  John  Wright.  Mr.  Wright,
fué  muy  conocido  en  la  profesion  como  ingeniero  civil,  y
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hace  treinta  años,  cuando  tuve  la  honra  de  ser  uno  de  sus
discípulos,  en  1856 describió  el  modelo  de  un  abarato  para
arriar  botes.  Como  uno  de  sus  discípulos,  tare  yo  el  en

cargo  de  enseñarlo  á  los presentes,  y  fué  precisamente  en  de.
talle  los mismos  que  el Alm.  Fremantie  nos ha  mostrado  hoy
Los  pescantes  eran  curvos  y  giraban  hcia  lo  costados,  del
buque.  Llamó  grandemente  Id  ateucion  de  la  reunion,  pero
probablemente  no  fueron  adoptados  debido  á  ser  exhibidos  en
una  reunion  puramente  civil  y  no  en  una  Expósicion  maríti
ma.  Desearía  hacer  algunas  observaciones  respecto  á  la  des—
cripcion  del  Alm.  Fremantie  de  las  operaciónes  en  el  rio
Mm  en  Agosto  de  1884,  contra  la  escuadra  china;  y  sin  me
terme  en  políticani  en  argumentos  peligrosos,  puedo  decir
que  aunque  no  me  hallaba  en  el  Mm  en  dicha  fecha,  residia
en  el  inmediato  puerto  de  Emuy  y  habia  estado  algunos  años
al  servicio  del  Gobierno  chino  (en  ningun  servicio  militar,
sino  en  la  pacífica  ocupacion  del  alunbrado  de  la  costa  de  la
parte  5.  de  China),

Conozco  muy  bien  el  rio  Mm,  como no  dudo  lo conocerán
tambien  muchos  de  los  ofléiales  presentes  que  han  estado  en
la  estacion  de  China,  y  puedo  sólo  decir,  que  si  al  Gobierno-
chino  se  le hubiera  facilitado  algun  aparato  de  torpedos,  espe-.
cialmente  del  torpedo  Whitehead  que  el  Alm.  Freniantle  tan
justamente  ha  alabado,  ninguno  de  los  buques  franceses  hu
biera  podido  bajar  más otra  vez el  rio.  Cualquiera  que  conozca
el  Mm por  arriba  del  fondeadero  de la Pagoda,  donde  tusio lu
gar  la  destruccion  de  los  buques  chinos,  sabria  que  con  el.
más  ligero,  el  más  rudimentario  esfuerzo  ó  tentativa  de  ata
que  por  medio  de  torpedos,  todos los buques  franceses  hubie-.
ran  sido  destruidos.  Sin  entrar  en  argumentos  peligrosos,.
puedo  deciros  que  desde  la  matanza  de  Sinope,  no  recuerdd
otra  cosa  más  horrible  que  esta  que  nos  ocupa.  Los  que  han
estado  en  la  estación  de China  deben  sabór de qué  condiciones.
eran  los 15 buques  que  fueron  echados  á.pique  y destroidos:
ran  sólo pequeños  cañoneros  de  madera  del  arsenal  con  la.
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sola  excepCiOfl de un buque-escuela.  Por  una  extraña  ironía  del
destino,  estaban  construidos  en  el  arsenal  de  Fuchaw  bajo  la
superintendencia  y  completámente  bajo  la  direccion  de  auto
ridades  francesas.  Estos  15  pequeños  buques  de  madera  des
mantelados  y  sus  desgraciadas  tripulaciones,  fueron  echados
á  pique  por  la  poderósa  escuadra  acorazada  francesa.

El  Cap. N.  Curtis  dijo:  Respecto  al  modo de  arriar  los htés
en  la  mar,  me  parece  que  1  gran  peligro  viene  del  balance
del  buque  y  así  hay  temor  de  destrozar  el  bote.  El  aparato
propuesto  por  el  Alm.  Fremantle  lo  considero  muy.  bueno,
con  la  excepciofl que  creo  sería  necesario  un  botalon  de  des
atracar  para  conservar  el bote  franco  del  buque.  Respecto  á  los
acorazados,  los considero  para  la  Marina  en  la  misma  relacibn
que  los cañones  de  sitio  para  el  ejército.  Nadie  pensaria  m
vilizar  los  cañones  de  sitio  sin  alguna  proteccion  ó  apoyo,  y
por  lo  tanto,  creo  que  los  acorazados  deban  ser  apoyados  y
protegidos  por  torpederos  al  bloquear  ó  cerrar  los  puertos  del

enemigo  y  otros  servicios.  Cod,respectO á  nuestras  lejanas  co
lonias,  se  hace  muy  esencial  que  pudiéramos  movilizar  estas
fortalezas  flotantes,  á  aquellos  territorios  . distantes  miles  de
millas.  Nuestros  aótuales  botes.torpederOS  y  pequeños  cruce
ros  como  los  cruceros  oceánicos,  no.  son  buques  á  propósito
para  cerrar  puertos  ni  para  proteger  arsenales  ni  puertos  co
merciales.  Además,  respecto  á  las  redes,  dice  el  Alm.  Fre
mantie  que  los  buques-depósitos  facilitarán  redes  fi la  escua
dra.  El  otro  dia  referí,  cuando  descutíamos  la  lectura  de
Mr.  Nordenfelt  que  yo opinaba,  en  tódos. casos,  que  los buques
que  lle’an  perchas  y  demás  accesorios  acompañasen  á  la  es
cuadra,  trabajando  en  zayar  los botalones  y  colocando  ó arre
glando  todo para  proteger  la  escuadra  bloqueadora.  Por  otra
parte,  las  redes  obrarian  como ulla  defensa  ó rompe-olas.  Uia
red  por  fuera  de  Cowes  en  ka isla  Wight  existió  y en  ella  rom
pia  la  mar  desde  hace  algunos  años.  Adenás,  respecto  á  los
aparejos  para  gobernar,  la  eficiencia  de  las  maniobras  ó evo
luciones  en  la  esóuadra,  dependerá  en  gran  parte  de  la  efi
ciencia  de las  condiciones  evolutivas  y de  gobierno  de  los bu-
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ques  (1). Sin  fiiencionar  los  nombres  de  los buques,  si  es ver
dad,  como  hemos  leído  recienternenté,  que  algunos  de  ellos
son  muy  deficientes  en  gobernar,  creo  seria  cosa muy  buena
que  se  nombrara  una  comisipn  técnica  para  emitir  informe
sobre  este asunto.

El  Cor.  Hope’dijo:  Como  en  apariencia  no  hay  oficiales de
marina  inclinados  á  toiriar  pate  en  la  discusion,  pido  decir
dos  palabras,  aunque  escaso  de  conocimientos  y  más  nte
tantos  y tan  distinguidos  marinos,  siendo  yo  una  de  aquellas
personas  sin  proteccion  conocidos  en  la  armada  corno oficiales
de  la.clase  de  tropa.  He  escuchado  con gran  placer  las  obser—

•    vaciones  del  Alm.  respecto  al  valor  real,  efectivo  y  serio  de
los, botes  toipederos  y  creo  qne  todo el  que  teriga.algun  cono
cimiento  de  la  guerra  vendria  á  la  misma  conclusion,  que  el
riesgo  de  las  vidas  abordo  dé  un  bote  torpedero  en  pleno  dia  es

•taito  qne  habrá  las  mayores  dificultades  posibles  en  adquirirlas  tripulaciones,  á  no  ser,  si acaso,  en  los  primeros  momen

tos.  He  escuchado  tambien  con  gran  placer  las  pocas  obser
vaciones  que. se  han  hecho  respecto  á la  artillería,  de la que  pa
rece  ocuparse  en  muy  alta  opinion  y ólo  me levanto  para  de
cirle  Eanto á  dicho  Alm.  como  á  los aqui  presentes  que  espero
tener  listo  un  cañon  para  poder  hacer  con  él  las  experiencias
necesarias  para  primeros  de  Mayo: ya  lo anunciaré  en  el Times
y  me  consideraré  muy  feliz de  ver  á  todos los que  deseen  pre
senciar  las  pruebas.  Será  el primero  de los seis  cañonesque  es
oy  construyendo  para un  Gobierno  de una  potencia extranjera.
Estos  .cañones  tendrán  una  velocidad  inicial  de  4500  piés  por
seg!rndo;  y  esto  no  con  un  proyectil  ligero,  sino  con  uno  de
doble  peso y  longitud  que  los ordinarios.  Esto  evidentemente
introduce  un  carácter  especial  á  la  táctica  naval.  El  primer

cañon,  que  será pequeño  (las ordenes  qué  tengo  son para  hacer
cuatro  corno él  y  Otros dos mayores),  es  de  2,’’ pulgadas,  lan-

(1)  Acontece  que  algunos  buques  son  muy  deficientes  en  su  gobierno, lo  cual
no  sólo será  orígen  de  peligro  para  ellos  mismos,  sino  para  los  que  naveguen  en
su  compañia.—J.  D. C.
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arán  una  granada  de 12 libras  con  19 libras  de pólvora;  los dos
mayores  son  de  5 pulgadas  y  lanzarán  una  granada  de  95  li
bras  con  151 libras  de.pólvora;  los  de  2K  pulgadas  y proyectil
de  12 libras  podrán  casi  echar  á  pique  un  bote  torpedero  si  no
por  completo,  con tiro  horizontal,  ylapenetracion  á 1 000’ yar
das  será  próximamente  de  13”  de  boca  en  hierro  forjado  del
tipo  corriente.  El  caflon  de  ‘5”, con  peso  de  8% t.,  tendrá  la
misma  penetracion  que  el  cafion  que  por  tanto  tiempo  ha  es—
tadoen  proyecto,  pero  que  aún  no  se  ha  hecho  en  Woolwich,
y  que  debió  ser  de  63. t.  luego  de  64 y  hoy  de  68 t.

El  Cap. N.  P.  II.  Colomh,  dijo:  No  pensaba  en  levantarme,
pues  ya  la  liora  es algoavanzada,  pero  no creo estaria  bien,  por
mi  parte,  dejar  de  expresar  la  impresion  que  me  ha  hecho  el
discurso  de  mi  antiguo  amigo  el  Ami.  Fremantie.  Me  ha  so
brecogido  sobremanera  su  moderación  y el modo comó el Alm.
ha  examinado  ó comparado  unos  asuntos  con otros,  tanto  que
ninguno  de  nosotros  podrá  decir  que  haya  sostenido  una  idea

fija.  Y, puedo  decirlo,  ha  llenado  por  completo  su  discurso  de
pensamientos  que  son  de  un  carácter  momentáneo.  No  me
propongo  hacer  la  crítica  del  discurso,  sino  ñnicamente  decir
que,  de  la  mayor  parte  de  lo  dicho  me  siento  en  completo
acuerdo.  Sin  embargo,  difiero  de  ól”en un’puuto,  que  se  refie
re  en  la  forma  á  una  cuestión  del  Cap.  N.  Bridge,  y  es,  res
pecto  al  número  proporcionado  de embarcaciones  menores  que
deberían  acompañar  á  una  escuadra  de  acorazados.  Mi impre-.
Sión  es  que  el  número,  si  los  examin asemos  detnidamente,
no  sería  tan  creido.  Debo  decir  tambien,  en  respuesta  á  una
observación  del  Cap.  N.  Bethell,  que  no  estoy  seguro  si  el
sentimiento  ú  opinion  general  en  la  Marina  ha  sido la  necesi
dad  de las embarciones  menores  para  la prMeccion  de los  acora
zados.  Creo más  bien  que  la  opinion  de  la  Marina  ha  sido  que

el  objeto  de  las  embarcaciones  menores  .es  para  llevar  á  cabo
l  ataque  no  para  proteger  á  sus  amigos,  sino  para  destruir  á
sus  enemigos.  Creo que  generalmente  se  opina  (sin decir si  con
razon  ó  sin  ella),  pero  creo  qhe  se  opina  generalmepte  qué
los  modernos  acorazados.  con  suficiente  número  de  caño—
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nos  de poco calibre, de tiro rápido y  cañones máquinas,  y con
las  redes ú otras prudentes protecciones contra botes y barcos
torpederos,  es lo esencial para consideraise en  perfecto estado
de  defensa propia. Estoy conforme con lo expresado por Sir Tho.
mas  Brassey respecto á la  politica de construii  estos torjede—
ros  de  mar,  y  no  dudo, sea cual fuere el  partido que ocupe el
poder,  que  ella  continuará.  Se hizo  una  observacion,  creo  que
por  el  Cap.  N.  Hammill,  respecto  á  que  no  podiamos  volver
atrásá  la  táctica  de  los tiempos  pasados  para  preparar  la  tác—
•tica  del  porvenir;  No estoy  conforme  con esto.  Creo  que  debeis
volver  atrás  á la  táctica  de  los  tiempos  pasados,  cómo  único
principio  fundamental  sobre  el  que  podreis  cimenfar  vuestra
táctica  del  porvenir.  Además,  podeis  consultar  la  historia,  ha.

.     ciendo  bueno  ó  mal  uso  de  ella,  pero  creo  que  si  estudiais
con  atencion  la.  táctica  de  la  edad  antigua,  os  enseñará  los
principios  fundamentales  que  deban  regir  la  táctica  para  una
edad  futura.  Creo que  el  lector  ha  tratado esto, siguiendo con
mayor  trabajo  la  idea,  con lo que  me  acredita  por  haberlo  en
sayado  hace  ya  años  y  que  es  doblar  sobre  uh  buque.  Anti
guamente  la  idea  ó propósito  ea  doblar  colocando  dos  buques
en  una  posicion  tal  como presentar  una  gran  fuerza  sobre  un

-  buque.  Esto  no  sucederá  ahora,  porque  las  escuadras  se  bali
rán  con  ulla  velocidad  grande.  Doblar  hoy  es que  dos  ó  más
buques  pasen  á  otro  y se  presente  costado  con  costado,  ó tor
pedo  tras  torpedo,  y doblándolo,  así  en  sucesion  y  no en  posi•
cion.  Ahora  si  seguís  el  método  histórico  y  tratais  de  colocar

•   nuestros  buques  en  la  forma  de  doblar  en  posición  anterior,
estareis  eq,uivocados, pero  la  idea  de  doblar  es  simplemente
tornada  de  la  antigua  táctica  y  aplicada  á  la  moderna,  y  en

ese  camino  creo  que  siempre  podiais  consultar  la  historia  del
•   pasado  para, guiar  vuestros  pasos  en  lo futuro.

El  Mm.  Fremantie  conestando  á  las  observaciones  anterio
res  dijo:  El  Cap. N.  Bethell  en  üs  observaciones  dijo  quela
tendencia  del  porvenir  sería  naturahñente  disminuir  el  tama
ño  de los  acorazados,  creo  que  si se  refiere  á un  escrito  que  se
ha  presentado  aquí  no  hace  mucho  tiempo  por. Sir  Edward
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leed,  encontrará  que  elT.  N.  Tupper  hizo  una  descripcion
de  lo que  él creía  sería  un  buque  propiamente  dicho.  Etiume
ró  todos  los objetos  que  debía  -llevar  á  bordo  y  entónces  dijo
que  el  buque  no  debia  ser demasiado  graude.  Sir Edward  Reed
lo  recogió inmediatamente  y  dijo:  Es  todo  esto  muy  hermoso;

es  exactamente  por  lo  que  los  oficiales  de  marina  siempre  pre

guntan.  Necesitan  esto  y  esto;  necesitan  ó  quieren  un  buque
ligero  ó  andador;  quieren  un  buque  que  pueda  llevar  cañones
mónstruo8;  quierén  un  buque  adecuado  para  cada  caso  ó  cir

cunstancia  que  pueda  ocurrírseles,  y  luego  dicen:  «Que  no
sea  demasiado  grande.»  Concedo  que  no  queremos  un  buque
que  sea  demasiado  giande,  pero  si  entonces  vamos  á  verlo
bajo  el  punto  de  vista  del  constructor  naval,  creo  que  lo  en
con traremos  excesivamente  difícil  para  indicar  exactamente
donde  deseariamos  su  línea  de  calado  y  que  llegaríamos  á
ceder.  -Si nos  convencemos  err  ceder  en  marcha  ó  velocidad,
como  el  Alrn.  Ellit,  podemos  llegar  á  un  punto  que  cree
remos  satisfactorio.  Yo  oleo  que  no  cbnvengamos  en,  acri

-  fiar  la  velocidad;  pero  debemos  ceder  .algo.  Es  sólo  una
cuestiii  de  deal1e,  pero  debo  decir  que  mis  simpatías  están
más.bien  con el  constructor  naval  en  dicho  asunto.  El Caíp. I.
Brand  hizo  una  crítica  muy  justa  sobre  el  nombre  del  asunto
de  esta conferencia.  Creo  que  no  estamos  bien  impuestos  de
lo  que  es  la  táctica  naval  y  me  permito  confesar  que  quizás
hubiese  hecho  mejer  en  haber  llamadd  á mi conferencia  «Gue
rra  marítima.»  Mi disculpa  es,  que  se  me  pidió  dar  una  con

ferencia,  que  tendría  lugar  el  19  de  Febrero.y  creí  que  el ti
tulo  de  «Táctica  Naval,»  llenaría  mejor  el  objeto.  Es  cierto
que  quise  tratar  en  general  las  cuestiones  palpitantes,  espe
cialmente  la  de  los torpederos;  y  creo que  el  nombre  Guerra
marítima»  hubiese  sido  más  adenuado.  Respecto  &los  grupos

es  un  asunto  muy  difícil,  y muy  técnico  del  qne no creo  opor
tuno  tiatar  en  estos  momentos;  pero  creo  que  al  hablar  el
Cap.  N.  Brand  en  favor  de  los grupos,  dijo  qu  él  trataba  ge
neralmente  el. grupo  de  dos.  Esto  es  un  asunto  distinto.  El
grupo  de  tres  es  á  -lo que  me  opongo,.  pues  no  es  ordinaria-
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mente  práctico  ni  eficiente,  aunque  parezca  ser  ingenioso.  Lo

que  yo  llamo  una  estratagema  para  el inrevisor  es  un  grupo
en  la  forma  de  triángulo  escaleno  de  forma  muy  curiosa.  Los
buques  han  de  conservar  su  posicion  de un modo  muy  curioso
y  todos  saben  que  V.  ha  conseguido  introdiicir  alguna  pe
queña  coiifusion  en  el  libro  de  señales  con  esta  clase  de  gru
pos,  Y.  dice  que  cuando  deban  cambiar  de  rumbo  sucesiva
mente,  lo  hagan  á  un  tiempo.  Cambiar  de  rumbo  sucesiva
mente,  bien  lo  entendemos,  es  seguir  los  movimientos  del
buque  cabeza,  y  cambiar  de  rumbo  á  un  tiempo  es  meter  al
mismo  tiempo  sobre  estribor  ó babor.

Ahora,  cuando  Y.  ha  cometido  la  extravagancia  de  decir  á
estoshuques  cuando  están  en  un  grupo,  que  por  qué  están  en

-     un pupo,  cuando  se  les  manda  cambiar  de  rumbo  sucesiva

mente,  deben  hacerlo  ¿í un  tiempo,  creo  que  esto demuestra  la
dificultad  á  que  hemos  venido  «parar.  Creo que  el Cap. N. Co
lomb  tuvo-bastante  que  hacer  cbn el  libro  de  señales  y  pode
mos  estar  seguros  que  fué  llevado por  la  lógica  de  los hechos  á
colocar  los buques  en  dicha posicion,  que  considero  no es muy
práctica;  pero  yo cambiaré  mis  ideas  si  algun  Alm.  me  dijese
que  es muy  práctico.  Estoy  conforme  en  que  hay  ventajas  en
el  grupo,  si el  de  dos buques  podrá. llamarse  así,  pero  creo que
es  más  dado llamarles  subdivision  y  digo  subdivisiones  para
operar  independientemente,  en  vez de  dar  tanta  iñportancia  á
los  grupos  y  decir  que  los grupos  han  de ob’ar  independiente
mente.  El  Cap.  N.  Bridge  hizo  una  pregunta  muy  oportuna

sobre  elbot-torpedero,  respecto  á  si entre  los  100 buques  que
mencioné  van incluidos  los botes llevados  por  los buques.  Cier
tamente  que  no.  Los 50  torpederos  de  1. .  clase  que  pongo  en  la
relacion  no  son llevados  por los buques.  Considero  que  la  suma
coj  unto  3de embarcaciones  menores  que  pueda  necesitarse  es

wuy  considerable,  y mi escuadra  ideal  calculé  que podria  costar
pocó  más  de  13 millones  de  libras.  Quizás  esto  es  demasiado:
es  posible  que  si  tuviésemos  solo seis  acorazados  en  la  escoa—
dra,  el  coste  solo  fuese  de  6  millones.  No  deseo  qde  impere
por  completo  mi idea  de  cómo ha  de formarse  la escuadra,  sino
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que  si considera  V. que  debe tener  12 acorazados,  yo  me  inclino
mós  bien  á  considerar  que  entonces  debería  V.  tener  todas
aquellas  embarcaciones  menores  para  protegerlos  y  ayudarlos
ó  apoyarlos  contra  1s  embarcacionés  menores  del  enemigó.
Puedo  manifestar  que  en  1883  nuestro  comercio  de  importa
cion  y  exportacion  ascendió  á  731 millones,  suma  que es muy
grande  para  protegerlo.  En  1884 aunque  bajó algo,  fu  de  85
millones.  La  ohser.vacion  del Cap.  N.  Hammill  comparando  la
táctica  naval  del  porvenir  con la  de  tiempos  pasados  ha  sido
tan  bien  contestada  por él Cap.  N.  Colomb  en  términos  mucho

•  mejores  que  los que  yo  podria  emplear,  que  realmente  nada
tengoque  añadir,  má  que  decirlo  muy  agradecido  que  estoy
al  Cap. N.  Colornb por  haberlo  hecho con  tanta  claridad  y  elo..
cuencia.  Respecto  al  juego  de  la  guerra  naval  (Wargarne)  soy

¿ompletamente  del  parecer  del Cap.  N.  HammilL  Creo que  he
sostenido  dos  partidas  y  nada  mós.  Compré  el juego  y  traté  de•
aprenderlo.  En  un  buqie,  como  llevo  dicho,  jugamos  dos  6
tres  partidas.  Siento  mucho  que  no  se  haya  adótado  en  la
Marina.  Ciertamente  era,muy  conveniente.  El  os  dió  ciertas
rglas  que  fueron  de  gran  utilidad  y  ofreció  tambien  alguna

informacion  general  respecto  á la  tictica  de  un  combate  al  ca:
fon  y  con torpedos  entre  un  par  de  buques.

Creo,  efectivamente,  lo que  Sir  Thomas  Brassey  refirió  so
bre  el  arma  del  débil.  Hablaba  sobre  botes-torpederos  para
defensa  de  los piierLos, pero  hay  ui-ja idea  general  que  por  al
guna  ú  otra invencion  podria  V,  tener  lo  métodos  económicos
de  guerra  d. que  yo  me  opongo.  Mr.  Nordenfelt,  por  ejemplo,
dice  que  un  bote submarino  es  muy  barato.  Dice:  Puedo cons
truiros  esto por  tantos  miles  de libras  y  puedo  ha ceros volqr  un
buque  que  cuesta cien reces más;  pero  cuando  se viene  á  mul
tiplicar  estos  torpederos  ó botes  submarinos,  se encuenira  quo
no  son  ni  con mucho  el  arma  del  débil  y  cuando  se  tengan  50
de  ellos,  se  verá  lo mucho  que  han  costado.

He  cIcho  que  tenemos  130 botes  torpederos,  así  como  que
ya  exisceii engran  mmero,  y encuentro  que  los 50 botes torpe
deros  de  mi  escuadra  ideal  ¿ostarfan  unas  750.000  libras.
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Como  un  ejemplo  de  lo  dicho,  M.  Gabriel  Charmes  parece
haber  hablado  bas4ante  sobre  el  fácil  medio  con  que  podría
destruir  la  Armada  inglesa,  y  entre  otras  cosas  iba  á  tener  al
gunos  magníficos  cruceros,  que  andarían  unas  25 millas  -v que
podrían  costar  sobre  80M00 libras.  Ahora  bien,  nuestros  vapo
res  Oceánicos de  19 millas,  el  Umbria  y el Etruria  que  apónas
llegan  al  ideal  de  M.  Charmes,  cuestan  325.000  libras  cada
uno:  así  que  esto  demuestra  cuán  fácil  es  hablar  de  una  cosa
como  muy  barata  ántes  de  ir  á  realizarla;  pero  cuando  se  tra—
tt  de  hacerlo  y s  necesita  ponerlo  por  obra,  entónces  se en—
cuntra  que  no  puede  conseguirse  tan  económicamente.  Creo
ue  es una  satisfaccion  para  nosotros  contar  con  el  dinero  en
cantidad  suficiente  para  hacer  estas  cosas,  pero  en  todos
casos  es  muy  fácil  hablar  de  tener  botes  torpederos  de  un
modo  económico.  Esta  fué  la razón  por  la  cual yo traje la cues
tion  del  brazo  del  débil,  porque  creo  era  un  error  hablar  de
ello  como una  cosa barata  el  tener  botes  torpederos.  Me temo
no  sea  tan  económico,  y el  hecho  es  que  .todas estas  invencio
nes  cuestan  dinero.  Respecto  á  lo  dicho  sobre  las  operaciones
del  rio  Mm,  nada  he  de  decir  respcto  á  la  ilegalidad  de  di
chas  operáciones  ni  de  su  inhumanidad  ni  de  ninguna  cues
tion  de esa naturaleza,  pero debo repetir  que,  habiendo  leido los
partes  franceses,  he  crido  por  completo  qI.le fueron  lleva-
das  á cabo  diestramente  y  que  algo  tuvimos  que  aprender  de
ellos.  Creo digno  de mencionar,  respecto  á los torpedos  que  allí
se  usaroi,  qie  fueron  usados  dos  botes  torpederos  de  acero,
que  solamente  salieron  y depsitaron  sus  torpedos  en  las  popas
delos  chinos  dotes  que  estos  les  hiieran  un  disparo.  Pr  lo
que,  esto  no  es  una  prueba  en  favr  de  los torpedos.  Creo  que
tuvieron  despucs  algunos  Whitebead  eti  uno  de  los  buques,

pero  seguramente  que  no  los dispararon.  Sir  Cooper  Key  dice

que  no  tuvieron  ninguno.
Respecto  al  aparato  de  arriar  los botes  que  el  Cap.  N.  Cur

tis  ha  criticado,  le  estoy  muy  obligado  por  la  crítica,  pero
puedo  decirle,  que  este  modelo  no  está.  completo.l  bota
ion  es como  el  que  tenemos  ó  usámos  para  desatracar  de  los

e



CONFERENCIA SOBRE TÁCTICA NAVAL.      127

pescantes  en  los  buques  de  tambores.  No  lo  describo  como
invento,  pero, deseo  se  haga  algo  para  agriar  nuestros  botes-
torpederos  al  agua,  y estoy  seguro  que.  todo el  que  ha  tenido
alguna  práctica  en  echarlos  fuera  en  los  buques  de  torres,
cori  un  pecante  giratorio,  con todas  las  maniobras  que  le  son

inherentes,  sabe  muy  bien  que  es  muy  poco práctico  intentar-
lo  en  la  mar,  dun  en  buen  tiempo.  Respecto  á  la  velocidad  de
los  buques  diría  que  deberian  andar  unas  12  millas.  Mucho
celebro  que  el  Cor.  Hope pruebe  su  cañon.  Por  lo’ demás,  el
referido  Cor.  es  una  grn  autoridad  sobre  la  uestion  de  ar
tillería.  Segun  ni.modo  de  ver,  creo  que  aún  no  se  ha  dicho
la  última  palabra  respecto  á artillería,  y  que  la  razon  porque
el  bote-torpedero  ha  tenido  tanto  en  su  favor,  es  pórque  va
muy  por  delante  del  cañon,  como  ya  lo  he  dicho  en  mi  dis
curso.  Estoy  muy  reconocido  al  Cap. ‘N.  Colornb por  sus  finos
cumplimientos  respecto  á  mi  conferencia,  y  estoy  seguro  com
prenderá  cuán  difícil  es  tratar  esta  clase  d  asüntos,  tan  latos,
y  sobre  los  que  cualquiera  dirá:  ¿ Por  qué  no  ha  tocado  tal
tsunto  que  es  tan  importante?  Yo  m  aventuro  á  creer  que
he  tratado  de  elegir  el  punto  más  importante,  y discutir  prin
cipalmente  sobre  él.  Sin  embargo,  ‘si he  faltado  n  extender
me  sobre  ciertas  parts  de  mi  asunto,  debo  pediros  me  excu—
seis,  pero  realmente  lo que  he  tratado  hacer  ha  sido examinar
y  estudiar  la  cuestion  de  los torpederos  y caza-torpederos.  Doy
las  gracias  á todos  los que  ‘han habladó  por  el  modo  excesiva
mente  cariñoso  con que  han  tratado  en  general  mi  discurso,
y  sólo deseo  que  hubiese  podido  ser  mejor.

El  presidente  dijo:  Tengo  el  deber  y  el  gusto  de  pediros  me
acoinpañeis  al  dar  las  gracias  al  Alm.  Fremaritie  por  su  iii
teresante  discurso  sobre  asuntos  tan  importante.  No  me  ha
llo  aquí  ni  para  emitir  mis  propias  opiniones,  ni  para  exami
nar  las muchas  cuestiones  que  ante  nosotros  se  raten.  Sola
mente  estoy  aquí  como vuestro  intérprete,,  y me  felicito  que  me
considreis  dispensadq  de  entrar  de  lleno  en  todas  las  cuestio
nes  tratadas  hoy.  El  Cap.  N.  Bethell,  ha  hecho  observaciones
interesantes,  con  las  que  estoy  de  acuerdo,  que  nos  llevan  á
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considerar  si habrán  ya  pasado  los dias  de  los  acorazados.  N
digo  que  el  cambia  sea inminente,  ni  que  en  mis  dias  lo al
canzará,  pero  me  complazco  en  que  tendremos  que  pensar  en
ello,  ántes  de  no  mucho  tiempo.  Es  altamente  improbable
que  los botes—torpederos  ocupen  el  puesto  de  los acorazaos;
El  Cap.  N.  Bethell,  observó  que  si  dos  escuadras.  de  acoraza
dos  acometen  y  cada  una  tiene  su  escuadrilla  de  torpederos
para  protegerlos,  podreis  obtenei  ventaja  si  eiviais  fuera  
despedís   vuestros  acorazados,  pero  reemplazándolos  por
otra  division  de  botes-torpederos,  seiiais  mucho  más  fuertes.
Siguiendo  ó  poniendo  en  páctica  el  mismo  principio,  po
driais  decir  que  seriais  más  fuertes  aún  si  no  tuVieseis  buque
alguno,  porque  eso sería  el  paso  inmediato  que  pudiera  adrni
tirse;  si  separais  ó  despedís  vuestros  buques,  despedid  ó  se
parad  vuestros  botes-torpederos,  y luego  ya  rio podreis  ser  hos
tilizado.  Pero  sia  divisiones   grandes  buques  de  mar,  ¿cómo
hemosde  proteger  nuestras  colonias  y  nuestro  comercio?  De
bems  tener  un  gran  número  de buque  grandes  y  pequeños.
los  botes-torpederos  ocuparán  su  lugar  omo  auxiliares.  Me
alegro  saber,  por  las  observaciones  del  Alm.  Fremantie,  que
no  veremos  amenazado  ñuestro  poder  marítimo  por  la  iutro
duccion  de  los botes-torpederos.

Lo  que  debemos  hacer  es  mirar  en  torno  nuestro  y  estar
preparados  para  los  ataques  por  medio  de  los  torpederos,  y

estar  seguros  que. sea  cualquiera  el  número  de  embarcaciones
ligeras   torpederos  que  otras  naciones  construyan,  debemos
nosotros  triplicarlo  ó cuadruplicarlo.  Ninguna  nacion  marít—
ma  del  mundo  tiene poder  para  conseguir  tener  embarcaciones
menores,  como  botes-torpederos,  cruceros  ligeros  y  cruceros
protegidos,  tan  pronto  como  nosotros  podamos  tenerlos,  si

-   llegamos  á  tener  necesidad  de  ellos,  que  creo  ahora  existe.  Es
una  vaga  Wea teórica,  sostenida  por  algnnos,  que  nuestro  po—
deriiaval  está  amenazado  por  la  introducion  de  los  torpede
ros.  Lo  que  debemos hacer  es oponer  ti-es por  cada  uno  y  estG
es  ip  cierto.  -El  Cap.  N.  Colomb  se  me  ha  anticipdo  en  las
observaiones  que  hubiese  yo  hecho  respecto  al  admirable



CONFERENCIA SOBRE TÁCTICA NAVAL.       129

discurso  al  decir- que  el  Alm.  Fremantie  ha  presentado  cada
asunto  de  un  modo tan  conveniente,  sin  presentar  argumen
tos  fantásticos  ni  caprichosos,  como  frecuentemente  sucede.
Creo  este  discurso  interesante  é instructivo  á  la  vez,  demos
trando  un  profundo  conocimiento  de  lo  que  hacen  otras  na—
cionés.  Cada cuestion  nós  ha  sido  presentada  razonablemente.
No  creo  que  el  Cap. ‘N.  Colomb  al  contestar  las  observacio
nes  del. Cap.  N.  Hammill  expresara  completamente  lo  que  el
Alm.  Fremantle  tratara  de decir.  - No  dudo-que  el  estudio  de
la  guerra  man  Lima de  los  tiempos  primitivos  nos  enseña  los-
principios  sobre  los  que  la  táctica  naval  debiera  fundarse  in
variblemente,  sino  sólo  los  principios.  Respecto  á  la  táctica.
naval  del  porvenir  creo que  todo  es  problemático,  pero  aque
llos  principios  elementales,  fundados  en  el valor,  presencia  de
ánimo  y  rápida  decision  éomo  los  medios  mejores  de  traer
una  fuerza  superior  precisamente  para  lanzarse  sobre  una
fu-erza inferior,  aquellos  principios  subsistiçán  por  siempre;
pero  no  encerrarán  la-  ciencia  de  la  táctica  naval.  Con  el
Cap.  N.  Hamini.ll  esperé  con  alguna  ansiedad  ver  qué  direc-
cion  podria  tomar  un  discurso  titulado  Táctica  naval,  porque
semejante  asunto  está  llamado  á  discusion  de  un  carácter  por

demás  borrascoso  por  nuestra  poca  práctica  del  ataque  de  es--
cuadras  de  vapor  enemigas.  Creo  que  el  Alm.  Fremantie  me
rece  nuestros  aplausos  por  haber  pronunciado  un  discurso
que  nos  da  tanto  campo á  pensar  sobre  él. Sin  tocar  la  táctica
puedo  decir  algo  sobre  los grupos.  Creo  que  tanto  el  Cap.  N.
Brand,  como  ci  Alrn.  Fremantie,  se  han  ocupado  muy  li—
geramente  del  uso  de  los  grupos.  Veo  su  ventaja  principal;
llámeseles  pelotones  ó  subdivisiones,  como  gusteis,  pero creo-
que  un  Alm.  pudiera  organizar  su  escuadra  en  disposicion  de
poder  formarla  ó dividirla  en  subdivisiones  de  á  tres  buques.
Asf  tendrá  el  derecho  de  poder  elegir  los  oficiales  para  el
mando  de  cada  grupo  ó pequeña  division  6 subdivision  y  cono-
cer  que,  cuando  la formacion  original  de  la  escuadra  está  di
suelta,  que  seguramente  será  en  una  accioii  general,  tiene  en
cada  subdivision  tres  buques,  que  se conservarán-unidos  bajos

TOMO  XIX.—JULIO,  1886.                                                                   9
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el  mando  de  un  buen  oficial,  y que  este  tendrá  cuidado  cuan
do  se  presente  ocasion  ú  oportunidad,  como  Nelson  hizo  en
San  Vicente,  de  llevar  su  peqiieáa  subdivision  á  reforzar  ó
atacar  dnde  más. convenga,  solo,  naturalmente,  si  él  deja de
estar  próximo  á  su  Alm.  Creo  que  esta  sea  la  ventaja;  pero
tambien  digo  que  io  creo  sea  muy  cómodo,  maniobrando  en
grupos,  formados  como  es  costumbre,  en  triángulo  escaleno.
La  ventaja  de  esta  formacion  es  solamente  para  batirse,  y que
por  medio  de  un  movimiento  del  timon  podais  formar  vues
tros  tres  buques  en  línea  de  fila  y  despues  por  otro  moví.
miento  volver  á  formarlos  en  grupos.  Asi  podeis  cambiar
aquellos  buques  en  una  formacion  simple  de  subdivisiones
ea  línea  de  fila,  y  cuando  vayais  á  atacar  lanzarlos  instantá
neamente  en  grupos  que  franqueará  vuestros  fuegos de  través
y  de  proa.  Pero  yo  no  haría  maniobrar  mis  grupos,  porque
creo  se  encontraria  que  al  hacerlo  en  triángulo  escaleno  con
capitanes  inexpertos,  que  no estuviesen  acostumbrados  á  ma
niobrar  unidos,  produciría  confusion.  Terminaré  rogándoos
que  me acompañeis  dando  las  gracias  al  Alm.  Fremantle  por
su  admirable  y  tan  interesante  discurso.

Traducido  por  S.  Li.
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TRAVESIA DE LOS PUERTOS DEL OCÉANO A TOLON,

rOR

EL  CONDE  A.  RIONDEL.

Sean  cuales  fuesen  los resultados  que  deu  las  pruebas  que
se  hacen  en  el Mediterráneo  sobre  el valor  efectivo  de  los  tor
pederos  y  de  los buques  acorazados,  resultados  que  tememos
quedarán  por  mucho  tiempo  discutidos,  hay  un  punto  eses
cial  que  se deja comprender  demasiado,  del que  se  habla  poco,
pero  que  ningun  marino  olvidará:  los acorazados  son  buques
de  mar  y  navegan  en  todo  tiempo;  ¿los  torpederos  son  capa
ces  de hacer  otro  tanto?.

Se  ha hablado  mucho,  en  la  prensa,  de  la  travesía  de  los tor.
pederos  de  ‘l.  clase  de  Cherburgo,  Brest,  Lorient  y  Rochefort
con  direccion  á  Tolon.

Esta  prueba,  verificada  en  Enro  y  Febrero,  fué  llevado
á  cabo con arrojo;  su  éxito  fué  la  mayor  honra  para  los  co
mandantes  de  estos pequeños  buques;  todos  llegaroná  puer
to,  sin  averías  graves,  es  cierto  que  con  excepcionales  fatigas
para  sus  tripulaciónes  yde  grandes  cuidados para  los oficiales.
Esto  es  un  resultado  indiscutible  y  de  gran  importancia.  Pero
¿puede  admitirse  como regla?

Existe  Otro lado  de  la  cuestion  que  tiene  su  valor  y  que  ha
quedado  oscurecido.

El  término  medio  de  la  travesía  ha  pasado  de  veinte  días:
tomemos  esta  cifra  como base  de  los  cálculos.  Siendo  la  dis

(1)  DeI Cosmos.
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tancia  de  Cherburgo  á  Tolon  de  1 830 millas,  el  cálculo  nos
dice  que  la  distancia  recorrida  en  veinticuatro  horas  ha  sido
sólo  de  91,5 ó  3,8 millas  por  hora  (1), es decir;  una  velocidad
media  de 7.037 metros  menos  de  2 leguas  terrestres.

Así,  pues,  estos  buques,  cuya  velocidad  en  buen  tiempo
iguala  á  la de  un  camino  de hierro,  se encuentran  reducidos  á
una  marcha  ínfima  en razon  á  circunstancias  de fuerza  mayor.

La  necesidad  de  hacer  carbon  y  de  reemplazar  la  provision
del  agua  dulce,  la  obligacion  de  detenerse  durante  los  malos
tiempos,  son  las  cansas  de  una  lentitud  que  evidentemente,
dígase  lo  que  s  quiera,  no  dice  en  favor  de  las  propiedades
naDineras  de los  torpederos.

En  una  palabra,  la  experiencia  ha  demostrado  que  los  tor
pederos  son  instrumentos  iitiles  para  la  defensa,  pero  que  no
están  hechos  para  alejarse  de  las  costas,  ni  para  navegar  en
malos  tiempos.

Un  hecho  poco conocido  dejado al  segundo  plan,  con inten
cion  sin  duda,  enseña  mejor  que  pudiéramos  decirlo,  el defecto
de  las  propiedades  marineras  de  los torpederos  como  buques
de  mar.

En  su  salida,  por  decirlo  así,  del  puerto  de  Cherburgo,  el
tórpedero  70 corrió  los mayores  peligros;  fué  casi  un  milagro
que  saliese  de  cierta  situacion  crítica.

El  pequeño  buque  se  encontró  comprometido  durante  algun
tiempo,  es  decir,  tumbado  6  dormido  sobre  la  banda  sin  po—
der  adrizar,  la chimenea  estaba  tan  horizontal  que  temian  irse
á  pique  por  la  entrada  del  agua  por  su  gran  orificio.

¿Qué  conclusiones  nos  dan  estos  he.chos?’Que  la  prueba  ha
sido  mís  dichosa  que  prudente,  y  que  será  conveniente  no
volver  á  empezar.

No  es inútil  hacer  ver  aquí  la apreciacion  del  escritor  inglés
que,  con  un  talento  incontestable,  ha  exprsado  su  opinion
sobre  los torpederos  de  su  nacion,  durante  las  maniobras  del
Alm.  Hornby  en  1885 sobre  la  costa  de  Irlanda:

(1  La milla es de 1852 metros.
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«Veinticuatro  horas  despues  de la  salida,  tres  de  ellos  (eran
ocho)  se  encontraron  desamparados  momentáneamente,  bien
que  la  pruebase  haya  hecho  en  las  circunstancias  más  favo
rables.  Si  el  tiempo  hubiese  sido  malo,  es  verdad  que  hubie
ran  dado mal  resultado;  sus  cubiertas  estaban  por  lo  general
mojadas;  la  mar  rompía  contra  ellos formando  verdaderas  nu
bes  de  espuma.»

Citemos  todaviauii  párrafo  más:  «En  iguales  circunstancias,
no  podrian  andar  con  seguridad,  con  una  gran  velocidad,  ni
atracarse  á  un  buque  enemigo  sin  ser  vistos.  Su  presencia  se
descubriría  por  las  olas  y la espuma  que  les  cubriria,  así como
por  el humo  de  sus  chimeneas.  El  Alm.  hizo  que  los  torpede
ros  hiciesen,  en  la  bahía  de Bantry,  el  servicio  de correos  en
tre  la  escuadra  y  la  población.  El  que  estaba  de  servicio  estu
vo  e”  la  imposibilidad  de  volver  el  30  de  Junio;  estaban  in
quietos  y  enviaron  el  Gormoran  en su  busca.»

Citemos  aun  otro  iltimo  párrafo:  «Hay  motivo  de  sorpren
derse  de  que  no les  sucediese  mayor  numero  de accidentes  y de
más  consideracion,  pues  su  costado era  sumamente  delgado. 

¿Estas  apreciaciones  un  poco sombrías,  han  sido destruidas
por  las  pruebas  de los  torpederos  franceses?

No  lo creemos;- en  todos casos, el  promedio  de  dos opiniones
se  aproximaria  mí.icho á  la  realidad.

En  ni  estudio  publicado  el  14 de  Diciembre  de  1885,  en  el
Sentinetie  du Midi,  con el título  L’enseignemeflt  des manuvreS
de  ¿‘Amiral Iloruby  encontramos  la  siguiente  conclusion:  «Se
cometeria  un  verdadero  error,  si se conservase  la  esperanza  de
hacer  de  los  torpederos  los  buques  del  porvenir,  tan  propios
para  el  ataque  como  para  la  defensa,  sobre  todos los mares,  y
debiendo  quitar  en todas  partes  los orgullosos  acorazados,  cuyo
dominio  para  siembre  pasaria.»

Se  puede  declarar  y  repetir  una  vez más.  Esta  verdad  se  ha
manifestado  aún  más,  si es  posible,  despuos  de  la  ruda  y peli
grosa  prueba,  tan  hábilmente  hecha  por  los  valientes  coman
dantes  de los  torpederos  franceses  ea  plena  estacion  de  invier
no  y  de  los más  fuertes  chubascos  de  viento.  -
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Esta  prueba  demuestra  más  la  gran  utilidad  de  los  canales
interiores  destinados  á  hacer  pasar  los  torpederos  de un  mar
d  otro.

Que  obra  tan  patriótica  seria,  digámoslo  en  conclusion  el
canal  marLtirno entre  dos mares,  tanto  tiempo  discutido  y  de1
que  felizmente  vuelven  hoy  á  ocuparse.

Traaucido  por  S.  LI.
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SOBRE  TOLO.N.  (‘

Durante  mi permanencia  en  Tolon,  he  adquirido  datos  de
tallados  relativos  á  os  movimientos  de  la  escuadra,  los  que
transcribo  textualmente  en  cuanto  cabe,  ornitieüdo  sin  embar
go,  los nombres  de los buques  por  deber  guardaryeserVa  sobre
el  particular,  en  atencion  á  mediar  razones  que  estarán  al  al
cance  de  los lectores  del  Yacht.

Primer  tema.—Tolon  no  se  halla  defendido  ni  por  baterias
de  costa,  ni  por  lineas  de  torpedo.  Una  escuadrilla  de  torpe
deros  con  sus  máquinas  listas,  está  preparada  para  recha
zar  una  escuadra.  ¿Podá  ésta  bombardear  impunemente  la
plaza?

Los  buques  siguientes  tomaron  parte  en  las  maniobras:
Escuadra  acorazada  al  mando  del Y.  A. Lafont.
1°  divisiofl:

Acorazado  Golbert (de’ la  insignia).
Id.  Amiral  Duperré.
Id.  Friedland.
Id.  Marengo.
Crucero  Milan.

()  Este  artículo  que copiamos del interesante  periódico Le  Yacht,  está  escrito
por  un  corresponsal especial,  el cual al  publicarlo  hace  abstracciofl de toda  cues—
tion  de  doctrino, de la que  se tratará  más adelante,  cliando se terminen  los opera
ciones  que han  de renovarSe.

í
/
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Torpedero  74.
Id.  70.
2.1  division:
C..  A.  Rallier:
Acorazado  Devastation.
Id.  Iiedoutable.
Id.  Suffren.
Id.  Vauban.
Crucero  llirondelle.
Torpedero  71.
N0TA.—LOs torpederos  de  la  escuadra,  se  supone  que  son

contra-torpederos.
Division  de  torpederos  al  mando  del  C.  A.  Brown  de  Cois

toun
Crucero  Desaix.
Id.  Arethuse.
Id.  Du  Petit-Thouars.
Guarda-costa  acoraado  Futminant,  y  17 torpederos  de  1?  y

de  2.’  clase.
La  escuadra  del Alm.  A.  Lafontse  halla  sobre  el  canal  y  la

del  Alm.  Brown.,  detrás  del  muelle  6 escollera,  en  la  rada  da
Tolon.

«  Mayo,  dia  IQ. —-La ecuadra  cruza  sobre  el  puerto  expre
))sado  y  maniobra  en  varias  ocasiones,  como  si  tratase  de  for
))zar  el  paso,  echándose  despues  fuera:  las  circunstancias  ex
»celentes,  favorables  para  las  maniobras  y  tiro  de  los  tor
»pederos.

»Dia  11.—La  sttuacjon  continua  siendo  la  misma,  desfilan
‘do  á  las  doce la  escuadra  en  línea  de  fila,  delante  del  paso,
»despues  de  haber  los  cruceros  y Contra-torpederos  reconocido
»la  costa.  Ningun  torpedero  salió  fuera.  El  viento  fresco

a1  NO. y  hubiera  sido  muy  favorable  para  molestar  á  la  ciu.
»dad,  bien  desde  el  canal  6  tirando  por  encima  de  los  Sa
»blettes.

»Dia  12.—Sin  novedad.
Di  la—viento  fresco  del  S.,  mar  gruesa  que  pasa  por
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»encima  de  la  escollera;  horizonte  brumoso.  El  Alm.  forma  su
»escuadra  por  divisiones,  en  línea  de  fila  endentada.  Al  ha
,)llarse  el Colbert  entre  los cabos Sicié  y Cepet,  hace  señales  á
».la  2•  division  á  fin de  que  se  dirija  al  golfo de  Giens  y  espe
re  órdenes.

»A  las  12” y  2m._Se  hizo  la  señal  de zafarrancho  de  comba
»te:  á  dicha  hora  el  Colbert  se  halla  á .5 millas  de  distancia
>al  S.  de Sicié,  gobernando  en  demanda  de  las  Fourmigues.

»La  1.’ division  se  acerca  perpendicularmernte  al  canal  por
el  cual  pasa,  metiendo  luego  sobre  babor,  al  hallarse  próxi
»ma  á  las  .FourrnigueS:  despues  pone  la  proa  al  cabo  Brun,
navegando  en  seguida  paralelamente  á  la  escollera,  á  la  cual

;se  aproxima  al  efectuar  este movimiento.
»A  las i12” y 55.—Orden  para  romper  el  fuego.
»El  Colbert, con  el  cañon  de la  torre  de  babor,  tirad  8000 rn.

»contra  el  Fulrninant.
»A.  la  1”  y  40.—El  Futminant  y  los  primeros  torpederos

salen  por  el  paso  de  la  escollera.  Los  Hotchkiss  y  todas  las
demás  piezas  de  artillería,  sostienen  un  nutrido  cañoneo.

))Los  torpederos  ocultados  por  el Fulrninant,  acometen  al  Ma.
)rengo,  buque-cola  de la  1.’ division,  el  cual  les  dispara  algu
»iias  andanadas.  En  atencion  al  estado  de  la  mar,  los torpede
»ros  no. hubieran  podido  hacer  uso  de  sus  armas,  respecto  á
»haber  sido  arriesgado,  abrir  los  tubos  de  lanzamiento.  En
Lealidad,  el  Alm.  Lafont  prócedió  con  acieito,  al  elegir  el

:»m0me1to  del  ataque;  ámijuicio,  no  hubiera  tenido  objeto
)que  la  2.’ division  hubiera  trabado  combate  con  los  torpede
ros,  respecto  á  que,  éstos  debian  considerarse  como fuera  de
»combate.

»El  Alm.’ Brown,  al  parecer,  no  esperaba  el  ataque,  atén
»dido  al  intervalo  de  15  que  medió  entre  el primer  cañonazó
»y  la llegada  de  los tórpederos  y  del  Futminant.

)Sieudo  estos  datos  sumamente  interesantes,  los reproduzco
»textualrnente.

A  las  diez de  la  noche  dell  1 salimos  de  las  Hyre,  y  ase
guro  que  á causa  del  reflejo. de  la  luna  sobre  la  marejadilla,
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«nos  hubiera  sido imposible  avista  un  torpedero  á  mós de  600
«metros  de  distancia.

«En  la  noche  dél  12 hubo  una  falsa  alarma  én  la  que  no to
«mamos  parte;  la’mar  estaba  como un  espejo,  y  hubiera  sido
posible  distinguir  al  E.  sobre  las  dos de  la mañana,  ún  torpé
«dero  sin  los fuegos  encendidos.  Al O., por  el  contrario  sólo  se
«distinguian’  los  objetos  á  unos  100 nn,  así cjue un  torpedero
silencioso,  hubiera  podido  sorprendernos.

«El  dia  del  ataque,  nuestros  contra-torpederos  no  habrian
«podido  gobernar,  con  marejada  de  través,  á  no  ser  dismiiiu
»yendo  el’andar.  Pasando  de  10 millas,  la  proa  del  torpedero
«se  sumerge  en  la  ola’,  la  popa-se  levanta,  y  la  embarcacion
«tiende  á  aproar  al  viento.»

-     Segundo  tenia.—firia  escuadra  acorazada  bloquee cí Tolon,
donde  sehallt  una  escuadrilla  d  torpederos,  tres  cruceros  y
un  guarda-c6sta  acorazado.  Puede  la primerz  impedir  que  se
fuerze  el  bloqueo?

«Disposiciones  generales.  Por  órden  del  Alm.  Lafont  se  di
»viden  las  dotaciones  ea  tres  trozos,  de ‘manera  que  teniendo
iasí  durante  la noche  oého horas  francas  y  cuatro  de  guardia,
«puede  ejeráerse  la  vigilancia  indefinidamente.  Durante  el dia
«los  cruceros  y  contra-torpederos  de  dicha  escuadra  permane
»cen  en  el  fondeadero  de las  Salinas  de las  Hybres,  con  el  fin
«de  que  disfruten  algun  descanso.  Durante  la  noche  dos  tor
»pedéros  desempeñan  el servicio avanzado,  quedando  el tercero
«en  las  Salinas.

«A  bardo  de  los  acorazados,  hay  dos T. N.  de  servicio,  de ]os
.»que  uno  está  de guardia,  y  el  Otro encargado  del  servicio  iii
«tenor.  A  los  comandantes  de  los  cruceros  y  contra-torpede
«ros,  las  necesidades  del  programa  les  imponen  mucha  fatiga.

«Durante  el’dia,  la  escuadra  navega  en  línea  de  fila,  con
«servando  crecidas  distancias  entre  los  buques:  de -noche  se
«forma  en  tres  columnas.

»1.a  línea.—El  IWilan sobre  el  cabo Cépet  con sucontra-tor
«pedero;  el  Hirondelle,  de  la  otra  vuelta  del  canal,  con otro

contra-torpedero.
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»2.  iinea.—Cinco  acorazadds  con  sus  correspondientes  re
»des,  á  2 millas  distantes  unos  de  otros,  describen  alrededor
de  un  punto  situado  por  marcaciones,  írcu1os  de  1200  .á
»t  500m.;  todos los  dias  se  cambia  el sentido  de  la  rotacion  á
»fin  de  dbsorientar  al  enemigo.  La  2.  línea  se  extiende  desde
))el  cabo  Sicié  á las  Fourmigues.

»3a  linea.—Tres  cruceros  rápidos,  sin  redes,  el An2iral  Du

»perré,  el  Redoutable  y  el  Devastation,  listos  á  dar  caza al  que
»intenara  forzar  el  bloqueo.

»Nuestra  division  cruza  sobre  Sicié.  A las  lOb y 45m  se  cam
»bian  algunos  tiros  de  cafion con el Fufrninant.  Los torpederos
»exhiben  á  distancias  de  1 200 á  1 800 m.  luces Coston.  ¿Cree
»rán  que  hemos  sido hostilizados  por  los  torpedos?  El  35 nos
»ataca;  se le recibe  con 93  tiros  Hotchkiss,  2  de  á ‘14  de  á  27,
»á  500  m.:  dicho  torpedero  atraca,  se  declata  vencido  y  re
»gresa  á  Tolon.

»En  las  aguas  de  las  ybres  la  Arethuse  auxilió  muy  eficaz
mente  los  movimientos  del  Du-Petit-Thoüars,  que  pasó.»

Héaquí  ahora  por  ultimo  una  version  sobre  el  forzamiento
del  bloqueo  cuya  imparcialidad  girantizo:

La  Arethusehabia  rébasado  del  Hirondelle  y del  torpedero
avanado,  modificando  su  deirota  á cada  instante,  ya  hacien
do  por’ los  acorazados  de  la  2•a línea,  ya  por  otro,  simulando
vacilar  para  luego  acometer:  el  Cte.  de  la  Arethuse  maniobró
para  auxiliar  al  Du  Pet’it—Thouars, el  cual  se  deslizó  por  la
cabeza  de la  línea  pasando.desapercibido  perfilándose  su  cas-
coy  arboladura  sobre  los  escarpados.  Seis  torpederos  di pro
pio  tiempo  atacaban  al  Marengo,  buyos  fuegos  sostenian.  Re

chazados  pbr  este buque   el  Suffrn  cortaron  la  línea  yendo
á  próvocar  al  Redoutable,  acorazado  de  la  3•a línea,  encargado
de  dar  caza á  losbuques  forzadores  del  bloqueo.  El  Cte.  en
tretenido  con la  agresion  de  los  torpederos  (interesaría  saber
los  que  fueron  destruidos  por  el  Suffren   el  Marengo),  ma
niobró  para  redhazarlos  no  udiendo  dar  caza  al  Din Petit-’
Touars.

Teniéndose  en  cuenta  estrictamente  las  condiciones  hipo-
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Léticas  establecidas  en  el  programa  de  la  primera  operacioti
son  tan  leoninas  eh  favor  de  la  division  torpedera  que  las
egusidero  de escasb  valor),  es indudable  4ue  no  habiendo  sido
posible  dar  caa  alDu  Petit—Thouar.s y no  habiendo  aguanta
do  este durante  una  hora  el fuego  de  un  acorazado,  Aaya  for
zado  el bloqueo;  no obstante  si se  analizan  los hechos  y  se  tras
forman  en  deducciones  aplicables  á  los casos  que  ocurren  en
la  guerra  se  desprende  lo  siguiente:

El  Du  Petit-Thouars,  por  medio  de  una  bien  meditada  y
atrevida  maniobra,  trató  de  pasar  entre  las  Fourmigues  de
Giers  y  la  Ratoniére:  deslumbrado  en  el  paso por  la  luz  eléc
trica  del  Marengo,  el  crucero  gobernó  repentinamente  al  SO.,
á  cuyo  rumbo  hubiera  abordado  al  Suffren:  seguidamente  go

bernó  al  SE.,  tratando  de  alejarse  de  la  línea  del  bloqueo  y  de
tomar  la  Hyéres,  que  era  su  objetivo.  En  este  movimiento
fué  en  el  que  aguantó,  á. distancias  comprendidas  entre  1 000
y  3 000 m.,  el  fuego  del  Marengo,  que  le  disparó  14 balas  de
24  cm. y  8 granadas  de  14  cm.  A  juicio  del  Cte.  del  buque;
éste,  que  pasó  á  méuos  de  1 000 m.  del  Marengo  hubiera  reci
bido  4 proyectiles  que  le  habrian  causado  averías.  -

Tornando  como  base  el  tiro  efectnado  contra  L’Armide  (bu
que  experimental),  á  distancias  dobles  por  término  medio  de
las  primeras  que  hemos  indicado;  se  deduce  que  el  Du Petit
Thouars  hubiera  recibido  de  6 d  8  proyectiles,  lo  que  le  ha
bría  detenido  en  su  trayecto,  y al  hacer  consideraciones  acerca
de  la  distancia  apreciada  por  el  CLe. del  Du  Petit-Thouars,  se
desprunden  conclusiones  idéntfcas,  agregando,  sin  embargo,
que  ante  el  temor  de  deslumbrar  á  dicho  buque  y  de provocar
un  siniestro,  el  Cte.  del  Marengo  cesó  de  concentrar  sobre  el
crucero  la  luz  eléctrica,  miénLras  pasaba  entre  Escampobarion
y  la  Ratoniére.  Es  indudable  que  en  tiempo  de  guerra  el  Du
Petit-Thouars  habría  tenido  que  parar  ó moderar  de  milquina,
lo  que  hubiera  aumentado  la  probabilidad  de  haber  sido de
tenido  por  el fuego  de  la  artillería.

Puede  por  tanto  decirse  que  si el  bloqueo  se  forzó, se habria
echado  d  pique  ú  obligado  al  vencedor  á  tomar,  con  averías
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de  consideracion, un  puerto  próximo.  Debe  tenerse  en  cuenta
además  que  el Du  Peiit-Thouars  es  un  buque de madera sin
compartimientos.  Es  de desear  que  en  tiempo de  guerra  la
fortuna  libre  á  nuestros  buques de  alcanzar. resultados  aná
logos.

Praducido  por  .P.  S.



NOTICIAS  VARIAS.

Estado  y  progreso  de  las  obras  del  puerto  de
Santander,  durante  el  año  económico  de  1884  á
1885—Estas  se  reseñan  en  una  Memoria  redactada  por  laJunta
del  expresado  puerto,  estando  al  frente  de  las  primeras  el  ingeniero
director  Sr.  D.  Arturo  Clemente.  Los  trabajos  llevados  á  cabo  son
los  de  la  1.’  seccion  de  encauzamiento  y  mejora  de  la  costa  N.  de
la  bahía,  los  del  dique  seco  de  carena,  los  de  dragado,  los  de  ex
traccion  de  rocas  submarinas  en  el  cantil  N.  de  la  canal,  los  de
conservacion  del puerto  y  los  de  nnevos  estudios.  Se insertan  ade
más  en  el  opúsculo,  cuyo  envío  á esta  redaccion  agradecemos,  datos
generales  y financieros  que  evidencian  el  celo y  patriotismo  de  los
que  dirigen  y  administran  estas  importantísimas  obras  nacionales,
tan  necesarias  para  el  comercio.

Exposicion  aragonesa  de  1885.  Segunda  etapa,
1886  (1).—E1 Sr.  Presidente  y  Secretario  de la  Junta  directiva  de
Ja  expresada,  han  tenido  la  complacencia,  que  agradecemos,  de  re
mitirnos  la  invitacion  para  la  segunda  etapa  de  dicha  Exposicion
cuya  solemne  apertura  tendrá  lugar  en  Zaragoza  el 25  del  actual.
La  importancia  de  estos  certámenes  internacionales  es  notoria,  así
que  no  dudamos  que  la  segunda  etapa  de  la  Exposicion  no  será  mé
nos  fecunda  en  resultados  que  la  primera,  que  fué  visitada  por  un
numeroso  público,  de  la  cual  conservó  gratos  recuerdos,  y  celebrii—
rémos  que  tanto  los  señores  visitantes  como  productores  acudan
en  el  presente  año  á favoreder  tan  brillante  concurso.

(1)  Hallándose  tirado  el  cuaderno  de  esta  RevisTA  del  mee  próximo  pasado,  al
recibir  la  convocatoria  para  la  Ex  posicion,  sentimos  tener  que  omitir  el  Reglamen
to  que  publicado  en  el  actual  número  careceria  de objeto.
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Nuevo  torpedero  japonés  (1).—El Gobierno  japonés  fué
el  que  primero  adoptó  los  torpederos  para  navegar  en  alta  mar,  ha
biendo  adquirido  hace  ocho  años  en  el  establecimiento  de  los  se
ñores  Yarrow  algunos  de  los  expresados  que  se  construyeron  bajo
la  inspeccioh  de  Sir  E.  Reed.  En  la  actualidad,  dicho  Gobierno  es
tambien  el  primero  que  ha  dispuesto  proveerse  de  torpederos,  de
tipo  blindado,  á  cuyo  objeto  uno  de  los  cuales  acaba  de  alistarse
en  la  referida  casa  constructora.  Tiene  el  buque  166’  de  eslora  y
19’  de  manga,  siendo  por  lo tanto  el mayor  de  dicha  clase  que  se
ha  construido  hasta  la  presente.  Llevará  hélices  gemelas  y  máqui
nas  de  1 400  caballos:  la  especialidad  del  torpedero  consiste  en  que
todassus  partes  vulnerables,  incluso  la  máquina,  etc.,  se  protege
rá  con  blindaje  de  acero  del”  de  espesor,  que  puede  considerarse
casi  como  una  defensa  completa  contra  el  fuego  de  los  cañones  de
tiro  rápido,  si se  tiene  en  cuenta  la  distancia  á que  atsca  un  torpe
des»,  y  á  la  oblicuidad  con  que  los  proyectiles  disparados  contra  él
efectúan  el  impacto  ó cheque.  El  buque  se  trasportará  eu  piezas
que  se  armarán  en  el  Japon,  y  si  las  pruebas  salen  bien,  como es
de  esperar,  es indudable  que  muchas  naciones  darán  la  preferencia
á  este  tipo  de torpedero,  respecto  á  que  además  de  obtenerse  eficaz
proteccion,  el  mayor  porte  del  buque  ofrece  mejores  alojamientos
para  la  dotacion,  clasificándole  por  tanto  como  torpedero  para  na
vegar  en  alta  mar.  El  armamento,  construido  en  Francia,  consis
te  en  dos  lanzaorpedos  colocados  á  proa,  de  los  que  lleva  igual
número  cerca  de  la  popa,  en  una  explanada  circular  giratoria,  de
manera  que  los  torpedos  pueden  lanzarse  en  cualquiera  direeeion.
Se  cree  que  andará  unas  20  millas..

Pruebas  de  una  nueva  clase  de  proyectiles  eñ
Alemania  (2). —  Se  han  efectuado  recientemente  en  Alemania

prácticas  con  una nueva  clase  de proyectiles  huecos;  estos  son  grana
das,  cuya  carga  interior,  consiste  erídiscos  de fulmi—coton, siendo  los
efectos  de  aquellas,  segun  se  dice,  extraordinarios.  Parece  que
obra  alguna  hecha  á  mano,  por  muy  sólida  que  sea,  podrá  resistir
la  accion  de  un  tiro  tan  excesivamente  destructor.  El  Gobierno  ale-
man  en  vista  de  los  resultados  satisfactorios  de  las  pruebas  lleva
das  á  cabo por  órden  suya,  ha  dispuestó  que  se  proceda  á la  fabri

(1)  Times.
(2)  Avenir  iniliteire.



144           REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

cacion  de  75 000  granadas  de  ruptura  (1),  cargadas  con fulmi-coton,
50  000  de  las  cuales  serán  entregadas  por  la  casa  Grüson,  y  las
restantes  por  los  establecimientos  militares  de  Slegburg  y  Spandau.

Visita  de  los  Lores  y  ministros  del  Parlamento
inglés  al  departamento  de  Portsmouth  (2). —Habién
dose  ocupado  el  Parlamento  inglés  en  estos  años  últimos,  y debien
do  tambien  ocuparse  en  los  siguientes  de  asuntos  navales,  Lord  O.
Beresford,  tuvo  la  buena  idea  de  invitar  á  los  miembros  de  ambas
Cámaras  á  que  le  acompañaran  á  Portsmouth  el  dia  5 del  pasado
con  objeto  de  que  se  cerciorasen  por  sí  mismos,  del  estado  en  que
se  hallan  el  personal  y  material  flotante  de  la  Marina  inglesa,  de  la
clase  de  operaciones  en  que  han  de  tomar  parte,  así  como de  las
armas  cientificas  que  en  estas  han  de  emplearse.

Lord  Beresford  expuso  al  Almirantazgo  la  conveniencia  de  que
las  citadas  operaciones  en  vez  de  llevarse  á  cabo  en  varios  dias,  se
efectuaran  en uno  solo,  ló  que  así  se  acordó,  habiéndose  autorizado
al  Cap.  N.  Fisher  Cte.  del  EscelieU,  para  que  organizase  el  pro
grama  de los  ejercicios  que  se  efectuaron  en el expresado  dia.

Aceptada  la  invitacion  por  150  de  los  citados  personajes,  llega
ron  en  tren  especial  á  Portsmouth  á las  once  de  la  mañana,  diri
giéndose  primeramente  á  Isla  Whale  donde  se  efectuaron  los  ejer
cicios  elementales  militares,  que  se  enseñan  á  la marinería:  consis
tiercin  éstos  en  desembarcos,  desplegar  en  guerrillas,  y  formacion
de  pequeflós  cuadros  en  caso  de  ser  atacados:  tomaron  parte  en  los
referidos  ejercicios  880  hombres,  641  de  los  cuales  con  21  cañones
representaron  los  que  atacaban,.  y  239  los  de  la  defensiva  con  11:
los  que  defendian  estaban  auxiliados  por  un  tren  acorazado  com
puesto  de  una  locomotora  y  tres  wagonetas  protegidas,  las  cuales
llevaban  1 caflon  R.  C.  de  á 4”  y 2 Hotchkiss  de  tiro  rápido  de  á  &
y  3 libras.  Al  posesionarse  esta  fuerza  de la  altura  del  terraplen  N.
de  la  isla,  avIstaron  7  cañoneros  fondeados  en  línea  á  la  derecha,
y  al  frente  4  lanchas  y  6  botes  con  las  compañías  de  desembarco,
‘acompañados  de  los  torpederos  destinados  á  hostilizará  los  defenso
res.  Hecha  la  señal  de  librar  el ataque,  los cañoneros  y las  lauchas
rompieron  un  nutrido  fuego  de  caflon,  efectuándose  el  desembarco
de  los, 6 botes,  protegido  por  dicho  fuego  combinado,  á pesar  de  la

(1)  Rupture.
(2)  Times.
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resistencia  presentada  por  los  defensores  que  tendidos  en  tierra  lo
devolvian,  y  era  apoyado  de  flanco  por  el  tren,  estallando  á la  vez
8  minas  submarinas  que  defendian  la  playa,  las  cuales  se  supuso
reventaron  ántes  de  tiempo.

Obligada  la  fnerza  defensiva  á  retirarse,  los  agresores  se  pose-          /
sionaron  de la  altuFa,  desembarcándose  de  las lanchas  las  piezas  de
campaña,  qne  á la  rastra  se  llevaron  rápidamente  á  la  cima  del  ter
raplen,  desde  el  cual  se  cañoneó  al  enemio,  ya  en  retirada.  Entre
tanto,  avanzando  los  tiradores  de los  qne  desembarcaron,  ganaban
terreno  gradualmente,  habiéndose  supuesto  que  en  esto  la  caballe
ría  de  los  defensores  tomó  parte  en  la  accion,  lo  que  obligó  á  las
guerrillas  de  los  agresores  á formar  cuadros  armando  sns  sablcsba—
yonetas,  desmontando  los  sirvientes  las  piezas  de  sus  rcspéctivs
cureñas,  cuyas  ruedas  llevaron  á retaguardia.

Derrotada  la  caballería,  se  volvieron  á  montar  las  piezas,  prepa
rándose  los  invasores  á  avanzar.  Los  visitantes  se  dirigieron  en
este  instante  á  la  extremidad  E.  de la  isla,  con  el  fin  de  presénciar
el  fin de  la  jornada  que  fué  en  extremo  intcresantc  pues  los  agre-
sores  al  efectuar  su  movimiento  de  avance  recibieron  un  fuego  sos
tenido  desde  las  ventanas  de  los  edificios  ocupados  por  sus  contra
rios  en  la  retirada;  miéntras  que  el  tren  y  la  batería  de  campaña
que  se  habian  trasladado  á  un  viaducto  inmediato,  tambien  dispa
raban  sin  cesar  contra  el  flanco  derecho  del  enemigo  agresor.  La
acción  terminó  con -una  carga  dada  por  éste,  que  obligó  á los  de
fensores  á  rctirarse,  pasando  un  puente  que  luego  cortaron  por
medio  de  dos  explosiones,  con  lo  que  dió  fin  la  primera  parte  del
programa.

Los  visitantes  despues  inspeccionaron  los  buques  que  se hallaban
en  las  dársenas  del arsenal  haciéndoles  ver  á  bordé  del  Collingwood
el  sitio  en  que  reventó  recientemente  un  cañon  de  43  t.,  del  cual  sé
exhibieron  vistas  fotográficas:  los  expresados  personajes  embarca
ron  despues  á  bordo  de  dos  remolcadores  con  objeto  de presenciar
prácticas  de  torpedos  en  el  lago  Portchester,  las  cuales  consistie
ron  en  disparar  torpedo-botalones  y  Whiteheads;  seguidamente  se
explicó  á  los  espoctadores  el  método  de  rastrear  rápidamente  con
el  fin  de  destruir  los  cables  eléctricos:  esto  se  consigne  por  medio
de  arpeos  provistos  de.  cargas  reducidas  de  algodon-pólvora,  con
cuyos  arpeos  se  rastrca  en  los  parajes  en  los  cuales  se  cree  existen
minas  submarinas,  disparándose  las  expresadas  cargas,  al  agarrar
los  arpeos  las  conexiones  eléctricas,  con  lo  que  quedan  las  minas
inutilizadas:  se  dispararon  asimismo  dos  miuas  provistas  de  contac

TOMO  xTx.—JuLio,  1886.                                  10



146           REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

fo  eléctrico,  úr  medio  del  cboquc  efectuado  por  un  buque  de  vela
contra  ellas:  despues  se  efectuaron  experimentos  con  las  contrami—
nas,  dejando  caer  desde  barcazas  dos  lineas  de  estas  entre  las  mi
nas  de  un  enemigo  supnesto,  con  objeto  de  franquear  el  paso  para
la  entrada  de  nna  escnadra  en  puerto.  En  caso  de  guerra  efectiva
las  líneas  hubieran  estallado  simnltáneamente  pero  en  el ensayo
practicado  sólo  se  dispararon  desde  ambas  extremidades  dos  cohe
tes  demostrando  así  que  el circuito  eléctrico  se  completé  satisfacto
riamente.  Se  hicieron  ver  asimismo  las  ventajas  de  emplear  grana
das  de  mano  para  contrarestar  un  ataque  por  medio  de  botes,  ha
biendo  ido  luego  los  convidados  á  Spithead,  en  cuya  rada  presen
ciaron_las  eviolnciones de  una  escuadrilla  de  torpederos  compuesta
de  uno  mayor,  del  modelo más  nuevo,  provisto  de  4  torpedos  Whi
tehead  montados  en  explanadas  giratorias,  de  5  usuales  de  1a  clase
y  de  4  de  2•a  Estos  dieron  vueltas  á  toda  máquina  alrededor  de los
remolcadores,  ya  citados,  y como la  mar  estaba  llana,  parecieron  ser
de  majores  condiciones  marineras  que  las  que  en realidad  poseen.  El
programa  dió  fin  visttándose  el  Golossus,  buque  acorazado  del  tipo
más  nuevo,  en  el  que  los  concurrentes  tuvieron  ocasion  de  ver  la
manera  con  que  se  cargan  los  cañones  E.  O.  de  grueso  calibre,  así
como  el movimiento  rotatorio  de  la  torre,  etc.:  por  último,  se  dió
una  conferencia  sobre  los  torpedos  SiVhitehead, versando  ésta  prin
cipalmente  sobre  el  de  cabeza  esférica  Mark  IV,  12  de  los  cuales
lleva  el  Cclossus, cuyo  torpedo  pesa  612  libras  y cuesta,  con la  carga
de  65 libras  de  algodon-pólvora,  8750  pesetas.
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Escrito  este  opúsculo,  con  objeto  de  facilitar  los  cálculos
para  determinar  la  fuerza  perforante  de los proyectiles  contra
los  acorazamientos,  el  autor  cumple  su  propósito  exponiendo
las  mejores  «fórmulas  de  corazas,)) que  generalmente  se  em
pican.  Al  reseñar  los datos  más  importantes  conocidos,  refe
rentes  al  efecto  de  los  proyectiles  en  hierro,  acero,  planchas
endurecidas  y  mixtas,  describe  principalmente  las  pruebas
efectuadas  en  Spezia  en  182  y  las  llevadas  á  cabo  en  Rusia
en  1882-83,  tratando  de  ellas  en  virtud  de  su  carácter  com—
parativo.  El  Iron,  del  que  copiamos  lo que  precede,  elogia  esta
interesante  Memoria.

Resúmen  de  fórmulas  balísticas,  por  D.  EuBIQuE  ONoFaz,

Cap.  de  Artillería  de  la  Armada  y  Profesor  de  la  Academia  def

Cuerpo.

Esta  interesante  obra  destinada  á ser  de  texto  en  la  Acade
mia  del-Cuerpo  contiene  datos  muy  valiosos  referentes  á  los
trabajos  balísticos  más  recientes  que  tienen  aplicacion  al
cUculo  de  las  tablas  de  tiro,  los cuales  ha  compilado  el  autor
de  una  manera  muy  precisa  y  ordenada  de  obtas  extranjeras
y  nacionales  á la  vez que  inserta  observaciones  originales.
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Insertarnos  á  continuacion  el  indice  general  del  libro  en  er

cual  el cap.  xii  dedicado  á  Penetraciones  comprende  un  restí—
men  sumamente  importante  de experimentos.

TABLAS DE viso.—Preliminares.
CAPíTULo I.—  1. Formacion  de  la  Tabla  de  tiro.  § 2. Com-

pensacion.  § 3. Regularizacion.  § 4. Iriterpolacioii.
CAPíTuLo II.—  1.  Fórmulas  deducidas  de  experiencias  in

glesas  para  el  cálculo  de  las  trayectorias  de  los proyectiles  e..
ojivales.

CAPÍTULO IlI.—Metodo  de Bashforth  para  el  cálculo de  las
trayectorias.—Gaso  en  que el  ángulo  de  pro yeccion  es  menor
que  5o_  1. Proyeccion  del movimiento  sobre  el  eje de  las  x.
§ 2. Proyeccion  del  movimiento  sobre  el  eje  de las  y.  § 3. Re
sumen.  § 4. Aplicaciones.  1 al fusil  emington;  II  al  revolwer
Gasser;  III  al  cañon  de  7 cm.  G.  Hontoria.-  5.  Caso en  que  el

ángulo  de  proyeccion  es  culialquiera. § 6.  Uso  de  las  Tablas...
§ 7. Aplicacion  al  cañon  de  16 cm.  D.c  1 G.  Hontoria.

CAPÍTULO  IV.—  1. Método  Siacci  para  el  cálculo  de las  tra
yectorias.  § 2.  Modificacion  al  método  de  Siacci  por  Braccia—
lini.  § 3.  Resúmen.  § 4. Cálculo  de la  Tabla  de  tiro  del  cañon
de  12 cm.  G.  Hontoria.

CAPÍTuLO V.—Aplicacion  del  cálculo  de  probabilidades  al
tiro.—  1. Preliminares.  § 2. Errores  medios.  § 3. Probabilidad
del  tiro.  § 4. Error  probable.  § 5. rror  máximo.  § 6. Leyes  de
la  cornbinaióui  del  error.  § 7. Leyes  de  las  probabi1idades
§ 8.  Reparticion  de  los  tiros.  § 9. Probabilidad  de  tocar  en  un
círculo.  § 10. Exactitud  del  tiro.

CAPÍTuLo VI.—Probabiiidad  de  tocar  en  un  blanco  de  for
ma  cualquiera.—  1.  Probabilidad  de  obtener  un  error  menor-
que  x.  § 2. Probabilidad  de  tocar  en  un  rectángulo.  § 3. Pro—
habilidad  de  tocar  en  una  área  cualquiera.  >  4.  Probabilidad  de-
tocar  en  un círculo,  cuyo  centro  es  el  punto  de impacto  medio.
§ 5. Probabilidad  de  tocar  en  diversos  triángulos.  § 6. Probabi—
lidad  de  tocar  en  un  trapecio.  § 7. Probabilidad  de  tocar  en
un  buque  que  navega  oblicuamente  á la  línea  de  tiro.

CAPíTULo  Vll.—Deteruninacion  del  alcance  y  de  la  deriva—
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cion  por  medio  de  la  experiencia.—  1.  Alcance.  § 2. Deriva
ción.  §. 3. Correccion  al  alcance  y  derivacion  por  efecto  del
viento.  § 4. Casos particulares.  § 5. Velocidad del  viento.  § 6. Co—
rreccion  al  alcance  y  derivacion  por  erecto del  movimiento  de
un  buqtie.  § 7. Casos particulares.  § 8. Influencias  reunidas  del
viento  y del  movimiento  del  buque.

CAPíTULo VII1.—  1. Angulo  de relevacion.  § 2. Desviaciones
nrigulares  iniciales.  § 3. Correccion  á  el ángulo  de  proyeccion.

CAPfTUL0  IX.—Alzas.—  1. Alzas y  derivas.  § 2. Alzas incli
nadas.  § 3. Correccion  por  efecto  del  viento.

CAPiTULO X.—Desviaciones  medias.—l  1. Desviacion  lateral
media.  § 2. Deviacion  longitudinal  media.  §3.  Desviacion  ver
tical  media.

CAPiTULo Xl.—  1.  Velocidad  remanente.  § 2.  Angulo  de
caida.  § 3.  Duracion  del  trayecto.  § 4.  Efecto  útil  del  tiro.

 5.  Zona  peligrosa.
CAPÍTULO XI[.—Penetraciones.—  1. Peaetracion  de  los pro

yectiles  en  los  medios  resistentes.—Penetraeion  en  la  man

postería.—Penetraeion  en  las  Íirras.  —Penetracion  en  el  car—
lon  de  piedra.—  2.  Espesores  de  madera.  §  3.  Planchas  de
hierro  colado.  § 4.  Planchas  de  hierro  forjadó  aisladas.—P’ór
mulas  de  Armtrong.—FórrnUla5  de  Krupp.—  5.  Reglas  prác
licas  para  determinar  la  perforacion  en  las  planchas  de  hie

rro.  § 6. Palastro.  § 7.  Planchas  de  hierro  con  almohadillado
de  madera.  § 8. Dos  planchas  de  hierro  superpuestas  á  un
mohadillado  de  madera.  § 9. Planchas  superpuestas.—Fórmu
iás  de  Noble.--—  10.  Sistema  Sandwich.  § 11.  Planchas  de
acero.—Fórmula  de  Spezzia.  —  12.  Planchas  mixtas  (com
pound).  § 13. Tiro  oblicuo  contra  corazas.  § 14. Penetracion  de
los  proyectiles  de  las  armas  portátiles.  § z15. Penetiacion  de
los  proyectiles  del  cañon-rewolver  Hotchkiss.

CAPÍTULO XIIl.—Trayectorias  semejantes.

Es  indudable  que  el  r.  Onofre  con la  publicacion  de  esta
obra  ha  realizado  cumplidamente  el  alto  fin  que  se  ha  pro
puesto,  cual  es  el  de  cntrihuir  á la  educacion  de  los  alumnos
de  tercer  año.  -
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Annual  raport  of  the  Comniisioner  of  Navigation  to  the

Secretary  of  the  Treasury.I88.LWashington.  -

Habiéndose  establecido  en. el  Depp. del  Tesoro  de  los  Esta
dos-Unidos  una  direccion  de  navegacion,  el. cominisioner  of
navigation  Mr.  Jarvis  Patten  remite  d  la  superioridad  la  ci
tada  memoria  anual,  correspondiente  á  1885,  referente  al  es
tado  en  que  se  halla  la  marina  mercante  y. su  marinería  en
dicha  nacion,  juntamente  con  observaciones  relativas  á la  prác
tica  y  cumplimiento  de  las  leyes  vigentes  sobre  navegacion
y.  demás  ramos  anejos  que  merecieran  ulteriores  perfecciona
mientos.

El  sumario  de  las  materias  contenidas  en  el  libro’ es  el si
guiente:

Direccion  de  navegacion;  derechos  de  tonelaje  y  gastos  de
hospitales;  documentacion;  buques  americanos  y extranjeros;
derechos  rl que  están  sujetos  los buques;  practicaje;  clasifica—
cion  de  los buques;  reglamentos  para  la  carga  de  los  mismos;
colisiones,  etc.;  ordenanzas  de  la  marina  mercante;  marine
r1a,  etc.;  memorias  de  los  comisionados;  correspondencia

recibida.
El  libro  que  consta  de  323  páginas  es  de  especial  interés

para  la  marina  en  general  y el  comercio.

Seventeenth  annual  list  of  merchant  vessels  of  the  Uni—
ted  States  with  the  of fioial  numbers  and  signal  letters
awarded  them,  by ¿he eomrnisioner of  navigation for  ¿he year  e
(18(1 .June3O.— 1 885.

Este  libro  escrito  por  el  Cornmisioner  of navigatiort  contiene
la  lista  anual  de los  buques  mercantes  de  los Estados-Unidos
especificándose  en  el]a  la  clase  de buque,  la  numeral  de  cada
uno,  su  nombro,  aparejo,  tonelaje,  matrícula,  astillero  y fecha
en  que  se ha  construido.  La  publicacion  ofrece  la  particulari
dad  de  que  los buques  de  hierro  de  los Estados-Unidos  se cori-

tienen  en  una  lista  aparte,  indicándose  en  la  lista  general,  las
dimensiones  de  los buques  á  que  se  hace  referencia.
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Se  insertan  tambien  diagramas  de  los  diferentes  aparejos
de  los expresados  buques,  y de  las  señales  preventivas  de  tem
poral  empleadas  en  el  servicio  de  señales  vigente  en  dicha
república.  Ademís  de  otros  datos  interesantes,  se  insertan  las
listas  de  los  buques  de  guerra  americanos,  de  los  guarda
costas,  de  los afectos  á  la  junta  superior  de  faros,  de  los  pl—
neros   de  los  que  dependen  de  la  comision  de  pesca  de  la
expresada  nacion.

Es  evidente  que  esta  obra,  así corno la precedente,  es de  suiTa
utilidad  para  los  navegantes,  para  los  navieros  é  institutos
comerciales.

Exterior  Ballistics  in  the  plane  of  tire,  por  JAMES M.  IN—

GALLS,  Cap.  4 Cr  instructor  de artillería  del  ejército  de  los  Estados—

Unidos.

En  este  libro  el  autor  se  concreta  á  tratar  de  la  balástica
exterior,  la  ciaI  se  refiere  á  los  movimientos  de  los  proyecti
les  desde  que  salen  de  los  cañones  hasta  chocar  contra  los

objetos  á  los  cuales  se  dirigen;  constituyen  esta  parte  de  la
artillería,  la  forma,  calibre,  etc.,  de  los  expresados  proyectiles,
stí  velocidad  inicial  de  traslacion  y  rot.acion,  resistencia  del

aire  y  accion  de  la  gravedad,  materias  que  el  autor  ha  tratado
cientfficarneflte  en  siete  capítulos,  cuyos  epígrafes  son:  la  re
sistencia  del  aire,  la  resistencia  experimental,  las  ecuaciones
diferenciales  cTe traslacion  y las  propiedades  generales  de  las
trayectorias,  el  movimiento  rectilineo,  la  relacion  entre  velo
cidad  ó inclinacion,  el  tiro  por  elevacion  y  el  tiro  directo.

El  libro,  que  contiene  además  tablas  balísticas  muy  bien
ordenadas,  está  dedicado  á  servir  principalmente  de  texto
para  uso  de  los oficiales alumnos  de  la  academia  de  artillería
(le  los Estados-Unidos  siendo  el  objeto  primordial  del  mismo,
el  que  al propio  tiempo,  se  presenten  en  un  solo  tomo los  di
versos  métodos  empleados  para  lálculo  de  las  tablas  de  tiro,
y  la  resolucion  de  importantes  problemas  relativos  á  las  tra

-yectorias,  abrigándose  la  confianza  de  que  con  el  auxilio  del
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expresado  libro,  0Í artillerista  práctico  podá  formar  las  refe
ridas  tablas  de  tiro para  los  cafones  en  uso  actualmente  y  de
terminar  asimismo  la  eficiencia  balística  de  los- que  en  ade
lante  se  construyan.

La  publicacion  simultánea  de esta  obra  y de  la  çue  precede
y  la  identidad  de  los móviles  con que  han  procedido,  sus  auto
res,  en  ambos  países,  evidencian  que  existia’ un  vacío  enia
important  materia,  de  que  se  han  ocupado,  y  que  han  lic
n.ado  de  una  manera  tan  amplia  como satisfactoria.



ARTICULOS PENDIENTES DE PUBLICACION.

3.  La  instruccion  del fusil  á  bordo  de  loó  buques  y  su  empleo  durante  el
-     combate, por  M.  Fontaine,  T.  N.  de  la  Marina  francesa.

‘2.  Instruccion  de  armas  portátiles  á  bordo  y  la aplicacion  del  fuego  de
fusil  en  los  combates  navales,  por  E.  S.  Lowy, T.  N. de  la Marina
inglesa.

3.  Colonias  y dependencias  inglesas.

4.  El  crucero  del  dleander»  (continuacion)  (1).
5.  Los  ascensos  en la  Armada.  -

6.  Precauciones  para  niscfragios.  Algo  más  sobre  el asunto.
7.  Diario  del  torpedero  francés  núm.  61.

8.  Ttfemoria sobre  el  torpedero  «Retamosa».
—  9.  Maniobras  de  la ecuadra  francesa  sobre  Ajaccio  (2).

40.  Los  árbitros  ev  las  maniobras  navales  (2).

u:  Gobernar  al  rumbo  verdadero.

(1)  Por  causas  ajenas  á esta  Reclaccion no  puede  continuar  en  el  número  del
mes  actual  la publicacion de este articulo.

(2)  Llegados ú nuestras  manos  estos dos  articulos,  cuando  ya estaba  en prensa
este  número,  diferimos su  insercion  hasta el  próximo de Agosto.



ERRATAS.

VISTAS  EN  EL  CUADERNO  6.0,  TOMO  XVIII.

PO1NA.        LÍNEA.            DICE.             DEBE DECIR.

774       29             entre          que contiene  entre
779                          31             inera           que se insertan
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  1,7  de  Junio.

7

Mayo  28.—Nombrando  C.°  interventor  de  Santander  al  .°  D.  Cres—
cenciano  Sarridu  y  para  el  apostadero  de  Filipinas  á  D.  Ricardo  del

Pino,

28.—Idem  C.° del  arsenal  de  Cavite  á  D.  Ricardo  del  Pino  y  Marrufo.

28.—Idem  segpndo  secretario  de  la  Intendencia  del  Depp.  de  Cádiz
al  C.  F.  D:  José  María  Carpio  y  Castaño.

28.—.-Destinandoal  apostadero  de  la  Habana  á  los  Cr.  N.  D.  Ricardo
Iglesias  y  D.  Nazario  Puzo  en  relevo  de  los  de  igual  clase  D.  Antonio

Pagliery  y  D.  Celestino  San  Roman.

28.—Disponiendo  continúe  en  el  cargo  de  Ay.  personal  del  C. A.  don
Luis  Bula  el  T.  N,  D.  Rafael  Ramos  Izquierdo.

29.—Aprobando  nombramiento  de  Cte.  del  cañonero  Filipinas  á favor
del  T.  N.  D.  Angel  Lopez.

29.—Idem  id.  de  Cte.  del  cañonero  3fanil&o,-á  favor  del  T.  N.  don
Dimas  Regalado.

29.—Idm  id.  de  Cte.  del  cañonero  Mindoro á  favor  del  T.  N.  don
Diego  Carlier.

29.—Concediendo  perinuta  de  destinos  de  Ultramar  á  los  T.  Cor.  Art.
D.  Eustasio  Monedero  y  D.  Santiago  Rodriguez  Lagunilla.

31.—Disponiendo  que  el  T.  N.  D.  Manuel  Torrontegui  pase  á  conti

nuar  sus  servicios  á  Filipinas  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  Rafael

Mendoza.
Junio  4 .°—Idem  que  el  T.  N.  D.  Adolfo  Contreras  pase  á  continuar

sus  servicios  al  Depp.  de  Cádiz.

4.°—Nombrando  Ay.  de  la  comandancia  de  Villagarcía  al  A.  N.  g.
D.  Victoriano  Suarez.

2.—Destinando  á  la  parroquiñ  del  Hospital  del  Depp.  de  Cartagena
al  2.°  C.  D.  Alejandro  Rauz  de  la  Iglesia.
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4.—Nombrando  2.° Cte.  del  vapor  Gaditano  al T.  N. D.  Santiago  Celia.

4.—Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  á  la  Habana  el  A.  N.

U.  José  Roldan.
4,—Nombrando  .°  Cte.  del  cañonero  Eulalia  al  T.  N.  D.  Salvador

Móreno.
4.—Idem  O.  de  pagos  de  la  provincia  de  Puerto-Rico  al  0.0  de  Marina

U.  Antonio  Riafio.
4.—Idem  agregado  4  la  comisaría  intervencion  de  la  provincia  de

Palma  de  Mallorca  al  Cr.  N.  1 a  D.  José  Maria  Maceres.
4.—Idem  en  concepto  de  jet.  C.°  del  hospital  de  San  Cárlos  al  0.”

-      U. Joaquin  Marassi  y  Granado.
4.—Disponiendo  pase  4  continuar  sus  servicios  al  apostadero  de  la

Habana  el ‘Cr.  F.  D.  Pelayo  Pedemonte  regresando  el  de  su  misma

lase  D.  Antonio  Cifuentes.

5.—Idem  pase  á  continuar  sus  servicios  al  apostadero  de  Filipinas  el

T.  N.  D.  Juan  Gastardy.
5.—Concediendo  permuta  de  destinos  4  los  A.  1.  M?D.  Faustino  Gon

zalez  y  D.  José  Travieso.
5.—Nombrando  abanderado  de  las  fuerzas  de  1.  M.  del  apostadero  de

Filipinas  al  A.  D.  Camilo  Martinez.

5.—Disponiendo  que  el  1 .‘  M.  D.  Galo  Calvo  quede  en  el  Depp.  de

Cartagena  para  atenciones  del  servicio.
7.—Idem  pase  á  continuar  sus  servicios  al  Depp.  de  Ferrol  el  G.  M.

U.  Jesús  Lago  de  Lanrás.
7.—Nombrando  .°  Cte.  del  cañonero  Gocodrilo  al  T.  N.  D.  Juan  Puig

y  Marcen.

7..—Dispbniendo  continúe  de  profesor  en  la  escuela  naval  el  Cap.  Art.

U.  German  Hermida.
7.—Idem  que  el  T.  Art.  D.  Antonio  Sarmiento  embarcado  en  la  fra

gata  Vitoria pase  de  dotacion  á  la  Blanca.
7.—Nombrando  Ay.  en  comision  de  la  comandancia  de  Marina  de

Cartagena  al  T.  N.  g.  D.  José  Burguero.
8.—Idern  .°  Cte.  del  cañonero  Pilar  al  T.  N.  D.  Antonio  Llopis.

8.—Idem  para  la  dotacion  de  la  fragata  Blanca  al  M.  D.  José  de  la
Vega  y  en  la  vacanté  de  éste  4  D.  Galo  Calvo  y  Rayo.

9.—Disponiendo  cese  en  el  mando  de  la  fragata  Almansa  y  se encar—

gue  del  de  la  Blanca  el  Cap.  N.  D.  Luis  Gaminde  y  Torres  en  el  que  ce

sará  el  jefe  de  igual  clase  D.  Rufino  Gonzalez  Olivares  que  se encargará
del  de  la  Vitoria.



APÉNDICE.                       III

i0.—Nombraúdo  Ay.  de  derrota  de  la  fragata  Blanca  al  T.  N.  don

Juan  José  de  Ozamiz.

40.—Disponiendo  que  el  A.  1.  M.  D.  Blas  Perez  Balero  pase  á  la  Cern—

paflía  de  guardias  de  arsenales  del  Depp.  de  Cartagena,  cubriendo  su
vacante  el  del  mismo  empleo  D.  Manuel  Manrique  de  Lara.

11.—Idem  embarquen  en  la  fragata  Blanca  los  T.  N.  D.  Jian  Ozamiz,

D.  Francisco  de  la  Roche,  D.  Eduardo  Capelastegui,  D.  Antonio  Montis
y  D.  Joaquin  Escoriaza  y  en  la  Numancia  D.  Federico  Santiago.

11.—Nombrando  Ay.  de  la  comandancia  de  Barcelona  ‘al T.  N.  don
Tomás  Salinas  y  al  de  igual  empleo  D.  Ferinin  Garay  para  Ay.  del  dis

trito  de  Pasages.
ii  .—Idem  Otee,  de  los  caoneros  Paragua  y  Painpanga  á  los  T.  N.

D.  Juañ  Pablo  Riquelme  y  D.  Manuel  Otal.

44.—Idem  subdirector  de  la  Academia  general  central  al  T.  Cor.  1. M.
D.  Miguel  del  Castillo  y  en  reemplazo  de  éste  en  el  batallon  reserva  nú

mero  3  al  de  igual  empleo  D.  Juan  Gay.

12.—Idem  jefe  de  la  brigada  torpedista  en  el  Depp.  de  Ferrol  al
T.  N.  1 a  D.  José  Morg4do  y  Pita  de  Veiga.

4.—Disponiendo  embarque  en  la  fragataBlanca  al  T.  1. M.  D.  José

Carranza.
1 4;—Nombrando  Cte.  de  la  estacion  naval  de  la  Paragua  al  Cap.  F.

D.  Joaquin  Ibañez  y  Varea.  -

1 4.—Idem  id.  de  Marina  de  Sanlucar  al  Cap.  F.  D.  Camilo  Carlier.

46.—Destinando  al  2.°  batallon  del  2.°  regimiento  activo  al  4 ,er  M

D.  Arístides  Avifioa  y  en  su  relevo  en  el  4 •er batallon  del  mismo  ,regi—
miento  al  de  igual  empleo  D.  Gisleno  Mateos.

16.—Disponiendo  embarque  en  el  crucero  Inj’anla  Isabel  cuando  pase
á  3.  situacion  el  A.  N.  D.  Cárlos  Sonra.

11.—Nombrando  A.  personal  del  O. A.  D.  Francisco  Llanos  al  A. N.
D.  Juan  de  Llanos.  -

Material.

Junio  16.—Reales  decretos  autorizando  al  ministro  del  ramo  para
que,  sin  las  formalidades  de  subasto,  adquiera  de  la  casa  Hotchkiss

40  cafiones-revOlVers  dq  37  mm.  con  mon,taje  naval  y  municiones  co
rrespondientes,  y  de  la  casa  Orbea  hermanos,  de  Eibar,  4.000  revolvers
del  sistema  Smith-Wesson.
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LA ISTRUCC1ON.llE FUSIL  BOBBO IE LOS BUUS

Y

SU  EMPLEÓ  ‘DURANTE EL  COMBATE,

PO  

TENIENTE  DE  NAVÍO DE  LA  MARINA  FANCESA  (1).

o

Esta  instruccion  se hace  á  bodo  de los buques  de  la  marina
francesa  ajustándoSe-en  lo posible  á  las  prescripciones  del  Ma
¿enel du  Marin—fusilier,  cu’va8.’  edicion,  de  22  de  Agosto  de
1884,  conçuerda  con las  disposiciones  del  Reglamento  de  tiro
de  ‘11 de  Noviembre  de  1882 y  las  modificaciones  introducidas
el  6 de  Noviehbre  de  1883 en  la  táctica  del  ejército  de  tierra
de  la  propia  nacion.  Por  este  motivo  y  con  el  fin  de  que  se
comprenda  mejor  el alcance  de  la  réforma  práctica.que  el  au
tor  propone,  ciamos  á  continiacin  una  breve  noticia  de  las
materias  que  abraza  esta  edicion,  y  con alguna  más  extension
las  referentes  d la  organizcion  y  método  de  l  enseñanza  de
la  instruccion  de  tiro  de  fusil  que  cóntieie  la  misma.

El  libro  primero,  titulado  Disposiciones  generales,  .pi’éscribe
las  bases  de  la.organizacion  de  la  enseñanza  en  el  sentida  de
que  todos  los individuos,  sin  excepcion,  de  las  dotaciones  de
los  buques  del  Estado,  han  de  tomar  parte  en  la  instruccion
del  tiro  de fusil,  y á  este  propósito  ha  de fraccionarsé  la tripu
lacion  en  tres  diviiones:  una  de  los que  no  están  armados  de
fusil  durante  el  combate,  otra  deaquellos  que  ID están  y  otra
de  los que  forman  parte  ‘de la  compafifa  de  desembarco;  por

(1)  TraCucido y  en parte  extraetadode  la  Reose MriÍine  et  e’oionia?e.

TOMO  NIX.—AGOSrO  DE  1888.                          11
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consiguiente,  hay  instruccion  de  tres  grados.  El  primer  grado
comprende:  1.°, la  primera  párte  dQ la  escuela  del recluta  y de
Ja  escuela  de  tiro,  y  2.° el  tiro  individual  ejecutado  en  tierra,
que  ha  de  hacer  toda  la  tripulacion.  El  segundo  grado:
1.0,  maniobras  y  movimientos  de la  fusilería  durante  el  com
bate  naval;  2.°,  et  tiro  de  fusil  desde los  puestos  de  combate.
en  las  cofas ó  en  los botes,  y  3.°,  el manejo  y  tiro  de  las  ame
tralladoras,  que  ha  de  darse  á  los  armados—de fusil  en  comba
-te.  ‘Y el tercer  grado:  1.’,  la  instrncion  de  compañía;  2.°,  la
ejecucion  en  tierra  de  tiros  complementarios;  3.°,  el  servicio
de  seguridad  en  tierra  y  nociones  sumarias  de  fortificacion  de
campaña,  y  4.°, eventualmente,  la  instruccion  de  batailon,  que

con  las  otras  dos ha  de  recibir  la  compañía  de  desembarco.
Los  armados  de  fusil  en  combate  han  de  serios  mejores  ti

radores,  no forman  parte  del sricio  de. la  ai’tillera  y  tienen
puesto  determinado  en  las  cubiertits  altas  ó cofas,  ó formando
parte  del  servicio  de  la  artillería  están  nombrados  como  re
fuerzo  de  aquellos,:  unos  y  Otros se  dividen  en  escuadras  de  8
á  16 hombres,  y  en  principio  cada  una  de  ellas  debe  cubrir  Ó

concurrir  á  un  punto  señalado  del  buque;  las  cofas  tienen  los
gavieros  de  combate,  y  cada  una  de  ellas,  como  las  escuadrs,
han  de  tener  asignados  dos  proveedores  de  municiones.  La
compañía  de  desembarco,  cuyo efectivo varía  segun  los buques
desde   de la  tripulacion  en  los  grandes  acorazado  á  en
los  de  menor.  porte,  comprende  á  todos los  de  suficiencia  reco
nocida,  y  tiene  una  organizacion  adecuada  al oljeto  por  escua
dras.  secciones,  pelotones,  etc.

Toda  la  instrucciou  de esta  arma  ¿1 bordo  la dirige  el oficial,
jefe  de  cuarto,  que  la  manda,  á  quien  auxilia  el  oficial  ins
tructor  de  tiro,  y  como  las  circunstancias  esencialmeute  va
riables  á. las  cm,ales están  sometidos  los  buques  no  permiten
fijar  un  programa  detallado  se  recomienda  se  observen  los
principios  siguiente:  el  mfnimun  de  30 sesiones  de  una  hora
para  la  enseñanza  de  la  escuela  del  recluta  se  considera  no
debe  excederse,, porque  pasado  el  cual  los reultados  serán  es
casos:  los  mejores  resultados  se  obtendrán  cuando  las  sesio—



INSTRUCCION DE FUSIL  k  BO1.DO DE LOS BUQUES.  157

ics  no sean  interrupidas  y  estén  dirigidas  por  los  mismos
instructores;  la  instruccion  de  tiro  deberá  comenzar  casi  al
siiismo  tiempo  que  la  del  recluta,  marchar  de  frente  con ella  y
-continuar  despues;  es  decir,  recomienda  á  los  instrutoies
‘verifiquen  rápidamente  la  primera  enseñanza  del  recluta  y
hagan  con  detencion  desde  el  principio  lii  práctica  y  teoría
-del  tiro.

El  libro  tercero  del  Manual  contiene  la  instruccion  e  tiró,
lividida  en  dos  partes,  la  primera  con la  referente  á  la  prácti
-ca  del  tiro  y  la  segunda  con  nociones  sobre  su  teoría,  consi
-deraciones  génerales  sobre  el  empleo  del  fusil ,  su  nomencla
tura  y enseñanzas  relativas  al  tiro,  al  armamento  y  á  las •mu—
¶ñciones.  La enseñanza  del  tiro  se  hace por  el oficial iñstructoi

de  tiro,  y  comprende:  i.°,  los  ejercicios  preparatorios;  2.°,  el
uro  reducido;  3.’,  laapreciacion  de  distancias,  y  4.°,  los  ejer
cicios  de  tito,  y  á  este fin  la  tripulacion  se  dividirá  en  anli
quos  y  nuevos.  Estos  ijitimós  son aquellos  que  á  su  llegada  -al
buque  no  han  efectuado  8  disparos  individuales  regulares  ó
io  han  disparado  54 cartuchos  en  diversos  tiros  individuales,

ó  de los  que  habiendo  disparado  54 cartuchos  no  se  considera
-están  suficientemente  instruidos.  Teniendo  presente  las  cir—
iunstancias  probables  de  la  navegacion  y  las  épocas  en  las
tuales  será  posible  ejecutar  los  tiros  ál  blanco  de  modo  que
estos  sucedan  inmediatamente  á  la  instruccion  preparatoria,
han  de  formarse,  un  programa  de  enseñanza  para  los  nuevos,
otro  ménos  extenso  para  los antiguos  y  otro  para  aquellos  que
por  su  inteligencia  y aptitud  son  capaces  de  llegar  í  instruc—
lores;               -

A  los  ejercicios  preparatorios,  tiro  reducido  y  apreciacion
de  dfstancias  suceden  los  ejercicios  de  tiro  al  blanco,  la  clai—

-       Ilcacion  de  los  tiradores,  concursos  de  tiro,  recompensas,
campo  de  tiro  y  material,  y  la  contabilidad,  de  los  que  damos
íi  contiLluacion tina  breve  reseña.                -

Los  ejercicios  de  tiro  al  blanco  son  individuales,  cólectivos,

de  combate,  especiales  y de  revólver,  y  á  cada  buque  se  asig
ia  anualmente  100 cartuchos  por  fusil  embarcado,  y  54  coó
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bala  y- 20 sin  ella  jor  individuo,  de  cierta  parte  del  efectivoS
reglamentario  del buque;  de  este total)  los  oficiales;  clases,  in
dividuos  armados  de  fusil  en  combate  y  el  contingente  de  la
compañía  de  desembarco  disparan  anual  é  individualmente
130  crtuchos  con hala  y  20 sin  ella;  94 con  hala  y  20  sin  ella-
el  resto  de  la  tripulacion.

El  consumo  máximo  que  puede  liacerse  en  el  tiro  indivi
dual  á  diversas  distancias  y  posiciones  es  el  de  96  cartuchos,
en  esta  forma:  12 de  instruccion  para  los nuevos,  36  por  toda.
la  tripulacion  á bordo  ó de  preferencia  en  tierra,  IS  por  toda
la  tripulacion  en  tierra  haciendo  uso dela  repeticion,  12 por
los  pertenecientes  á  la  compañia  de  desembarco  y los armados.
de  fusil  en  combate,  en  tierra  si fuera  posible,  12 de  aplicacion
por  los últimamente  citados  desde á  bordo  y  6  por  la  compa-
fija  de  desembarco  y  los  gavieros  desde. los  botes.  Los  tiros.
individuales  se  considean  divididos  en  tiros  de  instruccion  
de  aplicacion:  los  primeros  sirven  para  enseñar  al. individuo
el  valor  de  su  fusil  y  á  utilizar  la  precision  del  arma  hasta  el
límite  de  su  empleo en  esta  clase de  tiro,  al  propio  tiempo  que
permiten  calificar  el  grado  de habilIdad  del tirador;  los de  apli—
cacion  enseñan  á  disparar  en  todas  posiciones  sobre  blancos

speciales.  El  tiro  individual  á  la  voz  se  ejecuta  á  400  m.,  y
haciendo  uso  del  aparato  de  repeticion  á  200 y  300 m.  Si  las
circunstancias  obligan  áque  el  tilo  individual  se  haga  desde
el  buque,  se  colocará  el  tirador  en  la  cubierta,  toldilla  ó  sitio-
despejado  para  que  tome  las  posiciones  reglamentarias  y  se le-
corrijan  los  defectos;  se  cuidará  que  la  distancia  al  blanco  se-
mida  con exactitud  y que  una  persona  experta  aprecie  el  sitio
de  aida  del  proyectil;  los-tiros,  de  aplicacion  se  harán  desde—
la  cubierta,  cofa  Ó botes.

El  colectivo  ó  fuego  por  descargas  á  diversas  distancias-
comprende  9 con hala  y  45 sin  ella,  los  cuales  siendo  posible
han  de  ejecutarse  ei.  tierra  por  los  armados  de  fusil  en  com—

-      bate, y  hasta  donde  alcancen  las  municibnes  por  los  pertene
tientes  á  la  compañía  de  desembarco;  estos  tiros,  en  órden.
cerrado  ó abierta,  sirven  para  prepararlos  cuadros  á  la  prác—
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ica  de combate  de  este tiro,  y en  el  caso que  requiera  hacerse
desde  el buque,  recomienda  el  Manual  se  verifiquen  en  órden
cerrado.

Los  tiros  de  combate  tienen  un  número  variable  de  sesio
nes,  y  tienen  por  objeto  la  instrucciofl  de  los grupos  en  la  di—
reccion  y  disciplina  de  los  fuegos,  y  en  este  concepto  consi
dera  de grn  utilidad  ejecutarlos  con  el buque  en  movimiento

•  simulando  varias  fases  de  un  combate  naval  con uno  ó varios
buques,  en  donde  por  movimientos  giratorios  del  buque  se
pase  por  delaiite  de  varios  blancos  para  combinar  la  ejecuciOn
rápida  de  los  movimientos  y  de  los  fuegos  requeridos  para
situacion  imprevista.  Al  principio,  para  evitai  confusiones,
no  se  simultanearán  con  el fuego  de  la  artillería.

Los  tiros  especiales  se ejecutan  por  los  tiradores  de  primera
lase  ó sálamente  por  los  mejores  de  entre  ellos  y  siempre  en
la  posicion  de  rodillas.

La  clasificacion  de  tiradores  se  hace  despues  de  efectuar
como  mínimun  un  tiro  individual  de  54  disparos  con  hala,
sea  despues  de  su  llegada  al  servicio,  sea  despues  de su última
clasificacion;  los  tiradores  que  llegan  á  hacer  una  mitad  de
blancos  son  clasiacados  de  primera  clase;  los  que  hacen  un
uintq,  como  de  segunda,  y  los demás forman  la  tercera  clase.
A  bordo  de  todos los  buques,  cuando  es posible,  á  l  serie  de
tiros  individuales  sigue  un  concurso  de  tiro  que  sirve  de  base
para  lit distribucion  de recompensaconcediLs  í.  los  mejores
tiradores.  Además  de  estos  concursos  particulares  hay  con

cursos  de  honor  para  las  escuadras,  divisiones  y  estaciones
navales.

•La  contabilidad  de  tiro  ó  la  anotacion  de  los  resultados
.obtenidos  en  los  tiros  ejecutados,  permite  pued  hacerse  la

clasificacion  del  personal  en  tiempo  oportuno  y la  confeccion
de  la  Memoria  anual.  Comprende  los  documentos  siguientes:
t.°  Situaciones  de  tiro,  ó sea un  estado  que  para  cada  sesion  y

blanco  utilizado,  en  tiro  individual  6 colecctivo,  ha  de  levan—
tarse.  2.° Registro  del  buque,  6 sea,  primero,  una  inscripciOfl
diaria  de  todos  los tiros  individuales  ó  colectivos  que  se  eje-
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cuten  en  el  buque,  y segundo,  un  estado  para  la  inscripcion
de  los  tiros  individuales,  que  ha  de servir  de  base  para  la  cia
sificacion  de  los  tiradores,  y  se hace  todos los  meses  para  los.
que  han  disparado  54  proyectiles  en  tiros  individuales,  sea
despues  de  su  última  clasificacion  ó  sea despues  de  su  ingreso.
en  el  servicio.  3.° Memoria  anual;  la  cual  se  hianda  al  minis-.
teno  á  fin  de  año  y  trata:  1.0, de  la  instruccion  preparatoria
del  tiro  de  fusil;  2.°, estado  del armamento,  accidentes  ocurri-.
dos;  3•o,  blancos  diversos  empleados;  4.°,  método  empleado
para  medir  las  distancias  en  lós  ejerciios  de  tiro  ejecutados
desdé  d horda,  y 5•0,  método  empleado  para  enseñar  la  apre—
ciacion  de  las  distancias,  con  dos  estados,  uu& comprensivo.
del  número  de  tiradores  de  cada  clase,  Otro con lista  nominal
de  los  individuos  que  ho  han  disparado  con  expresion  de  los
motivos  que  lo  han  impedido.  Y 4.°  y 5.’,  el parte  escrito  cjue
da  el  oficial  instructor  al  comandante  del  buque,  de  los resul
tados  obtenidos,  y la  anotacion  trimestral,  as! como  su  clasi—
ficacion,  en  la  libreta  del  marinero.

De  la segunda  parte  de  la  instruccion  de  tiro,  sólo  daremos.
una  breve  idea  de] contenido  del  capítulo  Consideraciones  ge
nerales  sobre  el  empleo  del  fusil,  el  más  interesante  bajo  el
doble  punto  de  vista  de  resumir  la  experiencia  apreciada  en el
arma.,  y  para  el  exámen  de  la  reforma  proyectada.  or  Fon
taine,  en  él  se  indican  las  distancias,  que  para  diferentes  ob-
jetos  y  sin  hacer  un  consumo  exagerado  de  municiones,  hay
probabilidades  de  hacer  blanco,  dentro  de los  1.500 m.,  y  se
formulan  las  recomendaciones  siguientes:  Dirigir  la  puntería
al  ié  del  objeto.  Hacer  uso  de dos  alzas  que  difieran  entre  sí
100  m.,  cuando  el grupo  de  tiradores  es. mayor  de  dos  escua
dras  y  el  blanco  tiene  movimiento  y  presenta  cierta  profundi
dad,  d distancias  mayores  d  400 rn.,  arreglar  el  tiro  por  al
gunas  descargas  de ensayo.  El  fuego  de  fusil  en  combate  re—
quiere  ser  dirigido  sobre  puuto  determinado  y no  dejar  á  la
inicitiva  individual  el  fijar la  naturaleza  del fuego,  la  distail—
cia,  el  mírnro  de  disparos  y  la  intensidad,  y  requiere  pueda
ser  suspendido  6 proseguido  instantáneamente  á  voluntd  del
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jefe.  El  uso de  descargas  cotitribuye  á mantener  el ascendiente
de  los jefes  sobre  sus  tropas,  facilita  la  convergencia  de  los
fuegos,  permite  rectificar  el  tiro  y  da  el  medio  de  arreglar  el
consumo;  en  la  ofensiva  corresponde  al  período  de  la  accion
á  grandes  distancias  y  en  la  defensiva  hasta  en  el  combate  

corta  distancia;  los fuegos  en  guerrillas  bien  dirigidos  y eje
cutados  lentamente  son  superiores  á  los que  s  hacen  por  des
cargas,  pero se  hace  más  difícil  la  diciplina  del fuego,  el  arre
glo  y  la  concepracion  del  tiro.  El fuego rápido  á  200 y  300 m.
no  debe  su  eficacia  sino  á 1atension  de  las  trayectorias,  y se
reservará  para  un  momento  crítico  de  corta  dúrcion;  los  fue
gos  indirectos  exigen  conocimiento  preliminar  de ciertos  datos
topográficos  para  la  direccion  de la  puntería  y  el alza  que  ha
de  emplearse.  La  dislancia  conveniente  para  abrir  el  fuego

dpende  de. la  facilidad  que  se  tenga  para  arreglar  el  tiro,  de
la  forrria  del  terreno,  de  la  vulnerabilidad  á importancia  tác
tica  de  los  objetivos;  en  la  defensiva,  más  que  en  la  fens.iva,
puede  haber  ocasion  de  ejecutar  á  medias  y  grandes  distançias
fuegos  eficaces sobre  blancos  de  grandes  dimensiones;  pero  á
cortas  distancias  es donde el fuego de  fusil desempeña  su papel
preponderante,  ‘  para  este momento  convien  disponer  de una
superioridad  decisiva  sobre  el  adversario.  El  uso  de  la  repe
ticion  debe  reservarse  para  el  momento  decisivo  del:combate,
y  los  oficiales  solamente  han  de  ser  los árbitros  de  fijarlo.  El
fuego  de fusil á bordo,  puede considerarse  eficaz hasta  1.200 m.,

sobre  la  cubierta  de  otro  buque,  y  será  particularmente  ven
tajoso  si  el  buque  adversario  es  de  barbeta,  se  le domina  y  se

toma  de enfilada;  lo  fuegos  por descargas  deben  ser utilizados

mientras  sea  posible  la  direecion  de  sus jefes;  el  fuego  rápido
simple  se  empleará  á  distancias  menores  de  400 m.  y se  em—
plearála  repeticion  cuando  el  oficial  lo  disponga.  La  disci
.plina  del  fuego  de  fusil  requiere  ser  escrupulosaneflte  man

tenida  durante  el  combate  naval-para  no embarazar  los dem.s
servicios,  y con buques  en  movimiento,  el  fuego  de  fusil  ha
de  corregirse  por  las  yclocidades  y  direcciones  que  tengan
los  dos buques,  que  si hacen  rumbos  paralelos  y  demoran  por
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el  través  el  uno  del  Otro,  segun  que  vayan  de  la  misma  ó de
vuelta  encontrada,  se hará  la  diferencia. ó la  suma  de  las  velo

cidadés,  se  dividirá  por  4  y  multiplicará  el  cociente  por  la
distancia  en  cables  que  separa  á los  dos  buques,  para  obtener
la  correccion  que  en  un  í  otro  sentido  ha  de  aplicarse  en  los
dos  buques  en  combinacion  de  lo que  exija  el  viento  reinante;
es  evidente  que  si los buques  no  demoran  por  el  través  ó se
cruzan  oblicuamente  la  correccion  tendrá  que  disminuirse  ó
er  menor  de  la  ántes  fijada.

El  libro  iv,  tiene  por  objeto  llenar  el  cometido  que  el fusil
y  las  ametralladoras  pueden  desempeñai  en  un  combate  na
va];  para  lo cual  previene  se  reconozcan  minuciosamente  todos
los  sitios  que  puedn  ser  ocupados  útilmente  por  los tiradores,

en  pasamanos,  toldilla,  botes,  cofas,  etc.,  en  donde paía  dis
parar  con. comodidad  se  fijará  el  número  de  individuos  que
ordinariamente  se  colocarán,  consignándolo  así  en  un  libro
especial  ó sobre  él plan  de  combate,  y  áun  sobre  los  propios
lugares,  y  se  establecián  todas  las  instalaciones  necesarias
para  dár  apoyo  al  fusil  en: J.a puntería  y  al  individuo  en  la
posicion  de pié,  de  rodilla,  agachado  6  echado  segun  la  natu
raleza  de  los  lugares.  En  las  cofas  se  formarán  abrigos  con
planchas  de  acero ó  en  su  defecto  con  cois  ó lonas,  y se  apro
visionarán  de  municiones  desde  el  principio  para  tóda  la du

racion  probable  del  combate.  La  instruccion  será  gradual  y
metódica,  enseñando  primero  cuáles  son  los puntos  en  donde
deben  reunirse,  la  matrera  md  ventajosa  de  situarse  la  escua
•dra  y  dada uno  de  los individuos  para  el fuego,  y  efectuarán
lueg  lo  fuegos y  movimientos  que  el. mismo  prescribe.  Las
.arnetra1ladoias  dependen  tambien  del  oficial  que  manda  la

gente  armada  con fusil  en  combate.
Diremos  para  concluir  esta  breve  reseña,  y  pasar  desde

luego  á  la-memoria  de  M. Fontaine,  que  las  otras.  materias  6
libros  que  comprende  la  edicion  de  1884 del il’fanuei du  mann

.fusilier,  son:  el  libro  ti,  con  la  escuelii  del  recluta  y  las  tác
ticas  de  compañía  y  batallon;  el  libro  y,  con  la  formacionde
la  compañía  ó cuerpo  de  desembarco;  el  libo  vi,  con  nocio
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nos  de  fortificacion  de  campaña;  y  l  libro  vii,  con el  servicio
de  guardia  militar  á  bordo  y  en  tierra..

Es  evidente  que  el platl  general  del  Manual  y sus  recomen
daciones  son  excelentes;  mas  á  bordo  de  los  buques  armados
pocas  veces puede  seguirse,  ante  Ía dificultad  que  se tiene  de
conciliar  el  plan  de  nna  escuela  de  tiro,  basada  en  el  espíritu
coiisecuiVO  de  su  enseñanza  con  las  exigencias  dl  servicio
diario  del  buque,  y  la  instruccioli  frecuentemente  queda  redu
cida  al  manejo  del  arma.  Los  ejeicicios  de  tiro  al  blanco  en
un  buque  en  servicio  activo  e  apartan  generalmente  tambien

de  las  prescripciones  del Manual,  y es  fácil  comprobar,  efectia
un  consumo  de  municiones  relativamente  muy  inferior  á lo
que  tiene  asignado;  dun  para  aquellos  colocados  en  condicio
nes  muy  favorables,  y  están  consideiados  corno  habiendo
realizado  muchos  ejercicios  de  tiro  al  blanco,  no  llegan  á Con
sumirse  la  mitad  dé u  asignaciod  anual  de  municiones.  En
cuanto  á su  distribucion,  tampoco siempre  se sigue  la  indicada
por  el  Manual,  y la  instruccioli  ordiuriameflte  se  ciñe  al  tiro
indivdual,  descuidando  el  fuego  por  descargas  desde las  cofas
ó  botes,  ácausa  de  lasdificultadeS  que  presentan  estos  tiros  y
del  tiempo  considerable  que  se  precisa  consagrarles.

Entretanto,  vamos  á  exminar  el  valor  de  la  instrucciOn  de
este  modo dada  y  sin  salir  de  los  linites  trazados  por  las  pres

cripciones  reglamenáriaS  del  Manual,  indicar  una  organiza
cion  de  eñseñanza  á  bordo  que  ponga  de  relieve  los  plintos
sobre  los cuales  ha  de  insistirse  para  realizar  una  instrucCiøfl

fecunda  en  resultadós.  El punto  de  vista  para  apreciar  el  valor
de  una  instruccion,  es el  del  combate;  á  su  preparacion  deben
tender  todos  los  esfuerzos  y  cuidados  de  la  enseñanza,  y  un
ejercicio  éualquiera  no es  digno  de  este  nombre,  sino  cuando
representa  reálmente  una  fedel  combate.  Bajo  este aspecto,
la  instrucción  estará  libre  del  fastidio  y  monotonía  que  oca
siona  su  repeticion  cuotidiaia:  ¿ qué  vale,  por  consiguiente,
bajo  este punto  de  vista,  la  instrucCion  indIvidul?
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Para  formarse  una  opinion  clara  sobre  este  punto,  basta
comparar  el  fuego de  un  pelo ton  de 60 hombres,  muy hábiles,.
que  obtienen,  en  tierra,  con cuidados  y precauciones  infinitas,
nacidas  del  estímulo  entre  compañías,  hasta  el  75  por  100 de
blancos  con el  que  obtendría  esta -misma  fuerza  en  orden  cer
rado;  donde se  comprobatia  que  unos proyectiles  caian  á  veinte
pasos  de los  tiradorés  y otros  á  centenares  de  metros  detrás  del
blanco,  por  efecto  de la  impresion  ocasionada  por  las  otras  de
tonaciones,  el inconveniente  del humo  persistente,  y n  fin-, la
persuasion  de  que  su  bala  pasa  desapercibida  entre  las demás.
Y  si  esto  ocurre  con el fuego  á  discrecion  y blancos inmóviles,
¿qué  sucederá  en  l  combate  con un  enemigo  que  se  aproxima
y  sus  proyectiles  caen  en  las  inmediaciones  de  los  tiradores?
De  ello,  puede  uno  darse  cuenta  recordando  ue  en  la  guerra
el  numero  de  bajas  es muy  pequeño  en  relacion  alde  las  mu
niciones  consumidas.  Los  alemanes  consideran  como  buen

tiro  el  que  propdrciona  1 por  100  al  frente  del  enemigo.  Por
consiguiente,  se  hace  preciso  admitir  que  nuevas  causas  se
agregan  á  la  turbacion  manifestada  entre  los  tiradores  en  las
condiciones  de  ejercicio.  Y  aquí  parece  oportuno  recordar  que
sólo  el  reglamento  francés  hace  del  tiro  rápido  un  fuego  de
precisiofl;en  Alemania,  e  Austria,  en  Rusia,  la  gente  se
halla  dispensada  de  apoyar  el  arma  sobre  el  hombro  y  se  ciñe
drecomendar  se  dispare  con  juicio,  manteniendo  el  cai’ion
algo  encima  de  1  horizontal.

Importa  establecer,  que  no se  trata  negau  la  importancia  de
tener  tiradores  tan  buenos  como  sea  posible,  sino  demostrar

ciue  existe  cierto  grado  de  ha bi ¿idad  ,  pasado  el  cual  cualquier
mejora  exie  una  suma.  de  cuidados  y  gastos  de  municiones
excesivos  para  el  resiltado  práctico  obtenido  en  el  combate,  y

por  consecuencia, que  conviené  buscar  por  otra  via  el perfec
cionamiento,  y  que  la preocupacion  constante  de  la  instruccion

ha  de  ser  el  hacer  eficaz  el  tiro  de  combate  del personal  que  h*
formado.

En  este órden  de idéas,  los primeros  artículos  de  la  escuéla
del  recluta  se  ejecutarán  en  todo  lo  que  son  praclicables  ;i
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.bordo;  pero  sin  olvidar  que  no  es  el  manejo  de  las  armas  l
que  tendrá  que  hacerse  al  frente  del  enemigo.  El  programa
de  la  escuela  de  tiro  se  establecerá  dirigieidO  primero  todos
los  esfuerzos  hácia  la  instrdccion  individual,  para  luego  con
siderar  que  el  fuego  de  un  grupo  es  en  realidad  un  haz  con
el  cual  so hace  préciso  resignarse  á  contar,  y  que  para  mejo
rarlo  se  requieren  ejercicios  propios.  El’mediO  mejor  de  por
feccionr  el haz,  es  decir,  obtenerlo  más  denso,  no  ha  de bus—
carse  por  tiros  al  blanco  eú  donde  operan  aisladamente  con
indicaciones  de  todo  género,  sino  multiplicando  los ‘fuegos á
la  voz, para  disminuir  primero  el  estado  febril  que  siempre
les  acompaña,  con gran  detrimento  de  la  precisiOll  del  tiro,  y
obtener  la  instrucCiOfl de  los  jefes  de  grupo  encargados  de
dirigirlos.

•  En  resi1mei,  las  bases  que  deben  servir  á  la  ouganizaCiOu
-  de  la  escuela  de  tiro  á  bordo,  serán  las  siguientes:  Dar  á  los

individuos  delante  de  un  blanco  una  buena  instrucCiOll  indi
vidual,  la  cual  no  ha  de  considerarse  sino  como una  introdue—
cion  5. la  verdadera  educacion  del  tiro,  y  todas  las  vecesque

•  las  circunstancias  lo permitan,  emplear  desde  luego,  el t’iemp&
y  las  municiones  disponibles  en  enseñar  5. los  graduados  á

dirigir  el  fuego  de  los  grupos  que  ellos  mandan,  familiari
•  zando  al  personalcon  la  ejecucion  de  los fuegos  de  grupo,  sea
á  discrecion,sea  5. la  voz.

•     La escuela  de  tiro  comprenderá,  por  consiguiente,  dos par
tes  bien  distintas:  1.a La  instruccion  iidividual.  9  La  ms—

•truccion  del jefe  de  grupo  y  del  grupo.

1.0  Instruccion  individual.

La  organizacion  general  de  la  instrucciOfl  tiene  natural
mente  grande  influencia  en  los resultdos  obtenidos.  La  clasi—
ficacion  de  los individuos  es  muy  importante;  dçbe  satisfacer
5. diversas  exigencias  y sobre  todo  plegarse  lo  más  posible  í



166        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

las  necesidades  del servicio  que  muy  frecuentemente  no  per
mite  se  realicé  sino  con  fi-acciones incompletas.  Es  menester
contar  de  un  modo  general,  para  evitarse  decepciones,  que  el
personal  no  practique  los  cjercicis  sino  cuando  esté  absolu
tamente  libre  y exento en  aquel  momento,  de  los  mil  cuidados
y  obligaciones  que  admá•s  les  incumben.

A  esta  primera  base  de  la  organizacion,  es  necesaiio  agre
gar  el  principio  fecundo  de1a  responsabilidad  efectia  de los
instrutores.  Esta  responsabilidad  debe  ser  entendida  de  tal
manera-que  conduzca  á  la  supresion  absoluta  de  estas  clases
llamadas  de  atrasados,  que  embarazan  la  instruccion  muy
lastimosamente,  y  que,  condenados  d. sesiones  fastidiosas  á
despecho  del  mal  humor  de todos,  con frecuencia  duran  tanto
como  la  CámpaOa.

En  este órclen de  ideas,  las  clases serán  fracciies  bien  cons
tituidas  y formadas  con el  personal  que  ha  de  habituarse  á  ir
en  péloton,  sin  preocuparse  de  su  actual  estado  de  instrue
cion;  esta distribución  no  perjudica,  ademds,  en  nadad  la  di
vision  de  antiguos  y  nuevos  recomendada  por  el  Manual.  La
base  ó  grupo,  una  vez  formada,  se  confiará  á  un  instructor,
qde  estará  encargado  de  dirigirle  en  todas  las  circunstancias
de  ejercicios  ó de  tiros.

Para  esto  se  requiero  distribuir  la  tripulacion  adecuadamen
le,  de  modo  que  permita  disponerse  con rapidez  y  sin  confu
sion,  del  personal  que  ha  de  efectuar  el ejercicio  en  virtud  de
las  designaciones  más  diversas:  hombrés  de  cubierta,  rebaja
dos,  dotaciones  de  las  cofas,  de  los cañones,  de  los botes,  etc,
de  estribor  6 de  babor.

Al  toque  de  ejercicio,  se  arman  los  pelotones  y  s’e forman
n  dos filas  en los sitios  designados  de  la  cubierta,  procurandó
el  instructor  llegai-  el  primero.  Estó  preliminares,  bastante
largos  al  principio,  no  exigen  sino  un  tiempo  insignificante
cuando  la  organizacion  y  la  col6cacioñ  del  fusil  que  ha  de
tomarse  esta  bien  dispuesta;

El  instructor  que  cónoce  siempre,  muy  exactamente,  el  gra
do  d  instruccion  de  cada  uno  de  ellos,  que  anticipadamente
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sabe  que  la  sesion  se  consagrará  á  tal  ó cual  parte  del  progra
ma,  separa  entonces  aquellos  de sus  individuos  que  no  juzga
en  estado  de  seguir  á  los  demd’s, y  les  confia  á  un  instructor

suplementario  tomado  entre  las  clases  libres  de  ejercicio,.  El
instructor  titulár  indica  el  ejercicio  que  han  de  hacer  estos
atrasados  y  ocupándose  de  su  clase,  no  los  pierde  de  vista,  se
mantiene  al  corriente  de  sus  progresos,   pone todos  sus  es
fuerzos  para  reducir  su  mimero,  á  fin  de  tener  lo  más  pronto
posible  una  clase homogénea.  Por  otra  parte,  ha  de  ser  fácil
promover  emulácion  entre  los  instructores,  que  produce  bajó
este  puntode  vista  los mejores  resultados,  pues  permitirá  muy
pronto  no  tener  esta  complicacion  de  atrasados.  Mas  es esen
cial  que  la  clase  esté  siempre  reunida,  al  principio  de  cada  se
sion,  bajo  la  direccion  de  su  instructor  titular  que  la  fraccio
nará  á  su  gusto;  así  se  hace  sentir  su  autoridad  y  promueve
se  tome  interés  en  la  marcha  de  la  instruccion  de  su  grupo:
los  atrasados  de  cada  uno  de  los  grupos,  aunque  sean  dos  ó -

tres  tendrán  ñu  instructor  particular  para  adelantar  más  rápi
damente.  Al  principio,  se  revisará  el  grado  de  instruccion  del
grupo,  para  ceñirse  á  no pedir  á  los instructores  sino  lo  indis
pensable;  pero  esto,  exigírselo  en  absoluto.  Esta  revisiou  debe
ser  esencialmente  práctica,  ciñéndose  á  la  enseñanza  inteli
gente  de  un  programa  bien  meditado,  progresivo  y  perfecta
mente  conocido  de  todos.  Un  buen  método  es, aquél  qué  con -

siste  en  introducir  en  todos los  ejercicios  el  principio  de  mos
trar,  mandar  y rectificar,  sin  emorarse.  en .expiicar  la  teoría.
Para  obtener  la  unidad  indispensable  en  la  enseñanza  y  para
que  los instructores  tengan  la  asiduidad  y  autoridad  apeteci
bies  se  comprende  ha  de  requrirse  tiempo  y  cuidados  espe
ciales.

La  instruccion  individual  comprende  dos  partes,  segunse
haga  ó no  uso  del depósito  del  arma.

1.0   Instruccion  individuat  del  tiro  sin  hacer  uso  del  depósito

del  armd.—La  division  de  la  gente  en  antigua  y  nueva  ó ae
lantada  y  atrasada,  no. tendrá  pronto  razón  do ser  si  se  cuida
al  principio  no  insistir  demasiado  en  el  manejo  del  arma  para
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reservarse  el  consagrarle  luegó  algunos  de  los  minutos  pri
meros  ó  últimos  de la  sesion;  si  el instructor  da  descansos  fre
cuentes  y  cortos  para  enseñar  á  la  gente  el  uso  y  manejo  del
alza;  y  en  fin,  si  deja para  más  adelante  lo referente  al  meca
nismo  de  la  repeticion,  la  clase  toda  entera  muy  pronto  se  ha
llará  en  estado  de  ejecutar  el ejercicio  preparatorio  de  tiro,  de
pie  y de  rodilla  en  tierra.  Esto  es lo• más  importante,  ló que
lleva  consigo  el-objetivo  de  la  instrucción  preliminar,  y lo que
permite  adquiera  la  gente  la  verdadera  práctica  de su  arma;
es  menester,  por  consiguiente,  consagrar  mucho  tiempo á  este
ejercicio  y  organizarfo  con  cuidado,  no  dudando  en  hacer
tome  parte  él personal  todavía  poco familiarizado  en  el manejo
del  arma  y  las  poiciones  del  tirador,  en  estando  seguro  que
ellos  sabentomai  y prolongar  la  línea  de  mira.

Este  ejercicio,que  consiste  en  apuntar  y  disparar  en  todas
las  posiciones,  se  efectúa  en  buenas  condiciones  de  la  manera
siguiente:  se  colocan  sobre  la  batayola,  tintes  de  la  sesion,  pe
queños  objetos,  y  es  esencial  que  cada  uno  de  los  individuos
tenga  delánte  de sí  uno  ti conveniente  altura.  El instructor  co
loca-sus  hombres  á  uiio ó dos pasos  el uno  del Otro,  y  les  presa
cribe  apuntar  y  disparar  en  tal  ó cual  posicion  sobre  el  objeto
que  tienó  delante  de  si  repetidas  veces.

El  instructor  observa  y  rectifica  las  posiciones  que  toma
cada  uno,  si  la  clase  fuese  numerosa,  convendría  agregarle
un  instructor  más,  que  le ayude  en  la  correcciÓn de  faltas.  Al
principio  habrá  ucesidad  de  repetir  mucho  los  movimientos,
pero  los  progresos  serán  rápidós,y  la  gente  tornará  gusto  ti
este  ejercicioque  hace  sin  contrariedad  ni  fatiga.  De  cuando
en  cuando  el  instructor  hace  tomen  por  tiempos  los  indivi
duos,  aisladamente  y  ti su  mando,  las  diversas  posIciones.

Este  ejercicio,  repetido  hasta  la  saciedad,  y  con  todas  las
lineas  de  mira,  da  rápidamente  ti los individuos  posiciones  fá
ciles,  les  haceádquirir  un  gran  hábito  de  su  ariña,  y-resulta
muy  ventajoso  para  los  individuos  que  por  dIversas  razones
de  sevicio,  asisten  raramente  ti las  sesiones,  y cuyos  progre
sos  d’e otro  modo serían  insensibles.
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La  primera  parte  de  la  instruccion  individual  se  finalizará
con  el  disparo  de  algunos  cartuchos  sin  bala,  sin  apresura
mientos  y  en  las  condiciones  que  se. parezcan  al  tiro  sobre
blanco,  bajo  la  direccion  de  sus  respectivos  instructores.  Con

esta  insiruccion  no hay  necesidad  del  tiro  con carga  reducida,
en  razon  de  lo  irregulares  que  son  sus  disparos,  el  tiempo  y
las  dificultades  que  frecuentemente  presenta  su  instalacion,  y
es  más  importante,  que  á la  terminacion  de  la  primera  parte
verifiquen  todos el  tiro  al  blanco;  así  el  personal  sabe  utilizar
el  arma  como  fusil  sencillo.

2.°  Instruccion  individual.  del  tiro  sirvindose  del  depósito.
—Se  da  con rapidez,  volviendo  nuevameite  al  ejercicio  pre
paratorio,  que  se  efectúa  en. las  mismas  condiciones  que  el
anterior,  pero  haciendo  intervenir  el  funcionamiento  del me
canismo  de  repeicion.  Colocada  la  gente,  como  se  ha  dicho,
el  instructor  manda  apuntar  y  disparar  con  la  repeticion  so
bre  el  objeto  ue  tiene  al  frente.  Despues  de  haber  tomado,
sin  mando,  la  posiciou  indicada,  agotan  el  depósito  y  locie—
rran  de  nuevo;  luego  recogen  sus  cartuchos  y  se  levantan
para  efectuar  cómodamente  su  reposicioi.  Así  llegan  á dispa—
iar  pronto,  con  la  rapidez  apetecida.  Llegado  este  momento,
conviene  introducir  el  elemento  obligado  del  tiro  de  repeticion:
el  tiempo.  El procedimiento  siguiere  conduce  á buenos  resul
tados.  Un  corneta,  provisto  de  un  reloj  de  segundos,  recibe  la
orden  de  dar  una  ilota  cada  45  segundos.  El  instructor  pres
cribe  á  su  gente  principiar  el  ejercicio  en  las  mismas  con
diciones  que  anteriormente,  pero  una  voz tomada  la  posicion
han  de  esperar  la  nota  d1  corneta  para  ponerse  de  rodillas  y
disparar,  hasta  consumir  el  depósito  antes  que  se  oiga  un
nuevo  toque  del  corneta.  Ha  de  eutenderse  que  este  ejercicio
no  tolera  se observe  uno  al  otro,  y  cada  tirador  opera  aisláda
mente  y  ü  voluntad.

Tiros  simulados.  El  personal  una  vez  instruido  en  el  ma
nejo  del  fusil  como  arma  simple  ó  de  repeticion,  se  halla  en
disposicion  de  efectuar  simulacro  de  los  diferentes  tirs  al
blanco,  prescritos  en  el  Manual,  empleando  cartuchos  sin



170           REVISTA GENERAL  DE  MARINA.
e

bala,  en  las  condiciónes  ezactas  del  tiio  d bardo.  Agrupada  la
clase,  ól instructor  inspecciona  las  armas,  y  se  cifie  para  el
tiro  á  las  reglas  prevenidas  ó  d las  disposiciones  particulares

que  se  quieran  adoptar,  y por  uno  de  los  mandos  siguientes
previne  el tiro  que  han  de  hacer.

Núm.  l  Tiro  ordinaria  ó sitnple,  de  rodilla,  de  pié  ó echa
do,  á  300 m.,  6 cartuchos.

Núm.  2.  Tiro  de  repeticion,  de  rodillas,  (i  300 m.,   car
Cuchos.

Núm.  3.  Un  cartucho  en  la  caja-receptor.  Tiro de  repeti
cion,  9 cartuchos.

Núm.  4.  Pasar  del  tiro  ordinario  simple  al  de  repeticion  í
300  m.,  12 cartuchos.

Tiro  núm.  1.  El  tirador  toma  la  posicion  prevenida,  dis
para  el  número  de  cartuchos  ordenados,  apuntando  cuidado
samente  á  el objetivo  ó pequeño  blanco  colocado delante  de  él,
y  se  retira  como en  un  tiro  real.

Tiro  núm.  2.  Para  la  ejecución  de  este  tiro,  el instructor
tiene  cerca  de  sí  un  ayudante  con  un  reloj  de  segundos.  El
tirador  con  el  arna  preparada,  aguarda  el  viso  de  « Princi
piar»  y debe  haber  terminado  d la  de  «Cesar»  ue  iúterviene
al  límite  establecido.

Tiro  núm.. 3.  Al  primer  aviso,  el  tirador  abre  el  depósito
poie  un  cartucho  en  la  cajh-receptor,  cierra  la  culata  r  coloca
el  arma  en  descansen.  El instructor  da  luego  la  segunda  voz
de  su  mando,  á la  que  el  individuo  toma  la  posiciou  indicada,
carga  con  un  noveno  cartucho  y  efectúa  su  tiro.

La  maniobra  aquí  prescrita  tiene  por  efecto dejar  entre  las
manos  de  los  honbres  el  arma  sin  cariar  y  repostada  de  car
tuchos,  con uno  en  la  caja-receptor.  Así  se  exige,  que  el  tira
dor  abra  en  seguida  suavemente  la  cülata  en  el  mmento  de
cargar  ó sea  para  disparar.  Satisface  á  todos  los demás  casos,
y  es  de  desear  que  la  experieticia  conduzca  d  simplificar  las
diversas  cargas  que  se  han  introducido  despues  del  .meáinis—
mo  de  repeticion,  y  que  ho  siempre  son  la  expesioi  de  un

cui*do  bien  determinado.
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Tiro  núm.  4.  A la  voz  ejecutiva,  el  tirador  principia  á  dis

parar  en  fuego  ordinario,  en  la  posicion  prescrita.  Al  tcrer
disparo,  por  ejemplo,  el  instructor  manda  ((Tiro de  repeticion  ,

y  l  ayudante  anot.a-la duraciori  de  este  tiro.  Agotado el  depó
sito,  el  tirador  continúa  tiro   tiro  hasta  que  no  tengamós
cartuchos.

Estos  simulacros  de  tiros,  durante  los  cuales  el  educaudó
debe  dédicarse  á  apuntar  cuidadosamente  al  objeto,  abrazan
todos  los casos  que  pueden  presentarse.  Tienen  la  ventaja  do
adiestrar  el  personal  en  el  manejo  del  fusil.  La  hayoieta  se
colocará  algunas  veces  en  el  fusil  para  hacer  esta  gimnasia
aprovechable.

Los  tiros  reales  se  efectuarán  luego  todas  las  eces  que  las
circunstancias  lo  permitan,  siguiendo  exactamente  el  mismo
procedimiento.  Haciendo  numerosas  repeticiones,  estos  tiros
se  ejecutarán  en  las  mejores  condiciones  bajo  todos  puntos
de  vista,  y  en  su  intervalo,  los  mismos  tiros  simulados  se
comenzarán  de  iiuevo  con  ventaja,  al  hacer  la  instruccion,
variándose  así  la  ocupacion  de  las  sesiones  del  ejercicio  de  á
bordo.

¡nstruccion  dei  jefe  de  grupo  y  del  grupo.  La  instrucciii
de  los jefes  de  grupo  debe  principiarse  y  seguirse  con  asidui
dad  luego  que  la  instruccion  individual  llegad  un  punto  satis
factorio;  Esta  categoría  comprende  á todas  las  clases  que  man
dan  en  iafarrancho  de com bate  pelotons  determinados;  fdsiL
lería  de  cubierLa  y  de  las  cofas,  escuadras  de  reftórzo  de  la
fusilería.  Los  encargados  de  los  pelotones  llenan  funciones
análogas  á  la  que  tienen  los encargados  de  las  escuadras  de  la
compañía  de desembarco;  su  cometido  principal  será  la  direc
cian  del  fuego  de  sus  individuos,  y de  este  modo,  se habitua
rán  á  ejercer  las  funciones  esenciales  de  cabo  de  escuadra  á
boi’do,  cuya  autoridad  requiere  afirmarseen  el  combate,  para
el  cambio  de  sitio  d  la  escuadra  en  un’ sentido  apetecido  y
bajo  condiciones  determinadas.

‘La  instruccion  obtendrá  buenos  resultadós  tomando  po
programa  de  sus  trabajos.

TOMO  IX.—AGOSTO,  1886.                           12
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j  o  El  desarrollo  de  autoridad  de  los  encargados  de  los

grupos.
2.°  •La ejecucion  de  fuegos  simiIados.
3.°  Los ejercicios  de  cámbio  de  sitio  del  grupo.

4.°  La  ejecucion  de  fuegos  reales  y  la  apreciacion  de  dis
tancias.

Para  el primer  punto,  desarrollo  de autoridad  de los encarga
dos  de grupo, el mejor  medio  es proporcionarles  frecuentemente
ocasiones  de  manejar  su  grupo;  y  la  práctica  adquirida  en  es
tas  sesiones  será  altamente  provechosa  para  los  jefes de  gru
po  alejercitarse  en  mandar  á  su  grupo  los  fuegos que  se  rela
cionan  con  los casos señalados  en  los  números  3 y  .4 de  la  ms
truccion  individual.  El  jefe. de  grupo  da  los  mandos  regulares
prevenidos;  así,  para  el  tiro  núm.  3,  despues  de  expresada  la
advertencia  de  un  cartucho  en  la  caja-recepto,  manda:  «Fue
go  rápido  de  repeticion.»  Para  el tiro  núm.  4,  el jefe  de  grupo
manda  primero  fuego  rápido,  y  despues  de  algunos  tiros  dis
parados,  por  medio  de  un  toque  de  corneta  ó señal  convenida.,
manda:  «Fuego  rápido  de  repeticion.»

Los  contramaestres  que  mandan  en  las  cofas  deben  ser  ob
jeto  de  particulai  solicitud  y  dejar  que  los, gavieros  estén  bajo
la  direccion  de  sus  inmediatos  encargados,  pero  á  condicion

que  su  instruccion  llegue  á  un  grado  suficiente  y que  las  se
siones  se organicen  regulaimente  para  enseñar  á  las  clases  el
iriando  y direccion  de  los fuegos  por  descargas.

3•0  Ejercicio  de  cambio  de  sitio  del  grupo.  —  Cuando  los
Jefes  de  grupo  adquieren  un  perfecto  conocimiento  de  los di
versos  fuegos  que  han  de  practicar,  se  requiere  adiestrarlos

en  mudar  su  grupo  á los  diferentes  puntos  que  pueden  ocupar
en  la  cubierta  ó en  la  reserva.  Los jefesse  esforzarán  en  hacer
las  indicaciones  de  los  Sitios  con  claridad  y  brevedad,  y  man
darán  los  fuegos  del  repertorio  en  armonfa  con  los  movi
mientos.

4.°  Ejecucion  real  de  los  fuegos  y  apreciacion  de  las dis
tancias.  —  Los  ejercicios  precedentes  permitirán  que  pueda
principiarse  pronto  la  educacion  de  la  tripulacion  bajo  el pun
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lo  de  visl;a del  tiro,  educacion  bien  preparada  por  la  instr’uc—
cion  individual  y  por  la  preliminar  de  los  encargados  de  gru
po  en  la  forma descrita.  De aquí  en  adelante,  todas  las  muni
‘biones  y  las  sesiones  de  tiro á  bordo  se  consagrarán  á  los fue
gos  de  las  fracciones  con  fusil  como  ellas  estéi  constituidas
para  el  combate.  Los  fuegos  rápidos  y  por  descargas  se  ejecu
tarán  por  la  gente  de fusil  de  la  cubierta  y  de  las  cofas,  y pór
los  refuerzos  de  fusilería  colocados  en  todos  aquellos  puntos
que  puedan  ó  deban  ser  ocupados,  y  de  modo  que  su  efecto
pueda  comprobarse.  Es  preciso,  en  fin,  interesarse  en  ellos,
tanto  más  cuanto  que  su  realizacion  encuentra  muchas  veces
dificultádes  y  obstáculos  que  arrastran  á  descuidarlos  para
unirse  á la  continuacion  del  tiro  individual,  que  no  propor
ciona  sino  frutos  insignificantes,  pero  que  son  de  una  ejecu—
tion  más  fácil.

‘La  práctica  de estos  fuegos  ofrece  las  dos ventajas  muy  ape-.
tecibles  citadas  y  que  sólo  ella  puede  dar.  Asegura  en  los
individuos  la  serenidad,  que  tiene  por  resultado  inmediato
mejorar  el haz  producido  por  el  tiro,  y enseña  además  á 1o
jefes  de  grupo  el  utilizar  mejoi  este  haz,  permitiéndoles  apre
ciar  las  distancias.

Esta,  parte  tan  importante  del  saber  de :los  jefes  de  grupo
só1o  puede  adquirirse  por  tiros  repetidos.  Exclusivamente  y

con  éste  objeto  deberán  hacerse  numerosas  descargas  sobre
un  blanco  colocado  á  distancia  tiesconocida,  ó mejor  todavía,
:con  el  buque  en  movimiento  dentro  del  alcance  de  un  blanco.

Los  jefes  de  grupo  por  medio  de  varias  descargas  cuya  alza
queda  á  su criterio,  han  de  apreciar  lis  distancias.  Cada  uno

de  ellos rectifica’el  alza  adoptada  con un  instrumento  y  por  la
observacion  de  los efectos  del  tiro.  Estas  sesiones  constituyen
la  verdadera  escuela  de  apreiacion  de distancias.

1-lay una  circunstancia  del  combate  que  interesa  realizaren
la  práctica  de  estos  tiros  reales,  y  es la  comunicacion  tan  difí
dl,  pero indispensable,  del jefe  de grupo  con su  gente  durante
un  fuego á  discrecion.  El  jefe  de  grupo  debe  estar  acostum—
rado  á  observar  los efectos de  este  tiro  y á conservar  la  direc
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cion,  reservándose  la  posibilidad  de indicar  las  variaciones  de
alza  que  han  de  usarse.  Esta  accion  del jefe  sobre  su  gente  es
asunto  arduo.  La voz es  impotente,  degenera  además  en  gritos
que  tienen  poi  resultado  aumenta  la  confusion.  Conviene.
por  consiguiente  investigar  y  adoptar  un  medio. convencional
por  ejemplo,  grandes  pizarras  hácia  las  cuales  los  tiradores
se  habituarán  á  mirar  al  cargar  las  armas,  en  dondese  Ies
escribirá  el objeto  y  la  distancia.  Pero  todas  estas  dispoáicio
nes  no  llegan  í  ser  rerdaderamente  provechosas  sino despues
de  sesiones  numerosas  y  de  ejercicios  dirigidos  con bastante-
perseverancia  y  paciencia  para  excluir  de  la  instruccion  en

-  general  una  precipitacion  que  no  conduce  á  ningun  resultado
lnstruccion  del  tiro  en  lascofas  y  en  los botes. —Los  tiros

reales  hechos  frecuentemente  desde  las  cofas,  son  necesarios-
para  formar  á  los jefes  d  cofa á  dirigir  el  fuego.  Las  cofas de
berán  ponerse  en  sus  condiciones  de  combate,  poniendo  las
planchas  y  las  redes  discurridas  para  proteger  á  los  tiradores,
los  cuales  particularmente  se  ejercitarán  en  disparar  en  la  po
siion  de  en  cluclillas  ó sentado,  y su  jefe  procurará  disponer
su  grupo  de  modo  que permita.efectuar.los  fuegos  de  salva.

Es  bueno  que  se  habitúen  las  demás  fracciones  armadas  de-
fusil  á  disparar  desde  las  cofas,  en  razon  de  las  grandes  ven
tajas  que  presenta  este Sitio, bajo  el punto  de  vista  de  la  efica
cia  del  tiro  y  de  la  facilidad  de  arreglarlo.  Las  escuadras  de
refuerzo  por  consiguiente  se enviarán  frecuentemente  con sus-
jefes  á  las  cofas;  las  tres  cofas  dispararán  primero  sucesiva
mente,  despues  simultáneamente,  y  en  fin,  al  mismo  tiempo
que  las  ametralladoras,  lo  cual  representa  las  condiciones  de.
combate.  Su  jefe  principal  debe  situarse  en  la  cofa mayor  é
ingeniarse  para  establecr  la  comunicacion  con  las  otras  dos
por  señales  convenidas,  y  pizarras  en  donde  se  escribirán  las.
indicaciones  necesarias.  Se  organizará  seriamente  la  direccion
de  estos  fuegos,  que  forzosamente  son  independientes  de  la,
cubierta.

El  tiro  desde  los botes  se  distingue  por. una  falta  absoluta
de  precision,  y  no  obstante  es  menester  tratar  de  sacar  el. me
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.jor  partido  posible  para  cuando  se  haga  preciso  elT caso.  Las
disposiciones  siguientes  permiten  instruir  la  gente  bajo  ls
condi’ciones  en  las  cuales  hai  de servirse.  -

Un  bote,  con todos  los remos  armados,  boga  vigorosamente
sobre  un  objeto flotante  distante  300  ni.;  á  un  momento  dado,

•  el  patron  mete  ligeramente  sobre  babor  y  á  su mando,  al  pro
pio  tiernpo  la  gente  de  babor  levanta  lós  renios  y  la  de  estri
bor  los  mete  déntro,  toman  su  fusil  yprincipin  el  fuego  tan
pionto  comó les  sea  posible,  individualmente  primero  y  todos
-á  la. vez luego.  El  patron  ha  de  procurar  dar  la  guidada  míni
ma  para  que  el  tiro  sea posible  y  en  caso  necesario  los  remos
de  babor  aguantan  aguas.  El  tirador,  una  vez  que  consumió
el  número  prescrito  de  cartuchos  deja  el  fisil  y  arma  el  remo
esperando  á  que  el  patron.mande  avante  para  ir  háci  el  ob

jeto.  Esta  maniobra  se hará  varias  veces, y  siempre,  cuando  el
objeto  es ir  dando  caza,  disparan  los sentados  á  estribor,  pues
-así  se requiere  una  guiñada  menor  y por  consiguiente  se pier
deménos  tiempo  en el  movimiento.  .

El  bote  al  alejarse  del  objeto, efectuará  el fuego  en  retiraa,
y  entónces  lo  ejecutarán  los  sentados  á  babor.  De  la  manera
de  gobernar  el  patron  dependerá  principalmente  el  óxito’de
estas  maniobras,  y  estos  ejercicios  les  habituarán  á  tener  el
golpe  de vista  ueceario.

Cuando  los  patrones  y  tripulaciones  están  suficientemente
instruidos,  se  hará  el  tiro  con  todas  las embarcaciones  reuni—
das,  lo  cual  es  más  delicado  y  eige  una  gran  vigilancia;  por

consiguiente,  áutes  se  verificarán  varios  ejercicios  con  cartuchos  sin bala.

Luego  las  embarcaciones  se  ejercitarán  en  defenderse  bajo
as  formaciones  siguientes:  .

-      1.°  En-línea  de fila,remolcada  ó no  por  un  bo’e de  vapor.
•  2.°  En  dos  columnas,  remolcadas  por  botes de  vapor.

.°  En  línea  de  frente.
•  La  pririiera  forniacion  e  la  mónos  conveniente  cuando  el

objeto  demora  por  l  proa,  yJa  mejor  cuando  el objeto  qu&ha
de  batirse  debe  pasar  por  el  tiavás.  .  -
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En  el primer caso,  supuesto  que  esta  formacion  desventa—
josa  ha  sido  impuesta  por  las  circunstancias,  lomejor  es  ade
lantaro  bajo  la  sola  protecciori  de  la  ametralladora  del  bote
de  vapor,  y lo más  rápidamente  posible,  ayudándose  con dis
cernimiento  de  los  remos.  En  el  segundo  caso,  al  quedar  el
objeto  por  el  través  de  estribor,  se hacá  fuego  con las  ametra
lladoras  y  la  gente  de  estribor  de  los botes,  y si  el  objeto  pasa
por  babor,  se  disparan  las  ametralladoras,  y  lo  veriflca  la
gente  que  se sienta  á  babor,  al  pasar  á  su  frente.

La  segunda  formacion  en  dos  columnas,  es  excelente  para
ir  sobre  un  objeto,  que  repreenta  el  punto  de  desembarco
ocupado  por  el enemigo.  Maniobrando  todos bien,  en. el  ms—
tante  de romper  el fuego,  los  botes  mantienen  fácilmente,  con
la  ayuda  de  sus  timones,  una  divergencia  suficiente  cuya  dis
posicion  forme  una  suerte  de  ángulo  de  caza que  permita  el
uso  de  todas  las  ametralladoras.

Además,  los  de  estribor  en  la  columna  de  la  derecha  y  los
de  babor  en  la  de  la  izquierda,  pueden  disparar,  haciendo
frente  á la  proa,  si  los  patrones  tieiien  cuidado  de  conservar

siempre  una  divergencia  suficiente.
Las  eiñbarcaciones  así  puedeh  avanzar  haciendo  un  fuego

formidable;  pero  conviene  maniobrar  con hombres  y  patrones
ejercitados  en  numerosas  repeticiones  preliminares,  las  tini—
cas  que  pueden  dar  á  todos  la seguridad  y la  sangre  fija  nece—
sanas,  por  el conocimiento  trabajosamente  adquirido  en  cada
uno,  de  su  cometido  y  sus  deberes.

La  tercera  formacion  en  línea  de  frente,  es  la  que  ha  de
adoptarse  cuando  se trata  de  abordar  el  objeto  sin  que  sea po
sible  hacerse  remolcar  hasta  él.  Lo  importatite  aquí,  es  h
pronto,  y  generalmente  será  preferible  contentarse   dispa
rar  las  ametralladoras  con el  fin  de  barrer  la  playa,  emplean
do  á  todos  los  tripulantes  en  bogar  vigorosamente.  Si  las.
aiiietralladoras  faltan,  ó  bien  si  es  necesario  reforzarlas  con
agun  fuego  de  fusil,  se  puede  maniobrar  de  la  manera  si
guiente:  Los  botesse  sitilan  en  línea  defrente,.bogando  há-.
cia  el objeto;  el núm.  1,  el de  la  derecha,  da  la  guiñada  sobre.
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babor  al  cesar  de  hogar  y corno  ha  siclo explicado,  los  senta
dos  fi estribor  disparan  cierto  número  de  cartuchos,  ó hacen
fuego  de  una  duracion  convenida,  y  toman  de  nuevo  su
puesto.       -

En  seguida  que  cesa  de  tirar,  el  núm.   hace  la  misma
maniobra,  despues  el  mlm:  3,  y  asi  sucesivamente.  De. tal
suerte,  que  un  bote  se halle  siempre  ocupado  en  hacer  fuego
para  proteger  la  marcha  de  los  demás,  sin  que  la  línea  de
frente  se interrum  pa  ó desorganice

La  misma  maniobra  se  hace  en  los boLes cuando  bogan  en
retirada;  entóucés  pueden  hacer  fuego dos ó tres  botes,  ámoclo
de  constituir  verdaderos  escalones.

•        Todós .estos  fuegos  en  las  embarcaciones,  si no  llegai  á  ha
cer  el  tiro  sensiblemente  eficaz,  son  al  ménos  ecelentes  para
desenvolver  la  habilidad  de  los  hombres  en  el  manejo  de  su
arma,  y  para  formarles  á  una  disciplina  cuyo  cuidado  se. hace
imperiosamente  sentir  en  el curso  de eLas  maniobras.

Emplea  del  fusil  durante  el combate.—El  papel  de  la  fusile
ría  durauteel  combate  naval,  ha  de  ser  muy  prudente,  es  de
cir,  que  importa  hoy  más  que  fuLes servirse  de  él  con prova—
cho.  En  efecto,  la  importancia  extrema  que  tiene  la  maniobra
del  buque  y la  trasmision  de  las  órdenes,  y  la  tendencia  ac
tual  de  resguardar-á  la  gente  de  cubiera  ó  mandarla  fi las  re
srvas,  hacen  qué’el fuego  de  fusil,  generalmente  incierto,  sea
despreciado,  por  lo que  peijudica  y molesta  el ruido  de  la  fu
silería.  Los  inconvenientes  del  fuego dé  fusil  desordenado,  en
el  cual  muy  frecuentemente  dogenera  el  fuego  de  una  linea
de  tiradores  esparcidos  por  las  batayolas,  son  mu  grandes.

La  direccion  de  este  füego  pronto  se  hace  imposible  fi todos
los  esfuerzos;  el  ruido  y el  humo  establecen  cierta  con fusion
sobre  cubierta,  y  con gran  trabajo  se  lleg.a á  couseglir  poner
término.

Antes,  tales  inconvenientes  estaban  compensados  por  el.
daño  que  cabia  hacer  en  la  cubierta  del  adversario;  hoy  séría
una  grave  falta  que  comp.rometeia,  por  un  resultado  absolu
tamente,  quimérico,  los propios  destinos  del buque  que  depon-
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den  cada  vez rns  de  las  órdenes  emanadas  de  su  capitan,  en
cuyo  pleno  ejercicio  no  debe  hallar  obstáculo  alguno.  Lacon—
fusion  qúe  promueve  el  fuego  de  fusil  de  muchos,  no  es  su
Único  inconveniente,  el  mismo  fuego  ha  de  estar  muy  pertur
bado,  y  los tiradores  comprometidos,  á  consecuencia  de  la  ac
cion  de  la  artil]ería  tal  como  ella  se  encuentra  hoy  dispuesta.
Ha  de  verse  con  gran  pena  lo  pocé  que  preocupa  el  combató
en  los  ejercicios,  en  los  cuales,  frecuentemente  se  manda  ir  á
los  pelototies  de  fusilería,  delante  y  ;i retaguardia  dé  las  pie
zas  de  las  torres  qüe  han  dé  disparar  en  caza  ó  en  retirada.
Esta  disposicion  es  inadmisible  si  se  recuerda  bien  la  fuerza
del  estampido  de  semejantes  piezas,  y  el  efecto desastroso  que
tendria  para  los  que  estuviesen  á  su  paso.  Tampoco  puede
adinitirse  el  intento  de  mover  los pelotones  de  modo que sea
fácil  desplegarlos  ó  rétirarlos  oportunamente,  lo cual  seríalIe
var  ásu  colmo  la  confusion  y  el caos  á la  cubierta.

Las  consideraciones  precedentes,  son  aplicables  en  general
á  los buques  cuya  artillerí  de  cdbierta  dispara  ea  caza  ó en
retirada,  así  como  por  el  través.  Y  má  todavía  para  aquellos
‘cuya  artillería  de  cubierta  está instalada  en  el  eje.

Conviene,  por  consiguiente,  admitir  resueltamente  que  en
ia  cubiertas  de  los  buques  actuales  no  hay  sitios  adecuados
para  situar  pelotones  armados  de  fusil.  Además,  estos  peloto
nes  pronto  tendrán  que  reducirse  por la  necesidad  de  dotar  las
ameftalladoras,  cada  vez más  iiurnerosas,  y  las  gentes  arma-
das  de  fusil  en  combate  serán  reservas  ó refuerzos  que  excep
cionalmente  se  apartarán  de  láspiezas.

Con  todo,”én las  reflexiones  precedentés  no  existe  rqzon al
gun  para  que  no  se  instruyan  lo  mejor  que  sea  posible  los
diferentes,grupos,  porque  si  de  una  parte  su  accion  sobre  la
cubierta  no  debe  ser  conveniente  sin,  extrema  reserva,  por
otra  pueden  presentarse  tales  circunstancias  que  sea  preciso
su  concurso;  y  si la  presencia  de  tiradores  sobre la  cubierta  es
de  poco  efecto,  un  peligro  para  lIos  mismos  y un  embarazo
insoportable  para  el  mando;  existe  un  lugar  para  la  gente
armada  de  fusil  en  combate  donde quizás  todos  estos  peligros
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é  inconvenientes  desaparecen.  Estos  desterrados  de  la  cu
bierta,  deben  situarse  en  la  arboladura,  y  para  ello  se  prepa
rarán  instalaciones  que  los coloquen  en  las  mejores  condicio
nes  posibles.

Para  el  combate,  la  arboladura  actualmente  es  una  impedi
inenta  muy  seria;  pero  puesto  que  aún  existe;  ha  depedirsele
el  único  servici  que  puede  hacer,  es  decir,  prestarse  al  esta—
blecimiei’ito  de  la  gente  armada  de’ fusil.  El  servicio  de  las
ametralladoras  requiere  que  las  cofas estén  libres,  y  no  ha  de
•tratarse  instalar  á  los  tiradores  ‘en  dicho  sLio,  para  que  no  se
perjudiquen  recíprocamen.te  y  disminuyan  los  buenos  efectos
de  su  tiro.  Así,  lo mejor  es  iigeniarse  con los botalones,  arbo
ladura  de  respeto,  todavía  abundantemente  provistos,  y  fo—
mar  plataformas  suplementarias  á  la  altura  del  tamborete  y
de  la  yerga  mayor.  Estas  plataformas,  que  fácilmente  pueden
ser  protegidas  con  eficacia,  y  las  crucetas,  convenientemente
prépardas,  recibirán  á  lOS  gavieros  de  las  cofas  y á  los  tira—
úores  disponibles,  los  duales,  bajo.la  direccion  inmediata  de
un  oficial  situado  en  la  cofa  mayor,  se  comunicará  con’ las
otras  dos  por  señales,  pito,  pizarras  escritas,  etc.,  para, obrar
con  cierta  independencia  del  comandante  que,  instalado  en  la,
cubierta,  tiene  cuidados  diás  importantes.  De  este  modo  1o-
dos  los  inconvenientes  ántes  citados  desaparecen:  la  cubierta

queda  expedita,  ínterin  no  se  llame  d las  reseras  ó  refuer
zos  de  la  fusilería;  los  tiradores  no  tienen  ,que  preocuparse
de  la  artillería,  su  vista  se  extiende  sin  óbstáculos,  son  más
‘fáciles  la  apreciacion  de  disancias  y  la  rectiflcacin  del  tiro,
las  clases  aprovechan  los  efectos  más  visibles  de  las  ametra
lladoras,  y  colocados en  las cofas á  20 ID. sobre  el  mar  podrán
recibir  en  ciertos  casos  un  aparato  de  puntería  éomo  el  del
capitan  de  arti1lria  Deport,  que  indica  la  distancia  al  mismo
tiempo  que se apunta  al  olijeto que  ha  de  batirse.  Ásí,  la  fusi
lería,  colocada  exclusivamente  en  la  arbo1adura  por  conse—’

cuencia  de  buenos’ejercicios,  debe llegar  á  producir  un  fuego
muy  eficaz;  para  esto  se  requier  que  su  instalacion  sea objeto
úe  seida  meditacion  y  proporcione  el  bienestar  necesario.
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Determinado  el  sitio  de  los  tiradores,  queda  por  fijar  la
índole  de los  fuegos  que  han  de  emplearse.

La  fusilería,  distribuida  en  las  cofas  y  plataformas,  se
presta  bien  á  la  ejecucioir  de  los  fuegos  por  descarga.  Estos
fuegos,  á  condicion  expresa  de  una  lar  y  seria  preparacion,
tienen  la  preciosa  ventaja  de  estar  bajo  la  constante  direccion
del  jefe.  Nada,  en  efecto,  parece  más  sencillo  que  el  enun—
ciado  de  estas  tres  voces de mando  que  mandan  ucesivamente
las  descargas,  y  sin  embargo,  el  buen  efecto  de  estos  fuegos
oslo  bastante  difíçil  para  que  se  haya  creido,  durante  largo
tiempo,  poder  asentar  el criterio  de  la  instruccion  general  de
una  tropa  y  de. sus  jefes.

Los  fuegos  por  descarga,  ordenados  á  voluntad,  general—
menle  permiten  observar  bien  los efectos,  y  por consecuencia,
rectificar  la  distancia.  En  fin,  la  indicacion  del  objeto  que  ha
de  batirse  es  claramente,  y  siempre,  fielmente  observada.

•     Es necesario,  por  consiguiente,  admitir  en  principio  que  la
fusilería  obrara  las  más  de  las  veces  por descargas,  y conviene-
esté  bien  penetrada  de  la  necesidad  de  hacer  mucho.  En  estos-
fuegos  no se  hará  uso  de la  repeticion,  pues  las  primeras  exi
gencias  del  tiro á  la  voz, no es  la  precipitacion,  sino  la  calma
cii  todos  y la  observacion  de  los  efectos.  El  objetivo  ó  blanco
que  se  indique  primeramente  será  un  punto  determinado  de-
la  flotacion;  de  este  modo,  la  cubierta  resulta  amenazada,  los-
disparos  son más  visibles  y  hay  máa  probabilidades  de  acri
billar  una  porta  abierta  de  la  batería.

El  mecaismo  de  la  repeticion  no  intervendrá  sino  en  un
•  momento  de  fuego  rápido,  y  cuando  se juzgue  oportuno,  mo

mente  qne  él  mismo  se  impondrá,  pues  en  el  fuego  por  des
carga,  al  sei  menor  la  distancia  del  adversario,  degenera  en
fuego  rúpidó.  Las  detonaciones  de  la  artillería,  economizadas
hasta  entonces,  serán  tambien  un  obstécuto  para  la  prosecu
cion  del  fugo  por  descargas.  Podrán  ocurrir  circunstancias
donde  el  fuego  se  roinpa  á  corta  distancia,  y entonces  habrá
ocasioii  de  abrir  directamente  la  repeticion,  para  lo cual  han
de  tenerse  las  armas  en  las  condiciones  descritas,  lleno  el  de—
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pósito  con  un  cartucho  en  la  caja-receptor,   con  este  fuego
parece  innecesario  el  uso  de  lineas  de  mira  que  indica  el
Manual.

Los  refueizos  de  fusilería  estarán  á la  mano,  por  si  las  cii—
cunstnciaS  articulares  exigen  la  presencia  de tiradores  sobre
la  cubierta;  y  por  si  se  quisiera  hiciesen  un  fuego  certero,
sería  conveniente  se  les  hubiera  preparado  una  buena  insta—
lacion,  y.  g.,  como una  banqueta,  en  la  cual  puedan  sentarse
del  lado  izquierdo,  como  sobre  la  berma  de  una  trinchera-
abrigo,  haciéndoles  descansar  el  fusil  entre  dos  cois,  que  no
se  cubrirán  con las  empavesadas.

Estas  instalaciones  para  la  fusilería  tienen  su  importancia
y  deberian  estar  siempre  preparadas,  listas  y  experimentadas.
El  mejor  medio  de  conseguirlo  está  indicado  en  los  capítulos
que  tratan  de  la  instruccion,  y  es  el  de ejercitar  sin  reparo  los
diversos  destacamentos,  en  hacer  exactamente,  y  custe  lo que
cueste,  lo  que  tendria  que  hacer  durante  el  combate.  De  este
modo  se  realizará  bien  1aenseñanza  progresiva  y racional.  de
los  tiros  de  guerra,  para  que  en  último  término  se  efeciden
en  medio  de un  zafariancho  de  combate  que  implique  el  tiro
real  de  la  artillería,  en  condiciones  tales,  que  u  preparacion
haya  exigido  larga  meditacion,  empleada  en  prever  todo  in
que  pueda  embarazar  ó  favorecer  los  medios  de  accion  que
se  dispongan.

P.S.T.



M  E  M  O Rl  A

SOBRE

EL  TORPEDERO «RETAMÓSA», ‘

POR  SU  COMANDANTE   TENIENTE  DE  NAVÍO

DON  RICÁRDO  F.  D  LA  PUENTE.

TORPEDEROS DE  PRIMERA CLASE.

Importancia  de  este  material.

En  Réal  órden  del  1.0 de Junio  del  corriente  año  se  dipone
que  los  oficiales  nombrados  comandantes  de. los  torpederos
que  se  construyen  en  Inglaterra,  escriban  una  memoria  sobre
la  construccion  y  demás  detalles  de  sus  respectivos  barcos,
dando  cuantos  pormenores  se juzguen  pertinentes  al  asunto.
Con objeto  de  dar  cumplimiento  á  la  citada  Real órden  y guiados  por  el buen  deseo que  nos  anima,  hemos  tratado  de adqui

iir  datos  sobre  la  construccion  de torpederos  en  los talleres  de
los  Sres.  Yarrow  y  C.0, en  Poplar,  que  es  en  donde  :se cons
truve  el  torpedero  Retanwsa,  cuya  descripción  es  el  principal
objeto  de esta  Memoria.

Nada  tenemos  que  decir  sobre  el  empleo  de  los  torpederos
en  la  guerra,  generalidades  de sus  construcciones,  condiciones
que  han  de  llenar  etc.,  despues  de  la  bien  escrita  Memoria  del
Ingeniero-de  la  Armada  Sr.  García  de  Angulo.  En  ella  trata
con  acierto  y  buen  criterio  todos est.os puntos.

Nosotros  intentaremos  demostrarla  importancia  que  á nues

...
(1)  Damos  en  esta  REVISTA uti  e!tracto  de los  datos principales  de esta  Memoria.
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tro  juicio  tiene  el  que  nuestra  Marina  cuente  con un  buen  nú
mero  de  torederos,  y  por  si  algo  útil  podemos  decir  dentro
del  estrecho  círculo  de  nuestras  fuerzas,  daremos  unas  ideas
generales  de los  que  construyen  los Sres.  Yarrow  y C.,  am—

pliándolas  despues  con  la  descripcion  detallada  del  Retamosa.

Ya  que  nada  digamos  de  nuevo,  daremos  siquiera  á  conocer
el  barco,  y  será  de  utilidad  para  los  que  nos  sucedan  en  el
mando  de  este  torpederó.

Los  Sres.  Yarrow  y  Thornycroft  fueron  los primeros  en  de
dicar  sis  talleres  á  estas  construcciones  ligeras  que  parecen
llamadas  á  trastornar  tanto  el material  flotante,  como la  táctica
naval  usados  hasta  el presente.  Estos  mismos  señores,  en  union
de  otras  casas  inglesas,  siguen  estando  á  la  cabeza  de  todos
los  adelantos  que  en  aquellas  construcciones  se  realizan,  como
lo  prueba  que  á  ellos  recurren  casi  todas  las  naciones  que  no
cuentan  con elementos  propios  y  aun  algunas  que  teniéndolos
toman  por  tipo los  torpederos  ingleses.

Alemania,  Austria,  Francia,  Italia  y  Rusia  tienen  astilleros
para  construir  estas  embarcaciones,  pero  segun  tenemos  en
tendido,  sólo el de  Norrnand,  en  el Havre,  puede  competir  con
los  ingleses.  La  importancia  de  esta  moderna  arma  de  guerra
es  tan  grande,  que  no  hay  nación  marítima  que  no  siga con
creciente  interés  el  desarrollo  y  perfeccionamiento  que  va  to
mando  aquella,  al  que  ha  venido  á  prestar  valiosa  ayuda  la
adopcion  deY acero  en  las  construcciones,  que  por  lo  ménos
disminuye  en  un  20 por  100 el  peso de  los  cascos y máquinas.
Las  calderas  son  tambien  del  mismo  metal,  soportan  grandes
presiones  y  como  el  consumo  es  relativamente  corto,  lo. es
tambien  el  reuesto  de  combustible,  aliviando,  por. lo  tanto,
de  peso  al  barco.  .

Las  tres  grandes  potencias,  Francia,  Inglaterra  é  Italia,  si
gnen  las  construcciones  de acorazados  como  núcleo  y  base  de
sus  Marinas,  pero  no  lo  hacen  sin  marcado  recelo  y  dando
siempre  no  escaso lugar  á las  de  nuevos  torpederos,  previendo
que  cuando  llegue  el  dia  que  el  torpedo  se maneje  con la mis
ma  facilidad  y  precision  que  cualquiera  otra  máquina  de gue
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rra,  quedard  vencido  el  blindaje,  terminando  aquél,  como ter
cero  en  discordia,  la  lucha  por  tantos  años  sostónida  éntrc
este  y  el  cañon,  viniéndose  entónces  á  confirmar  la  profecia
del  célebre  Robert  Fulton,  que  del  torpedo  saidria  la  libertad
de  los mares.  -

El  Alm.  italiano  Saint—Bon, principal  defensor  de  las  cons
trucciones  de grandes  acorazados  en  su  país,  declaró  no  hace
mucho,  que  el  torpederora  el  arma  por  excelencia  contra  los
blindajes.

Las  colonias  inglesas  y en  particular  Australia,  se  aprtan
activamente:   defender  sus  costas  con  torpedos  y  torpederos.

Por  último,  en  la  misma  Alemania,  tenemos  un  buen  ejem
plo  de  la  importancia  que  actualmente  concede  á  esas  peque—
fias  embarcaciones.  Segun  liemos- leido  en  la  excelente  obrita
de  M.  Gabriel  Charmes,  inspirada  en  las  opiniones  del Almi
rante  Auhe,  de la  Marina  francesa,  y  de la cual  hemos  tomado
algunos  datos  para  esta  Memoria,  ha  votado  este  mismo
aüo  el Reichstag  un  crédito  dé.21  millones  de  pesetas  para
la  construccion  de  70  torpederos.  Alemania  ha  hecho  alto
en  las  grandes  construcciones  y  todos  sus  esfuerzas  tienden
á  crear  una  numrosa  escuadrille:  de  aquellos.  Los  acora
zados  construidos  en  sus  arsenales  han  dado  medianos  re

sultados  en  condiciones  marineras,  poniendo  en  més  de- un
conflicto  á sus  comandanIes  y  oficiales,  y á  fin  de  no  cegarse
ahora,  por  su  amor  patrio,  como  sucedió  entónces,  han  com
prado  varios  torpederos  modelos en  Inglaterra  y  han  contra
tado  operariós  y  mastros  en  este  país,  para  imitar  á  los  in
gleses  en  este nuevo  ramo  de  la  arquitectura  naval.

Setenta  torpederos  de  1 a  clase  es  la  equivalencia  en  moté—
lico  de  un  acorazado  de  primer  órdn  y  con los  medios  actua
les  de  defensa  que  puede  mplear  uno  de  estos,  no cabe  duda
é  nuestro  juicio,  aunque  costara  sensibles  pérdidas,  que  de
aquellos  sería  el  éxito  de  un  combate,  no  ya  siendo  70,  sino
con  sólo  10 de  estas  pequeñas  embarcaciones  que  con decision
y  simultéiieamente  atacaran  á  aquél.

Uiia  escuadrilla  de  torpederos  sefracciona  y puedo  guardar



MEMORIA  SOBRE  EL  TORPEDERO RETAMOSA.  185

una  gran  extension  de  costa  imponiendo  respeto,  por  medio
de  un  servicio  bien  combinado,  á  todo barco  que  trate  de abor
darla.  El  acorazado  unifica  los  60 torpederos:  sus movimientos
son  pesados;  su  velocidad  relativamente  escasa  y  tiene  que
navegar  casi  siempre  mar  afuera,  comprometiendo  quizás  con
una  mala  maniobra  ó con  un  pequeño  error  de  apreciación  el

dxito  de  una  guerra  marítima,  sobre  todo  en  nuestra  nacion
•que  por  su  falta  de  recursos  sólo  podria  presentar  escaso  nú—
mero  de  estos  barcos  modernos,  que  representan  un  capital
.enorme.

La  explosion  de  un  torpedo  en  los  fondos  de  un  barcn. es
indudable  que  por  lo  ménos  produce  una  gran  vía  de  agua,
que  puede  quedar  reducida  al  compartimiento  estanco  adonde
aquella  tuvo  lugar,  pero  que  no se  preven  los  efectos  de  la
conmocion  en  el  resto  del buque,  ni  tampoco  su  influenci.  en
la  complicada  tubería  que  enrama  un  barco moderno.  Lo pro-
bable  es  que  si elbuque  no  se iba  á  pique,  quedase  tan  nial-
parado  y entorpecido  en  su  marcha  y movimientos  evolutit’os,
que  lo dejasen  á  merced  del  enemigo.

Nada  decimos  sobre  el  empleo  de  la  red  metálica,  porque
nos  parece  poco práctica  y excesivamente  costosa. Su  uso  sería
tan  sólo posible  con el  barco  fondeado,  pues  no  puede  admi
irse,  navegando  el  buque,  esa granimpedimenta,  niáun  en
las  mejores  condiciones  de  mar;  y  coiio  con  los  torpederos
de  1 •a  clase  puede  efectuarse  el  ataque  distante  de  la  costa,
resulta  poco  niénos  que  inútil  el  exorbitante  gasto  y  difícil
manejo  de  la  red  metálica.

Estamos  léjos  de  poner  en  duda  la  grandisima  importancia
que  tienen  los  acorazados  como  poder  naval;  pero  sí  creemos.
que  sus  servicios  son  liwitado  6 incompletos   no  yendo  se
cundados  por  los  que  prestan  los  torpederos  en  las  distintas
fases  que  puede  presentar  una  guerra  marítima,  con  los  me
dios  de  ataque  y  defensa  con que  hoy  cuentan  otras  naciones.

•En  las  experieñcias  recientemente  verificadas  por  la  escua—
dra  inglesa  del  Canal,  se ha  hecho  patente  la  gran  importan
cia  que  tiene  el  torpedero  como  medio  de  ataque.  El  T.  N.
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Adarns  mandaba  la  escuadrilla  de  torpederos  de  2.  clase,  apro-
vechó  la  sombra  profunda  que  proyectan  lo  objetos  cuando

-    se dirige  sobre  ellos  la  luz eléctrica,  y valiéndose  de la  dircuns

tancia  de  haber  otros  barcos  fondeados  en  la  bahía  adonde  se
hacian  las  experiencfas  consiguió,  á  la  sombra  de  estos,  for
mar  la  escudrilla  en  dos líneas,’  llegando,  sin ser  apercibido,

•   á  ménos  de  100 m.  de  la  Minotaur.  Los  torpederos  de  j•a  clase
fueron  señalados  á  niénos  de  500 m.,  á  pesar  de  saberse  en  la
cscuadra  la  hora  aproximada  en  que  iba  á  tener  lugar  el

•   ataque.  La  opinion  de  los  jefes  y  oficiales  que  presenciaron
lasmaniobras,  fué  que  un  ataque  bien  combinado  de  torpede
ros  puede  destruir  una  escuadra,  ó cuando  ménos,  desmora
lizarla  por  completo.  -

En  cuanto  á  condiciones  marineras,  dejaron  mucho  que
desear  los  torpederos  de  l.  clase:  Demostraron  que  no  son
barcos  que  puedan  navegar  con  todos  tiempos.  No son  torpede
ros  de  alta  mar  como  én  un  principio  se  creyó  y su  principal
cometido  está  cerca de  las  costas.

El  desamparo  en  que  se  encuentran  las-nuestras  y  las  pose
siones  de Ultramar,  exige  la  adquisicion  de  un  buen  número
de  torpederos  de  La  clase,  que  en  union  de  otros  medios  de
defensa  que  no  son  del  caso  reseñar  aquí,  llenarian  cumpli—
clarnente  y con  economía  relativa,  la  importante  mision  de de
fender  y  proteger  aquellas.  En  tiempos de guerra  podrian  casi
siempre,  á  semejanza  de  las  otras  naciones,  formar  parte  de
las  escuadras,  y  si  el verdadero  tipo  del  torpedero  de  alta  mar
aparece,  los de  1.’ clase  quedarían  en.toices  para  su  primera
y  verdadera  mjsjon  en  las  extensas  bostas  de  nuestro  litoral.

La  principal  arma  en  la  mar  s  hoy  dia  la  velocidad  y  pa
rece  que  es  tambien  la  única  que  puede  considerarse  como
defensa  contra  torpederos  en  muchas  circunstancias.  Cruceros
ó  cañoneros  de  la  misma  ó  mayor  velocidad  que  aquellos,  son
los  únicos  que  parecen  atajar  en  muchos  casos,  la  rápida  im
portancia  que  han  tomado  los  torpederos  como  medios  de
ataque.  Sin duda  nuestro  Gobierno,  abundando  en  esta  misma
idea,  ha  mandado  construir  muy  recientemente  en  la  casa
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J.  ‘y. G-. Thomson,  1e  Giydehank  un  tipo de  torpedero  verda
deramente  nuevo  y  que  por  las  condiciones  que  se  xigen  será
un  barco  de  mar;  tendrá  un  andar  notable  y  su  perfecto  ar
mamento  lo pondrá  en  •condiciores  de  ser  calificado como des
tructor  de torpederos;  con él quizás  se ‘realice el  verdadero  tipo
del  torpedero  d  alta  mar,  cuyo ideal  se  persigue  hace  tiempos
sin  haberse  logrado  hasta  el  presente  un  éxito  satisfactorio,

El  Gobierno  inglés  ha  mandado  tambien  construii  en
Shéeriess  Dockyard  una  clase ie  buque  llamado  Gazadór  de
torpederos;  su  nombre  será  Grasshopper:  Es  el  primero.que

construye  corno  ensayo  el  Gobierno  iig1és;  será  su  eslora
de  200’ y  alcanzará  mayor  velocidad  que  ningun  torpedero
construido  hasta  el  dia.

En  todo lo que  antecede  hemos  tratado  de  demostrar  la  g’ra u

importancia  que  hay  que  conceder  al  material  de  torpedos  y
torpederos’,  y  éte  ha  sio  nuestro  único  objetivo.  Todas  las
naciones  se  aullan  para  convenii’  en  la  necesidad  qu.e tienen
de  crear  una  numerosa  escuadrilla  de  torpederos,  y  los tallé—
res  de  los  Sres.  Thornycroft  y  Yarrow,  á  pear  de  ‘ocupar
extensos  spacios,  no son  suficientes  para  dar  cabida  á  tantas
quillas  coifl  éxigen  los  pedidos  que  reciben.  Por  esta  razon,
por  las  áprernianes  necesiades  que  reclama  nuestro  país.
cseñcialménte  mtrítimo,  y  por  lo  relativamente  económico
que  resulta  este poder  naval  que  se puede  disgregar  en  nume
rosas  y  pequeñas  unidades,  que  no por  ser pequeñas  dejan  de
ifnponr  respeto  á’cualquier  acorazado  cn  los mejores  medios
de  defensa  conocidos hasta  el dia, s  por lo que  insistimos  en la
conveniencia  y  necesidad  que  tiene  nuestra  Marina  de  coitar
en  breve plazo con un  nñrnero crecidio de torpedéro  de  1.’ clase.

fliférentes  tipos  de  torpederos  de  f,ft  clase
construidos  por  Yarrow.

A  un  torpedero  debe  exigírsele  en  primei  térn’ino,  á  más
de  los  detalles  de  instalacion  y buen  répartirniento  interior,

TOMO  XtX.—AGOSTO,  18813.                           13
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gran  andar,  máquina  silenciosa-y  mucho  poder  de  impulsion
con  el  menor  desplazamiento  pdsible.  La  reduccion  delcasco
depende  de la  reduccÍon-dela  niáquin,  y  á  ésta  se  subordi
han  todos los  datos  en  la  Contruccion.de  un  torpedero.

Despues  de  un  detenido  estudio  y  algunas  diveigencias  en
Jos  pareceres,  han  convenido  todos los contrpctores  en  admi
tir  el  mismo  tipo  de máquinas  y calderas,  diferenciándose  tan
solo  en  pequeñeces  para  motivar  patentes  especiales.  Las  con
diciones  que  han  de  cumplir,  son:  Rapidez  en  la  produccion
de  vapor,  que  se  consigue  aumentando  lo  más  posible  la  su
perficie  de  calefacciori;  que  sus-calderas  sean  de  alta  tension  y

las  máquinas  cte gran  velocidad.  La  caldera  del  tipo  locomo
tora  llena  perfectamen te  las  primeras  exigencias  y  retine  ade
más  la  ventaja  de  su  poco  peso.  El  tiro.artificial  enviando
vapor  á  la  chimenea  es  causa  de  deterioro  y  desperdicio;  se
gast  mucho  y el  aumento  de  poder  no llega  á  un  .15 por  100.
Aunque  los  torpederos  llevan  tiro  artificial,  es  con  el  solo
pbjeto  de  emplearlo  de  vez en  cuando  para  limpiar  los conduc
tos  del  humo  y  por  si se  inutilizase  la  máquina  del  ventilador,
que  es  el que  establece  el  tiro acumulando  el aire  en  la  cámara

de  caldera  hasta  alcanzar  una  presion  de  2  á  5’  sobre  la
atmosférica,  y . cuyo  sistema  da  excelentes  resultados.  Esta

‘presion  debe regularse  teniendo  en  cuenta  la  longitud  y  did

•    metro  de  los, tubos  de  la  .caldera,  as  como  las  capas de  agua
que  los rodean.          :

Las  máquinas  admitidas  son  de alta  y  baja  presion,  consi

guiéndose.con  ellas  las  siguientes  ventajas:  Distribuion  uni
forme  de  la  presion- durante  el  curso  del  émbolo:  La  fuerza
tangencial  se  reparte  mejor  en  los  cigilefiales:  Es  menor  la
temperatura  en  cada  cilindro  y  se alcanza  más  ligereza  en  las.
piezas  de  trasmision  del  Iovimiento.  Mucha  velocidad  eh  la
máquina  ekige  menor  superficie  de  cilindros  expuesta  á. las
pérdidas  por  irradiaéion,  y  aunque  las  máquinas  de  alta  y
baja  presion  no  son  las  másligeías,  son  sin  embargojs  más

•   económicas.  Esta  cualidad  disminuye  los pesos  por  Otros con
ceptos  y resuitanmás  ventajosas  que  cualquiera  otra.
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La  casa  Yarrow  tiene,  én  la  actualida,d,  órden  de  construir

‘los  siguientestorpederOs  de  1 .  clase.
Gobierno  ingls.—Veinticuatro  de  125’ X  13’. Un tubo lanza

torpedos  fijo  á  próa  ‘y probablemente  cuatro  para  disparar

pór  las  bandas,  si  bien  esto  ñltimo  nó  está  aún  oficialmente
decidido.  El  lanzamiento  de  los  torpedos  se  hárá  con  pól
vora.

Dos  de  11,3’ X  12’ 6”.  Dos  tubos  fijos á  proa  y un  tubo  gi-.
ratono  á popa  para  disparar  en  todas  direcciones.  Velocidad
aproximada  de  19 á  20 millas.

Goberno  austriaco.—Dos  de  137’ X14’.  Dos tubos  fijosá
proa  y  dos tubos  giratorios  á  popa para  disparar  en  todás  di
recciOnes,  montdos  sobre  una  meseta  ó’explanada.  Ensus
calados  ordinarios  andarán  22  millas  y  24 sin  ningun  cargo
abordo.
•  Gobierno  holandés.—TJiio  de  125’ x  13’. En  todo igual  á  los
ingleses.  .  “

Gobierno  italiano.—Dos  de  1 35’X14’.  Tendrán  dos  hliÓes

y  dos calderas  cada  una  de  las  cuales  trabajará  en  conexion
con  cda  máquina,  á  fin  de  poder  funcionar  con  una  sola
cuando  por  cuaquie•ra  circunstancia  sufriese  averfa  la  otra.
Tanto  estos  torpederos  cómo ‘los austriacos  llevarán  las  cr
‘boneras  protegiendo  los  costados  de  las  calderas,  cámarás  de

•  estas  y  máquina.  Coii todos  sus  efectos  abordo  y  listos  para

un  combate  andarán  21;5 millas.
“Gobi ero  japonós.—TJrio de 166’  19’. Te’ndrán dos  hélices.
La  particularidad  que  piesenta  este hárco  es  qué  el  espacio

de  la  máquina  y  caldera  estará  protegido  por  una  armadura
•  -  de  aceio  de  1” ‘de espesor.  De todos  los torpederos  que  relacio

namo  el  único  mandado  construir  despues de las  experiencias
inglésas  con la  Escuadra,  ha  sido  el japonés,  y bien  claramónte
‘e  ve  en  él  reflejada  la  idea  que  predomina  despues  de  verifi
das  aquellas,  al  bservar  su  eslora,  de  166’. La enseñanza  que
han  dado contribuirá  poderosamente  áiealizar  la  cónstrucción
de  un  torpedero  que  siendo  apto  para  largas  navegaciones,
reuna,  en  lo  posible,  las  condicionós  réqueridas  en  ‘armonfa
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rcon’la  mision  que  está, llamado  á  desempeñar  en  una  guerra.
Los  torpederos  austriacos  é  italianos  tienen  t8’  más  de  es

lora  qúe  clRetamosa;  alcanzan  mayor  velocidad,  la  vida  en

ellos  se hará  más  soportable  y  sus  condiciones  marineras  me
jorarán  mucho’indudablernente.

Los  torpederos  italianos  é  ingleses  son  de  cubierta  lana:
Los  Ñstantes  tienen  el  lomo de  ballena  á  proa  para  dar cabida

.  tenór  á  cubierto  los  tubós  de  lanzar,  sus  aparatos  y  el  per

onal  que  los  sirve.  En  estos  últimos  torpederos  hay  dos  va
riedades:  bien  tienen  corredores  á  las  bandas  que  terminan  al
ilegr  al  lomo  de  báflena,  algo  más  á  proa  de  la  torre,  foN
iñando  la  cubierta  un  saltillo  6 tambuchoen  ¿rujía  que  llega
‘hasta  aquella,  ó bien  la  cubierta  se  encurva  á. las  bandas  para
cori tinuar  los costados  del  buque  y  sólo  tienen  un  corredor  en
el  centro.  De  la  primera  clase  de  estos  es  el  Retamosa.  Nos
parócen’rnás  convenientes  los  de  corredbr.alcentro  poique
sin  variar  las  ondiciones  del  barco  se  dispone  de  mayor  es
patio  ‘para  el  repartiñuiento  interior,  muy  necesario  sobre
odo  para  las  carboneras,  que  soi  bien  deficientes.

En  los  torpederos  de  cubierta  plana,  la  contera  del  tuba  de
lanzar  sale á  raíz  de  la  cubierta  y  en  ella  se  hace  un  coite  en
forma  inclinada,  que  permita  la  introduccion  del  torpedo  en
aquél.  La carga  se  hace  por  lo  tanto  en  cubierta,  corno  en  los
le  2.1  clase,  y  esto no  se  considera  pejndicial  porque’ se  su
pone  que  la  carga  siempre  se  efectúa  ántes  que  pueda  estar  el
barco  á la  vista  del  enemigo.  Tienen  la  ventaja  de  presentar
mónos  blanco  y  disponer  de  un  sollado  espacioso  para  la per—
íectá  colocacion  de  todos  los  aparatos  accesorios  y  la  relativa
comodidad  de  la  tripulación.  -

En  casi  todos los que  se construyen  en  la  actualidad  .se pro

yecta  colocarles  una  6 dos  torres,  ó mesetas giratorias,  con dos
tubos  cada  una,  para  arrojar  torpedos  más  pequeños  que  el
nues’tro  reglamentario.  Cuando  se han  lanzado  los  torpedos  de
pt’oa  y  se  pone  el  tirnon  á la  banda  para  huir,  trascurren  al
gunos  segundos  durante  los cuales  está presentando  su  costado
al  enemigo  y  algo más  cerca  que  cuando  se  efectuaron  los dis
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paros;  esos- instantes  son los precisOs  para  lanzar  los- torpedos
pequeños  de  través.  A  nuestro  querido  profesor  y  entendido
jefe  D.  Joaquin  Bustamante  le  hemos  sido  explicar  la  conve
niOncia  de  eátos lanzamientos  de través,  cuando  navegando  el
torpedero  d gran  velocidad  en  direccion  á  la  popa ó la  proa  del
énemigo,  abre  un  poco el  rumbo  al  estar  próximo  yforzando
máquina,  corre  cerca  y paralelo  al  costado  de  aquél,  contra  el
que  lanza  todos sus  torpdos  de  través  sin  detenei  su  marcha.
En  estos  lanzamientos  está  de  más  el  exacto  conocimiefltQ de
las  correcciones  por  desvío  de  inmersion;  la  proximidad  ‘y
magnitud  del  blanco  ahorran  bse  cuidad,o. Lástima  es  que- la

casa.  alemana  SchwartzkoPlf  que  facilita  nuestrog  torpedos,  no
los  construya  de tamaño  reducido  para  introducir  en  los torpe
deros  españoles  que  en  adelante  salieran  de  los  talleres,  una
innovaciofi.  que  parece  llamada  á  prevalecer  y ‘á la  que  se  da
gran  importancia.  -

Algunos  de  los  barcos  que  hemos  visto  construir  en  la  casa
de  los Sres.  Yarrow  y C.  tienen  la bovedilla  muy  lanzada,  :á fin
de  proteger  la  hélice  que  va  dispuesta  detrás  del  timon.  Este
descansa  sobre  la  bocina  reforzada  de  la  hélice.  La  distancia

desde  la  limera  al  canto  de  popa  es  de  1,k m.  La posidion  más
favorable  del  jropulsor  es- retirado  del  codaste,  pues,  asta
cierto  límite,  disminuye  el  retroceso;  pero bien  sabidos  son  los
inconvénientes  que  esta  disposicion lleva  consigo  y parece  pre.
feible  colocarla  hélice  á  proa  del timon,  con lo  cual-se  consi
gue  tambien  mejor  gobierno  aunque  algo  se  pierda  en  veloci
dad.  En  los  torpederos  -austriacos  las  máquinas  son  de, tres
cilindros  paralelos  y  adosados.  La  distnibucion  del  de  alta  es

-  cilíndrica,  como  en  el  Retamosa;  la  exhaustaci.ofl  se  verifica
por  un  tubo  cjue lleva  el vapor  á. un  espacio  cerrado  entre  los

-    dos cilindros  de baja  en  donde  se  encuentran  sus  distribuido
res  de  D. Como  el  cilindro  de  alta  está  á  un  extremo,  e  tubo
de  evacuaCiOn es largo  y  hay  por  consiguiente  pérdida  de  ca
lor.  - El  propulsor  de  estas  máquinas  es de  mayor  paso, y mayor
diámtrO,  teniendo  en  cuenta  las  dimensiones  de  los  barcos
que  han  de  montarlas,  que  en  las  otras  de  dos cilindros.  -  -
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Los  aparatos  de  lanzar  que  hemos  podido  ver  en  algunos
torpederos  son  los  tubos  Whitehead.  que  corno es  sabido  son
inferiores  á  los  nuestros.  Llama  la  atencion  que  el Gobierno
inglés  adopte la  pólvora para  los  lanzamientos  en  los 2  torpe
deros  que  tiene  mandados  construir  á la  casa  Yarrow,  cuando
hasta  el presente  los aparatos  de  aire  comprimido  eran  los re
glamentarios  en  el  servicio inglés.  Indudablemente  debe repor
tar  ventajas  el  primer  sistema  con algun  aparato  perfeccionado
recientemente  cuando  tan  en  absóluto  ha  sido  admitido  en
este  país.

Antes  de  entrar  en  la  descripcion  detallada  del  torpedero
Retaniosa,  no  creemos  esté fuera  de  lugar  dar  una  sucinta  idea
de  los  aceros  Siemens-Martin  y  Bessemer.  El  primero  casi  es
exclusivo  en  la  construccion  de estos buques,  y  del  segundo  se
fabrican  muchas  piezas de  sus  máquinas.

Acero  Siemens-Martin.  Se fabrica  mezclando  cantidades  co_

nbcidas  de hiórro  dulce  y colado, ó bien  este último  con ciertas
clases  de  hierro  mineral,  en  el  hogar  de  un  horno  de  rever
bero.  El  conjunto  se  caldea  al  gas  y  á  una  temperatura  in
tensa,  color  violeta.  El  segundo  procedimiento  es  el  que  más
se  usa.  para  fabricar  acero  en  gran  escala  obteniéndose  de
buena  y  uniforme  calidad   precios  relativamente  econó-
micos.

Acero  Bessemer.  La fabricacion  del  acero  por procedim len
ts  directos,  da  un  material  más  económico  que  el  hierro  dul
ce.  En  el  acero  pateñte  Bessemer  existen  dos operaciones  esen
ciales.  Convertir  el.hierro  colado  derretido  en  hierro  puro  y.
transformar  éste en  acero,  añadiéndole  una.eflnjda  y pequeña
cantidad  ae  carbono.  El  hieiro  colado  libre  ya  del  fósforo,  y
hasta  cierto  punto  del  azufre,  se  echa  en  un  convertidor,
adonde  se establece  una  gran  corriente  de  aire  que  consume  el
carbono  que  contiene  el metal,  elevando  mucho  la  temperatura
de  la  masa.  Cuando  esto  tiene  lugar,  se  añade  una  corta  canti
dad  de  Spiegeleiseu,  hierro  que  contiene  una  determinada  por.
cion  de  carbono  y. manganeso.  El  metal  que  resulta  difire  del
hierroduJce  por  la  pequeña  cantidad  de  carbono  que  contiene
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y  por  la  más pequeña aún  de manganeso,  que  LaJ esencial  pa
rece  ser  en el  buen  acero.

El  metal  asL obtenido  se echa  en  moldes,  dejándolo  scntai

para  ser  utilizado  después,  ó  se  vuelve  á  calentar  para  darle
forma  laiiiinándolo  ó batiéndolo.  -

Todo  el  acero  empleado  hoy  dia  en  la  industria  iiaval  bien
puede.  asegurarse  que  procede  de  los  convertidores  de  Besse
mer  ó -de los hornos  de  Siemens.  .

TORPEDERO RETAMOSA.

Géneralidades  del  casco,  accesorios  y.armamento’.

Lo que  ins  caracteriza  las construcciones  de la  casa  Yarrov
es  que,  la  sobrequilla  6  intercostales  están  fraccionadas  -por
los  mamparos,  á  los cuales  se ligan  convenientemente  los  tro
zos  de  aquellas  en  la  generalidad  de  los  casos..  La  platieha
quillá  esla  finica  pieza  continua  que  corre  de  popa  á  proa  en
estos  barcos.    ‘ .      .

El  torpedero  Retarnosa  está dividido  en ‘ocho cornparCinien
tos  estancos,  cada  uuo  dotado. de  un  eyeétor  con tubo  de suc—
cion  de  76 mmi,  capaz  de  achicar  40 t.  de  agua  en  una  hora,
con  una  presfón  de  vapor  de  120 libras.  Además  de  estos eyec
‘tores,’hay  ocho bombas  de  mano  de  89 mm.  de  diámetio,.  que
se  pican  desde  cubierta.  Existen  16  mamparos.  distribuidos
convenientemente,  tanto  para  la  debida  consolidacion  del  cas
co,  como  para  seccionarlo  en  las porciones  estancas, de  que. he
mos  hecho  mencion.  Todo  el  material  empleado  en  la  cons—
truccion  es  de  acero  fundido  Siemens-Martin,  procedente  de
las.fábricas  de  Bollon,  excepto  algun,as piezas  que  son de  h’ie.
rro  forjado,  como  ya  veremos  al  tratar  de, ell.s,  particular
mente.  Sólo  van  galvanizados  el forro  y  las  cuadernas.,  como
así-  se  especifica: en  la  con:t,rata, pero  no  estándolo  las -otias
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piezas  del  casco  resulta  poco eficaz el galvanismo  en  aquellas,
jorque  será  atacado  el zinc  al  menor  descubierto  que  deje  la
pintura  de  los  fondos  cuando  haya  agua  en  la  sentina,  que

será.siempre  que  el  barco  esté en  narcha,  procedente  de  los
grifos  de refresco  de  la  máquina,  la  que  se emplea  pata  apa,
gar  las  cenizas,  etc.  Nuestros  torpederos  fuljan  Ordoñez  y
Acevedo  llevan  galvanizadas  todas  sus  piezas,  asi  como  otro.
que  hemos  visto  construir  en  los  ta]leres  de  Yarrow  para  el
Gobierno  inglés.  -

Las  uniones  de  angi1arcs  y  planchas  del  casco  se  efccttiaii
en  frio,  con  remaches  de  1 cm.  de  diámetro,  dejando  á  paño
sus  cabéas  exteriores.

Todas  las  escotillas  y  entrada  ti  la  torre  soii  circulares,  ce
rrándose  herméticamente  con  tapas  provistas  de  llaves  de
compiesion,  su ‘bien  ajuste  hace  inncesaria  la  frisa  de  goma.
Van  dispuestos  pequfio  ventiladores,  con  válvula,  en  todos
los  alojamientos.  La cámaa  de  la  máquina  tiene  lumbrera.

En  la  proximidad  de  la  torre  hay  un  pescante  pára  torpedos
que  puede  colocarse  á  una.  fi  otra  banda;’ tiene  molinete  y
puede  levantar  un  peso  de  900 libras.  Puede  utilizarse  tambien

para  meter  á  bprdo  un  bote  de. tingladillo  de  29 dm.  de  elora,
clue  en  union  de  otro  plegable,  si$tema  Berthon,  aotan  al
barco.          .

De  la  descarga  del  condensador  arranca  un  tubo  pequeño
que  termina  en  cubierta;  en  su  boquilla  se enrosca  una  man

guera  con  repartidor  para  utilizarlo  como  medio  d  contra
inceudis.  Tambien  se  encuentra  en  cubierta  un  grifo  para
apagar  con  vapor  los  fuegos  del  horno,  en  caso  de  un  ac—
ciden  te.

Además  de  la rueda  instalada  en  la  torre  para  gobernar  los
dos  timones  que  tiene  el  barco,  de  cuyo  mecanismo  hablare
mos  sepaadamente,  lleva  otra  ti popa  que  gobierna  tau  sólo
el  limon  de  este  nombre.  En  frente  de  cada  una  de  aquellas’
hay  un compás  flotante,  yendo  despues  el de  popa pomo aguja.
azimti  tal.

Desde  la  torre  va  un  tubo  acústico  ti las  cámaras  del  Cte.  y
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de  la  máquina,  hay  otro  entre  esta  hitima  y  la  cámara  de
caldera.  El  telégrafo  instalado  en  la  torre,  tieneesferasde  e
peticion  en  las  cámaras  de  máquina  y  caldera.

En  comunicacion  con el  destiladorde  agua  dulce,  hay  des
aljibes  cilíndricos  de  118 litros  de capacidad  cada  uno,  qué  se

encuentian  situados  junto  al  pafiol  de  torpedos  y  debajo  de
las  taquillas  del  sollado.

Los  pasamdnos  de  tode  el  barco  son  de  alambre  de  hierro
galvanizado  con candeleros  de  acero.

En  un  carretel  situarlo  en  la  seccion  de  proa  del  sollado,  se
enrolla  un  céble  de  alambre  de  58 mm.  y de  100 brazas.  Su
chicote  sale á  cubierta  por  la  mordaza,  istema  Harfleld,  qu
hay  situada  en  •aquélla,  precisamente  encima  del  carretel.
Lleva  como  auxilio  un  ramal  de  25  brazas  de  cadena  galva
nizada.

Las  dos  anclas  son  de  la  nueva  patente  Baxtej,  de  76,2 kg.
rara  facilitar  la  faena  de  las  anclas,  se  coloca  un  pequeño
pescante  á  proa,  que  se  saca  de  su  sitio  ‘  se.  triuca  en  crujía,
terminada  aquella.

Toda  la  pintura  del  interior  del  buque,  está  dada  sobre  una
capa  dó corcho  en  grano.,  para  evitar  un  poco,  la  grén  hume
dad  que  existe  en  eta  clase de  barcos.

Se  ha  tenido  especial  cuidado  en  que  los  forros  interiores

permitanllear  con  el pincel  á  to4os  los  sitios  de  lo  fondos.
En  aquellos  que  por  su  strechez  se  hace  imposille  pintarlos,
se  han  rellénado  de cemento.

.La  piitura  de  minio  es  la  única  que  emplea  la  casa Yarro
para  protger  el casco de  la  oxidacion.

Toda  la  cuhfeta  va  forrada  con  corticina.
Arrnamento.—Nada  hablamos  sóbre  los  dos  lanza.torpedos

que  llevará  el  barco,  tejas  de  carga,  acumulador,  bomba  de
comprimir  aire,  etc.,  porque  •todo lo  concerniente  al  arma-
mento  de .torpedos será  instalado  abordo,  cuando  llegue  el bu
que  al  arsenal  dé  Cartagena.

Encima  de la  torre  va  instalada  una  ametralladora  de  4 ca-
dones  Nordenfelt,  calibre  de  25  mm.  Otra  semejante  está
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montada  en  un  troncocle  cono  que  se  eleva  sobre  la  cubierta
del  saltillo  de  criijfa,  viniendo  á  quedar  próximamente  d’ la
mitad  de la  eslora.

Cada  ametralladora  va  dotada  de  7 cajas  de  carga,  y 500 car
tuchos;  la  tercera  parte  de  estos  tienen  proyectil  de  acro,  y
las  otras  dos,  una  los  lleva  de  hierro  fundido,  y  la  otra  de
ploni  o.

—     El pañol  de municiones  se  edcuentra  perfectamente  situado
en  un  doble fondo  que  existe  debajo  de  lo  camarotes  del  Cte.
y  maquinista,  y del  pasillo  que  da  á la  cámara.

Como  el  ataque  con los t6rpedéros  es  momentáneo  é  impoi
ta  mucho  dispoñer  de  fuegos  rápidos,  creemos  seria  muy  con
veniente  dotar  estas  embarcaciones  de  fusiles  de  repeticion  en
vez  de  los ordinarios.  /  .  -‘  .  -

Dimensiones  y  dátos  principales  del  casco.

Por  eal  órden  del  4 de  DiciembreS de  1884,  se  dispuso  su
construccion  con arreglo  al  plano  formado  .por los  Sres.  Var—
row  y  C.  de  Poplar,  Ló.ndres. e  colocó, la. quilla  sabre  pica
deros  el  25  de  Febrero  de  1885 y.se  botó al  agda.el  26 de  Se
tiembre  de  1885,  en  los calados  siguientes:  ‘Popa,  3  8”  ,5 .

Proa,  1’ 4”   O

Esloraextrema,;..;..,     35,66 ni.
Manga  de  fuera  á  fuera,,  tomada  en  el, fuerte  de  la

maestra.  ..  .  ,. .,  3,81   »
Puntal  desde  la cara  alta  del forro  sobre  varengasá  a

recta  del bao de  la  maestra,443   »
Calado  en  la seccion media,  en completo  armamento..     1,073  »
Diferencia  de calados,  en completo armamento0,368   »
Supeificie  sumergida  de la cuáderna  maestra301,91  dm.’
Superficie  de la  fiotacion en. diferencia  de ‘calados. ..  ‘ 9 243,52   »
Volúmen.  de  la  parte  srniiergida  del  buque  (agua  sa—

lada) 86,012  ni.3
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Tirnones.Adernas  del  de  popa lleva  otro  más  chicod  proa..
Sus  guardines  son  d  cabilla  y  cadena  de  hierro  Lowmoor;
van  ásus  respectivos  tambores  situados  debjo  de  la  torre,  y
desde  esta  se inueen  bien  con-la  rueda  de  mano  ó por  medio
del  vapor  segur’  explicaremos  cuando  se  trate  del  aparato  de
gobernar.

La  niecha  y  esqueleto  de  la  pala  del  timor’  de  popa,  que  so
compone  de  tres  brazos,  es  una  pieza de  hierro  forjado.  Lleva

embonos  de  madera  entre  sus  brazos  y va  torrado  con plancha
deacero  galvanizado  de  2,5rnm.  El  area  total  es de  101,8 dm2
y  la de la arLe  sumergida,  en  el calado  medio es de  150,4 dm.2

El  timor’ de  proa  es compensado  con  24,2 dm.2 á  popa de- su
eje,.y  15,8 dm.5  á proa.  La  media  va  roscada,  para  que  por

-  medio  de  una  tuerca,  pueda  calarse  ó  izarse  el  timon.  Los.
gua7dines  hacen  girar  al  tubo  que  envudive  la  media,  con
la  que  form  cuerpo  por  medio  de  una  cuña  vertical  que  se
introduce  por  su  parte  superior.  Este  timor’,  lo  mismo  que el
de  popa,  puede  formar  un  ángtilo  de  35° cón  la  quilla.  -

COMPARTiMIENTOS  ESTANCOS.

-  S  divide el  barco  en  8 compartimientOs  estaiícos  repartidos
en  la  forma  siguiente:   -                  . -1.as.eccion.  Pafiol  de popa

1.   Comprende dos seccIones.   1
•               -        2.° seccion.  Reposteria.

A  la flotacion media
Distancia  del  cen—  A popa  del centro  de  la  eslora...

tro  de volúrnén.   Al centro  de gravedad

-                Al metacentro
Desplazamiento  total.

Arqueo  total
Peso  del casco en rosca
Aguada
Valor  del casco.
Valor  de las  máquinas;  .  .

Valor  de la  caldera

0,i32.  tu.

0,076   »
0,717   »
1,162   »

69 853  kg.
74 631   »
24,237  t.

716  litros.
129000  pts.

87  500   »
23000  •»
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 Cámara  del Cte.

3.°  Cámara  de  la  máquina.
4.°  Carbonera  trasversal,  cámara  de  caldera,  mitad  del  alo

jamientó  de  esta  y  carboneras  de  los costáds.
5°  Mitad del  alojamiento  de  la  caldera  y cámara  de  la  caja

de  humo.
6.°  Seccion de  máquinas  auxiliares  y  fogon.
7°  Sollado.

8.0  Desde el medio  mamparo  que  ternIna  el sollado  hasta
la  roda;  dividido  este  espacio  en  4 secciones,  si  bien  la  illtima
pudiera  considerarse  como  un  pequeño  compartimiento  estan
co;  pero  por  su peqtieñez  ni  siquiera  lleva  medios  de  achique.

Máquina  y cadera.—La  máquina  (de 700 caballos  efectivos
es  del  sistema  eompound  y  está  montada  sobre  ocho  soportes
que  forman  cuerpo  con  un  marco  de  fundiciorí  que  la  sirve
de  asiento.  Lleva  dos cilindros  verticales  de  clase  superior  de
hierro  ompacLo,  conectados  directamente  al  eje cigüeñal,  ue
es  de  acero  Bessemer  el  de  alta  tiene  368  mm.  de  diámetro
interior  y  660 mm.  el  de  baja:  el  condensador  es  de  superficie,
y  por  si.éste  tuviese  avería,  la  maquiria  está  dispuesta  para
trabajar  sin  condensacion:  el  curso  coman  es 406 mm.

Toda  la  tubería  de  vapor,  cilindro  e  alta  y  demás  partes
de  la  máquina  expuestas  á  toda  la  presion  de  la  caldera  están
probadas  por  presion  hidráulica  á  260 libras  por  pulgada  cua
cirada.

El  ventilador  es de  acero y puede  dar  1 200 revoluciones  por
minuto;  la  hélice  de  2  alas  es  del  mismo  metal,  de  una  sola
pieza  forjada.  Mr.  Yarrow  ‘emplea en  sus  hotes’el propulsor
de  2 alas,  porque  consigue  alguna  ventajan  la  marcha  ha-
hiendo  comprobado  prácticamente  que  las  trepidaciones  no
son  producidas  por  tener,  aquel  3 6 2 alas  sino  por  los movi—
mientos  verticales  no  equilibrados  dQ la  máquina.

En  la  cámara  de  ésta se  halla  colocado el  indicador  del  telé
grafo  de  la  torre  y  un  tubo  aciltico  que  viene  del  mismo
sitio.

Caldera.—..  La del  Retarnosa  es. del tipo  locomotora  patente
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Yarrow  y  construida  en  la  caa  Hick  Hargreave  y  C.,  de
Bolton;  el material  es  de  acero  Siemens  con  caja  de  cobre  y
tubo  de  bronce.  En  la  parte  superior  y  posterior  de  la  caja  de
fuego  hay  un  saltillo  con  objeto  de  que  esta  nunca  quede  sin
agua,  como podia  ocurrir  en  las  cabezadas.  El  espesor  de  las
planchas  de  dicha  caldera  varía  de  11 á  15 mm.  y es de  19 mm.
en  lá  placa  de tubos  de la  caja de fuego  Las  planchas  de cobre

tienen  11 mm.  Como el ataque  con los torpederos  se efectúa coil
la  oscuridad  de la  iíoche,  debe  evitarse  á  todo trance  la salida
de  llamas  por  las  chimenaS  para  no  preseti tar  al enemigo  un
blancoseguro:  por  este  motivo  lleva  la  calderados  paredillas
y  una  houizontal,  que  arrancando  del  canto  superior  de  la  se

gunda  descansa sobre  el  canto de  la  primera.  Con  las  expresa.
das,.  si  ernbarg,  se  nota,  á  toda  presion,  algun  resplandor,
que  seria  mucbo  mayor  sin  aquella  reforma.  Los  tubos  de la
caldera  son  298 y  están  probados  á una  presion  hidráulica  de
300  libras  por  pulgada  cuadrada  y  toda la  caldera  á  260 libras
para  trabajar  con una  presion  máxima  de  140 libras.  En  opi
nion  del  Cte.  del  buque  dicha  caldera  puede  considerarSe

como  notable  en  su  género.  En  la  caja  de  humos  hay  un  po
queño  tubo  de  vapor que  se  bifurca  y  puede  estableçer  el tiro
artificial  cuando  ocurra  averia  en  el  ventilador.  El  frente  de
la  caldera  va  revestido  de  cemento;  en  la  cámara  de  aquella
se  halla  otro indicador  del  telégrafo  de  la  torre  igual  al  sit.ua
do  en  la  máquina.      .    .        .         -

DMENSIONE Y DATOS PHINCIPALES DELA 1ÁQWNA Y CALDERA.

Fuerza  de la máquina700  caball. efecti.
Número  de cilindros.

Máximo número de revoluciones   397
Diámetro interior del cilindro de alta368  mm.
Idem  id. id.  de baja660  »
Curso  comun406  »
Número  de tubos del condensador855
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Superficie  refrigerante  .

Peso  de  la  máquina,  caldera,  tubería,  piezas  de
respeto,  efectos  de cargo  del maquinista  y  car

boneras..  .  .,

Capacidad  del tanque
Número  de  alas

Superficie  de  ellasHehce..
f  Diametro

Paso  medio

Superficie  de parrillas
Número  de datas

Número
Diámetro  exterior de cada  unoTubos...
Longitud  entre  placas
Área  de cada  uno

De  los tubos...
Superficie  de calefaccionDe  la  caja  de

fuego

Válvulas  de seguridad

Diámetro  de  cada una
Orificio  elíptico para la  caja  de  Ç Eje  mayor..

las  válvulas  de seguridad...  Eje  menor.
Orificio  elíptico  para la válvula  Ç Eje mayór..

de  comunicacionEje  menor....
Presion  máxima  á que trabija  la  caldera

Vólúmen  de agua  (3,556 t.)
Volúmen  de vapor
Carbon  en  carboneras.
Carbon  en. sacos en la cámara  de caldera

Eje  mayor..,.
Dos  chimeneas elípticas Ee  menor....
Altura  de las chimeneas  desde  la  cara  alta  de la

caldera.  ..

Peso  totalde  la  caldera

Consumo  aproximado  de  carbon  á  toda  fuerza...

Idem  íd.  para  ‘10  millas  de  velocidad,.  lOO  caba

llos  de  fuerza

Caldera.

86,74  m.e

17,273  t

684,5  litros.
2

.79,98 dm.
465  cm.
493  »,

‘244,54 dm
‘146
298

44  mm.
‘236  »

33,8  dm
98  ru.2

8,8  ru.’2
2.

mm.
420
.57  »

‘190».
133  »
140  libras.

3  567,73 dm.3
4843,60  ».

1 38O0 kg.

2,200  »
61  cm.
44  y,

2,438  m.
l0,2t.

1  t.  por hora.

1,80 qq. por hora.
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ALUMBRADO  ELÉCTRICO.

La  compañía  anglo-arnericana  Brush  ha  sido  la  encargada
de  montar  el alumbrado  eléctrico  en  el  Retamosa. La  dinamo
puede  dar  una  luz  de árco  de  6.000 bujfas  en  un  proyector  de
44  cm.  de  diámetro  situado  encima  de  la  torre,  6  alumbrar  el
interior  del  buque  con  20  lámparas  de  incandescencia  conve
nientemente  repartidas,  de  20 bujías  de  intensidad  cada  una.
Solamente  puede  emplearse  uno  rl otro  alumbrado  para  obte
ner  un  resultado  satisfactorio,  pues  simultán’eamente  on  la

-  luz  de  arco  sólo pueden  estar  encendidas  4 lámparas  de  la  cd-
niara  de  torpedos,  con  mediana  intensidad.

El  motor  de  la  dinamo  es  sistema  Brotherhood,  de  5  caba
llos  de  fuerza  pr6ximarnente,  con  regulador  mecánico  para
conseguir  siempre  el mismo  número  de  revoluciones,  que  de
ben  ser  900; vá  dotado  de  un  taquiómetro.  El  tubo  de  vapor
arranca  ‘del  tubo  general  de  los  eyectores;  la  evacuacion  •se
efectúa  por  el  costado,  pero  cuando  en  momentos  dados  se
quiere  evitar  el  ruido  que  produce  al  salir  á  la  atmósfera,
puede  mandarse  al  condensador  por  el  tubo  de  evacuacion  del
motor  de  los  timoue.  Debe  tenerse  especial  cuidado  que  esto

sólo  tenga  lugar  por  corto  tiempo,  porque  los  cilindrós  Bro
therhood  se  lubrican  interiormente  y  el  vapor  exhaustado  re

sulta  grasiento;  que  en  manera  alguna  conviene  á  la  caldera
cuando  vuelve  á  ingresar  en  ella  como  agua  de  alimentar
cion.

El  dinamó  es  de  los  llamados  Victoria,.patente  Schuckert  y
Morcley,  de .4 polos  y  de  excit;acion en  serie  con  deriacion  ó
sea  dinamo  compoLrnd.

Es  sabido  que  la  intensidad  de  una  corriente  eéctrica  des.

arrollada  por  una  máquina  está  en  razon  diiecta  del  número
de  revoluciones  que  dé  l  carrete  inducido  .y  de  la. intensidad
riel  campo  magnético  en  que  éste  se  mueve.  Como el  primero
es  constante,  segun  ya  hemos  dicho,  es preciso  variar  el  cain
PO magnético  para  que  cualquiera  que  sea  la  resistencia  exte
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rior  del  circuito,  sea  siempre  constante  la  diferencia  depoten

cia!  de  los  terminales  de  la  máquina.
Con  el  alumbrado  de  incandescencia,  la  resistencia  exterior

del  circuito  es  mayor  á  medida  que  hay  ménos  luces  encendi
das,  puesto  que  hay  ménos  caminos  que  faciliten  el  paso de  la

corriente,  y como en la  fóriula  C =   la  resistencia  del  cir

cuito  R  varía  segun  las  luces,  y  queremos  que  la  fuerza  elec
tromotriz  ó sea  la E  diferencia  de  potencial  de  los  terminales
sea  constante  para  que  la  intensidad  de  luz  de  cada  lám
para  no  varíe  cada  vez  que  se  altera  el  número  de  las  en
eendida,  es  necesaiio  que  la  inteúsidad  de la  corriente  C su
fra  alteracion  en  cada  caso  y  varíe  exactamente  en  razon  in

versa  de  la  resistencia  del circuito,  para  lograr  en  la  fórmula
dicha  la  constancia  de’E.  Esto  se  consiguealterando  el  campo
magnético,  y en  las dinamos  del  tipo que  consideramos  se  rea
liza  excitando  lo  electro-imanes  con  el  circuito  principal  y
oro  en  derivacion.  La  resistencia  del  primero  varfa  con  el
número  de  lámparas  encendidas,  y  como  la  corriente  afluye
más  adonde  ménos  resistencia  encuentra  y  la  influencia  de.
cada  circuito  sobre  los  electro-imanes  para  hacerlos  más  6
món6s  activos  depende  del  diámetro  de  cada  conductor  y  del

•  número  de  espiras,  fácilmente  se  comprende  la  moditicacion
que  sufrirá  el campo  magnético  con. estos  cambios  de  marcha
de  la  corriente,  puesto  que  las  resistencias  de  los dos cirótiilos
y  el  número  de espiras que  los componen  son clistin tos y guar
dan  una  conocida  relacion  para  obtener  el  equilibrio  que  se
desea.                -

Para  canseguir  de  un  dinamo  la mayor  fuerza  electro-motriz
deben  colocarse  las  escobillas  colectoras  en  los puntos  de  ma
yor  y  menor  potencial.

Ya  hemo  dicho  que  debe  dar  la  máquina  900 revoluciones;
es  suficiente  una. presiori  dá  80 librasen  la  caldera.  La  fuerza
electro-motriz  es de  60 volts,  con  una  intensidad  de  corriente
de  30 amperes  cuando  funciona  la  luz  de  arco  ó las  20 lámpa
ras  incandescentes;  resultauna  fuerza  de  1800 volts  en  el  cir—
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cuito  exterior.  Los  conductores  siempre  se  calculan  para  que
.noabsorbn  más  de  {/,  de  la  energía  de  la. máquina,  y  corno
esta  corriente  en  electricidad  es  el  90 por  100 del  trabajo  que
da  el  motor,  resulta  un  rendimiento  en-luz  de  un  80  por  100

Los  carbones  de  la  luz  de  arco  son  Vjctoria,  asF corno  -las
lámparas  incandescentes,  que  sonS muy  semejantes  -á  las  de
Lane  Fx.  La  duracion  de  los  primeros  es  de  unas  5  horas
y  de  800 á  1.000 la  de’las  segundas.  La  resistencia  que  tiene
la  luz  de  arco  es de  2 óhrns  y  de  50 la  de  cada  lámpara  incan
descente.  -

Inmediato  á  la  máquina  hay  un  conmutador  para  introdu
cir  en  circuito  bien  la  luz  de  arco  ó  las  de  incandescencia.
Cada  una  de  estas  lleva  su  conmutador  particular,  y  en  todo
el  circuito  van instalados  9 tapone  de  seguridad  de  hilo  fusi
ble  con  objeto  de  cortar  la  corriente  y  evitar  el  deterioro  de
las  lámparas  cuando  por  cualquiera  circunstancia  afluyese  á
ellas  exceso  de electricidad:  -  -

Instrucciones  para  la  conservacion  y  manejo
de  los  torpederos  de  Mr.  Yarrow.  -

Las  iusrucciones  que  se  expiean  á  continuacion  están  tra
ducidas  de  las  que  Mr.  Yarrow  facilita  á  los  torpederos  que
salen  de  sus  talleres.

1 .  Los  Ctes  de  estos botes deberán  tefler  siempre  presente
que  el  casco está  construido  de  planchas  muy  delgadas  de  ace
ro,  que  exigen  un  gran  cuidado  para  su  conservacion.

2.  Ninguna  parte  del  buque  debe estar  sin  pintura  ú  otra
composicion  anticorrosiva.  La  pintura  que  se  emplee  interior
ó  exteriornente  debe  ser  de buena  clase y encontrarse  en  buen
estado.                            - -

3.  Debe  exarninarse  el  casco- interior  y  exteriormente
á  menudo  y  con  sumo  cuidado;  adonde  falte pintura  se limpia

y  se  recubre.  Debe  darse  cuenta  á  la autoridad  que  se  ha  e—
rificado  el  recoiocirniento.  -  -  -

TO?&O X1X.—AGOSTO, 1886.                 11
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4.’  En  el  caso  de  faltar  pintura  en  algunos  sitios,  puede
reducirse  á  un  mfnimo  la  corrosion  colocando  trozos  de  zinc á
distancia  de  una  braza  unos  de  otros  en  el  interior  del  barco,
de  módo  que  estén  sumergidos  en  el  agua  de  la  sentina.  Se
cuidará  que  los  trozos  de  zinc  estén  en  cóntacto  con  alguna
pieza  del  buque.

5•  Se  tendrá  especial  cuidado  en  observar  cualquier  sín

toma  de  movimiento  en  las  costuras  de  las  planchas,  dando
•   cuenta  á  la  uperioridad  del  menor  defecto  que  se  observe.

Un  modo  de  descubrir  cualquier  movimiento  es  observando
la  pintura  que  cubre  los remaches.

•     6.’  No debe  haber  agua  en  la  sentina,  y  los  conductos  de
desagüe  estarán  sienpre  limpios.

7.’  Máquina  y  caldera.—Se  llenará  de  agua  la  caldera
hasta  que  le  falte  una  pulgada  para  cubrir  el  tubo  de  nivel,  y
cuando  se  vaya  á  poner  la  máquina  en  movimiento  se  purgará
aquella  hasta  dejar  5 pulgadasen  el  tubo  de  nivel.

8.’  Se levantará  vapor  muy  gradualmente,  tardando  una  y
inedia  á  dos  hi’as  para  conseguirlo,  porque  es  de  la  mayor
importancia  i.o  someter  la  caldera  á  cambios  bruscos  de  tem
peratura.

9.’  Antes  de  levantar  vapor  se abrirán  los  grifos  de .purga
de  los cilindros  y  el  sector  se  pondrá  al  medio.  El ligero  esca—
e  de  las  vdlvulas  en  el  tubo  de  vapor  ermite  el  paso  dé  va-

•  por  y  aire  caliente  que  van  calentando  poco  á  poco  los  cilin
dios.  Por  corto  tiempo  que se  pare  la  máquina,  deben  abrirse
los  grifos  de  purga  de  los cilindros  cuando  se  vuelve  á  funcio
nar.  La  válvula  de  comunicacioii  debo  abrirse  gradualmente
para  evitar  presiones  repentinas  en  la  máqUina  y  tubos.

1Q.  La  centrífuga  se  pondrá  en  movimiento  cuando  haya

20  ó 30  libras  de  presion,  cuidando  de  abrir  el grifo  al  conden
sadoi  y la  toma  de  agua  en  el  costado.  El ventilador  se pondrá
en  movimiento  muy  despacio  con  objeto  de  disminuir  el  ex
cesivo  calor  en  la  cámara  de  caldera;  la  puerta  de  la  escotilla
á  cubierta  se  tendrá  abierta.  La  evacuaciori  se  mandará  al
cndeiisado.  Antes  de  levantar  vapor  se  cuidará  que  cierre
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bien  la  puerta  del  cenicero  y  ue  estén  en  buen  estd  los  re•
soi  les de las purtas  de  los hornos.  El  cenicero  estará  lleno  de
agua,  pudiéndose  ver  por  un  registro..  ÑLlnca.funcionará  el
ventilador  sin  poner  ánes  en  rirnvimiento  la  bomba  centrf
fuga.

li.  Cuando  se  pare  la  máquin  y  convenga  desahogar,  se
mandará  el  vapor  directamente  al  condensador.  Las  bombas
seuráa  ncionando,  esto  es,  la centrífuga  y  el  inyector  para
alimentar  la  calderacuando  convenga.

l2.  La  mejor  clase  de grasa  se usará  para  la  lubrificacion..
l3.  Cuando  se  navegue  se mantendrá  constante  el nivel  de

agua  en la  caldera,  miéntras  las  bombas  .fuñcionen  bien  y  no
haya  fomentacion;  si  esto  ocurriese,  se  tendrá  cuidado  en  la
máquina  y en  cubierta,  porque  el  agua  saldrd  por  los  tubos  e
desagüe  de  la  cisterna.

14.  No se  limentarála  caldera  conagua.del  mar  sinoeu
casos  de  imprescindible  necesidad  y  se  cuidará  mucho  de  evi
tar  fomentaciones  en  tales  circunstancias.  Para  la  mejor  con
servacion  de  la  caldera  conviene  cambiarle  el  agua  siempre
que  el  servicio  lo permita.

15.  Cnando  un  tubo  se  rornpa  úocurra  algun  salidero  se
•  dará.toda  velodidad  y se  mandará  el  vapon directamente  de  la
caldera  al  condensador,  para  disminuir  rápidamente  la  pre
sioti,  y  en  casos de  urgente  necesidad  se  apagarán  los  fuegos
con  vapor  para  deteiier  prontamente  la  combustion.  -

•  16.  oJ  caldera  se  limpiará  y  examinará  tan  á  menudo
como  el  servicio  lo  permita.  En  unipu  de  sus  accesorios  se
•ometerá  á  una  presion  hidráulica  de  200  libias  por  pulgada
cuadrada,  al  llevar  un  año  de  servicio;  y  anualmente  se  repe
tirá  la  misma  operacion.  Si  sufre  satisfactoriamente  la  caldera
esa  prueba,  se  le  hará  trabajar  con  12Q libras  corno  p’esion
máxirnit,  pero si  antes  de  alcanzar  las  200 libras  de  preiotí  se
notase  el  menor  desperfecto  ó  alguna  filtracion,  cesará  la
pruebL  y se dará  cuenta  á  la  superioridad.  Se  recomienda  re

:ducii  la  presion  10 libras  pór  año,  despues  de  llevar  dos  de

servicio.  Las  partes  de  la  máquina  expuestas  á  la  presion  del
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vapor,  deberán  ,probarse  al  mismo  tiemp  que  la  caldera,.
puesto  que  son  máquinas  ligeramente  construidas  y  las  unio
nes,  sobre.  todo  en  los  tubos  de  vapor,  pueden  sufrir  desper
fectos  con  las  vibraciones.  Los  cilindros  sólo  se  probarán.
cuando  se  viera  algun  desperfecto  en  sil  superficie  inteiior.
Los•  manómetros  se  prepararán  cuidadosámente  para  estas
pruebas,  por  el  maquinista.

I7.  Se  examinará  cuidadosamente  la  caja  de  fuego  por
dentro  y  fuera,.y  las junturas  de  los  estais  y placas  de  tubos.
Cualquier  abolladuia  que  tuviese  entre  los  estais  el  cobre  dela  caja  de  fuego,  indica  generalmente  que  hay  sedimentos  en

el  interior,  los  que  deben  limpiarse  en  seguida.  Si  fuere  mu
cha  la  cantidad  de  sedimentos  y  el  interior  de  la  caja  fuese d&
hierro,  la  plancha  romperla  dando  lugar  á  un  grave  acci-
dente.

18.  Si trabaja  diariamente  la  caldera  se limpiarácada  quince

diás;  se  introducirá  una  manguera  por  Ja  puerta  de  registro
para  lavar  su  interior,  quitando  el  tapon  de  registro  del  fondo-
pero  solamente  uno  á uno,  para  dar  fuerza  á  la salida  del  agua;
esta  irá  ála  sentina  de donde  se picará  en  seguida.  Alumbrando-

el  interior  de. la  caldera  se  pondrá  gran  esmero  en  no  dejar

flinguna  basura  ó grasa.              .      -

j9  Cuando  la  máquina  se  pare  definitivamente,  se  cerra

rán  todas  las  comunicaciones  con  la  caldera  y  con  el  mar.  Se
apagará  muy  gradualmente;  cuando  esté  apagado  el  fuego
que  debe  tardarse  un  paí  de  horas,  se  vaciará,  la  caldera  por
el  grifo  de  los fondos  dispuesto  al  efecto,  empleando  una  pre-.
sion  que  no  exceda  de  10  libras;  se  cuidará  que  no  vuelva  á
entrar  el  agua  por  el  grifo,  por  tenerlo  demasiado  tiempo.
abierto.  No se  volverá  á llenar  la  caldera  hasta  que  esté  com
pletaente  fría.

20.*  Se  usarán  empaquetaduras  d  amianto  para  las  partes:.
que  estén  en  contacto  con  el  vapor  y  de  meollar  y sebo  para
las  bombas.

2l.  Cuando  se  navega  continuamente,  la  exhaustacion  de
las  bombas  y del  ventilador  se  mandará  al recibidor  del  vajor
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-para  el cilindro  de  baja,  pero  si se  da  toda  velocidad  conviene
más  mandar  aquella  al  condensador.

22.  Se conservará  siempre  un  fuego igual  y desde luego  es
más  fácil  trabajar  con ulla  capa  gruesa  de carbon  que  con  ulla
-delgada,  aunque  con la  debida  precauciondaá  mejores  resul
lados  el  fuego delgado.  Si  se descubre  alguna  parrilla  entrará
aire  frio  por  los  tubos,  exponiéndolos  á  deterioro.  El  apaleo
‘del  cai-bon se hará  lo  más  uniformemente  posible  y  el  ven tila
dor  debe  trabaja  con  una  constante  é igual  velocidad.  Tanto
el  mal  apaleo  del  cai-bon,  como  los cambios  de  velocidad  en  el
ventilador,  son  motivos  de  deterioro  en  la  caldera.

23.a  Ningnn  papel  esmeril  se  usará  en  la  máquina.
24.  La  presion  de  aire  en  la  cámara  de  caldera  debe  ser

uniforme;  no  excederá  de  2”  cuando  se  navegue  á  16 millas  y
-sn llegará  á  5 cuando  se dé  toda  velocidad;  sin  embargo,  para
usar  esta  resion  se .sperará  una  órden  especial.  Debe  tenerse
presente  que  una  bol-a á  toda  velocidad,  causa  tanto  deterioro
-en  la  caldera  como  un  mes  de  navegar  á  una  velocidad  mo
derada.

25.a  Como el  trabajo  del  fogonero  debe  ser  siempre  igual,
-así  como  la  velocidad  del  ventilador,  para  evitar  cambios  re
pentinos  en  la  marcha  de  la  combustion,  debe  desahogar  la
caldera  al  condensador  siempre  que  ocurra  una  parada  re
pentina.

26.  Es  de  la  mayor  importancia  evitar  que  la  grasa  pene

tre  én  la  caldera,  porque  llega  á  formar  un  depósito  mal  con’—
-ductor  en  la  placa  de  tubos,  ésta  se  recalienta  y  expone  los
tubos  á  averías;  este  defecto jamás  llega  á  corregirse  sino lim
piando  perfectamente  la  placa,  operacion  tan  sumamente  pe

-     sada  que  obliga  á  veces 4  sacar  todos los tubos.  No  nedesitan
las  maquinas  lubricacion  intel’ior  y  áun  muchas  veces  no  hay
ni  medios  para  verificarlo.  El  único  aceite  que  pudiera  llegar
l  interior,  es  el  que  pueda  pasar  por  el  prensa-estopas  del

vástago  del  éillbolo  de  baja  presion,  que  debe  lubricarse  lo
rnénos  posible.  El prensa-estopas  usado  en  el  citado  émbolo  es
fi  propósito  para  hacer  innecesaria  la  lubricacion.
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27.  Si  fuera  preciso  quitar  parte  del  mamparo  de  proa  d
la  cámara  de  humo  para  sacar  tubos  de  la  caldera,  hay  que

cuidar  que  vuelva  á  colocarse  bien,  y apretado,  ántes  de  le
vantar  vapor  á  fin de  evitar  que  los  productos  de. la  combus
-tion  se  vayan  á  la  cámara  de  proa  y  sofoque  á  alguno  Un
accidente  así  ha  ocurrido  ya.

28.a  Si  se  desea  recorrer  una  gran  distancia  á  moderadat
velocidad  y  con la’mayor  economía  posible,  se  empleará  una
presion  de  100 á  1.10 libras  y  las  exhaustaciones  del  ventila
dor  y máquinas  auxiliares  s  mandarán  ál  recibidor:  la  ex

pansion  se  aprovechará  lo  más  posible  por  medio  del, sector.
Cuando  se adopta  este plan,  se  consume  una  tonelada  de  car

,bon,  para  andar  100 millas,  á  razon  de  10 por  hra,  en  un  tor
.pedero  de  100’.

29,.  Si  la  bomba  de  circulacidn,es  aspirante-impelente,  se

dbrirá  la  válvula  atmosférica  en  la  sucdion,  para.dai.paso  á
una  .porcon  de  aire  por  la  bomba  á  cada  embolada;  si  no  se
hace.  así,  ocurrirá  un  considerable  choque  y  violencia  en  la
máquina  de la  bomba.

Pruebas  de  velocidad  del  torpedero  «Retamosa».

•  1 •a  Se verificó en  el rio Támesis  el 20 de Noviembre  de  1885,

con  buen  tiempo  y  viento  flojd del  E.  Se  obtuvo  un  andar  de
20,25  millas  durante  una  corrida  de  tres  hoças.,  que’.ecede
1,25  millas  de  lo  marcado  en  la  con trata.  Para,  averiguar  la
velocidad  se  contó  l  número  de revoluciones  durante  tres  cor
vidas  en  l  milla  medida  de  Long  Reach;  se  vió  tambien  el
mimero  en  otras  tres  corrida  en  la  muJa  medida  de  Lower
‘Hope,  y  el  número  de  revoluciones  que  se  contaron  durante
tres  horas  se  dividió  por  el  promedio  de  ¿queflas,  obtenién
dose  un  resultado  tan  satisfactorio  como  dejamos  incado
Los  datos  y  resultados  de  la  prueba  son  los  siguientes:
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Carbon:6

Pesos  de  lanza-torpedos,  torpedo9,  ametralladoras,  tri—
pulacion,  agua  en  el  tanque  y  efectos4  t.  44  qq.

Presion  en  la  aldera130  libras.

Idem  en  el  cilindro  debaja30  libras.
Vacío  en  el  condensador27”
Presion  de  aire  en  la  cámara  de  caldera4”  M
Promedio de las revoluciones en la milla4  477
Revoluciones durante las tres horas.  71 560’
Velocidad en una hora20,26  millas.
Revoluciones por minutó397
Retróceso’22,5  pór ‘lOO.

2.  La segunda prueba se verificó tambieii-en Long Reach
el  dia 25 de Noviembre de 1885, con tiempo calmbso y  cer
rado en agua. EsLa prueba se verificó con 18 t. 10 qq. de peso
á  bordo, en vez de 10 t. 14 qq. con que ‘seefectuó la  anterior.
Se  rec’orrió trés veces la milla  medida, y por la duracion de
cada corrida se dedujo la velocidad en cada uno. El promedio
de  las tres dió un andar de 18,38 millas. Los datos y  resulta
dos de esta prueba son los siguientes:

Carbon‘11  t
Lanza—torpedos, torpedos, ametralladoras, tripulaciori,

agua en los aljibes y tanques (6 pesos equivalentes)
ylastre.’7t.lOqq.

Presion en la caldera425  libras
Idem en el cilindro de baja  27,5 idem.
Vacío en el condensador
Presion dd aire én la cámara de caldera
Velocidad en una hora48,38  millas.
Revoluciones por minuto375,5
Retroceso24,5  por 100.

Salida.. ==Popa, 4’ 6”. Proa, 3’ 0”. Medio,.3’ 9’
CaladosLlegada  =  Pope, 4’ 5”. Proa, 3’ 0”. Medio, 3’ 8” 3

Carbon consumido en 3h 26” que estuvo en mercha el
barco.19  qq.
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Antes  de  dar  por  terminada  ésta  Memoria  cumplirnos  un
deber,  con  verdadero  gusto,  al  manifestar  las  muestras  de
deferencia  y  singular  atencioíi  que  hrnos  meiecido  de  los
Sres.  Yarrow  y  Compaña,  quienes  con  excesiva  amabilidad
nos  han  facilitado  cuantos  pormnores  les  hemos  pedido  sobre
la  construccion  del  Retarnosa,  atendiéndonos  siempre  ycom
placiéndonos  en  aquellas  pequeñas  reformas  que  indicába
mos;  las. que  siendo  mejoras  para  el  barco  eran  compatibles
con  el  texto  del  contrato.

Para  la  adquisicion  de  muchos  de  los  datos  que  dejamos
consignados  en  esta Memoria,  hemos  encontrado  eficaz ayuda
en  el  primer  maquinista  del  barco  y segundo  de  la  Armada
D.  Eladio  Zarzuela.

Londres  S de Diciembre  de  1885.

RIcARDo  FERNÁNDEZ  DE  LA  PUENTE Y  PATBON.



LOS ASCENSOS EN LA ARMADA.
—

Sistema  de  elimiflaCiOn.

_jl—djigrafe  Sobre  el régimen  de ascenos  en la Armada,
jblica  la  Revista  de  Adrninistraciofl  de  Marina  un  bien  es

crito  artículo,  en  el  que  se  propone  para  los  ascensos  el  sis
tema  que  su  autor  llama  de  sélecciofl 6  sea el  de  antigüedad
sin  tacha,  que  no es  otro  que  el  de  antigüedad  defendido  por
la  mayoría  de  los  distinguidos  jefes  y oficiales  que  se  han

ocupado  de  este  asuito  en  la  REVISTA GENERAL DE MARINA,

eliminando  á  los que  por  cualqüier  concepto  no  reunan  todas
las  condiciones  necesarias  para  el  desempeño  de  los  distintos
cargos  que .competefl  al  personal  activo  de  la  Armada.

FiempO  há  que  tenía  á mi  vez el  pensamíento  de  escribir
algo  sobre  el  mismo  asunto,  y  en  apoyo tambien  de la  misma
idea  que  se  expóne  en  el artículo  citado,  con  la única  diferen
cia  del  nombre  del  sistema  á que yo  llamaba  eliminaciOn,  por
que  realmente  sólo  consiste  en  eliminar  de  los  escalafones
respectivos  dios  que  no reunan  todos los requisitos  necesarios,
bien  para  e.l asceflsQ únicamente  ó bien  para  continuar  en  el

servicio  de  mar.
Queel  sistema  es  lógico  y  perfectamente  aceptable,  no  hay

para  qué  demostrarlo;  S el  objetivo  que  debe  procurarSe  en
los  escalafones  es  que  sólo  contengan  el  personal  completa
mente  idóneo  para  los  servicios  que  esté llamado  á desempe—
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fiar,  claro  es  qte  se  consigue  eliminando  de  ellos fi los ndivi—
duos  que  no reunan  las  condiciones  necésarias.

El  sistema,  que  por  otra  parte  no  excluye  la  eleccion  en
casos  de  extraordina.jo  mérito,  no es,  pues,  lo  que  ha  de  ser
objeto  de discusion,  y,  á  no  dudar,  lo  aceptaran  corno  bueno
la  gran  ihayoria  de  los  oficiales de  la  Armada.

Lo  difícil,  lo que  podrá  dar  lugar  á  controversias,  es  deter
minar  las  condiciones  en  que  ha  de  hacerse  la  eliminacion  sin
lastimar  intereses  personales,  siempre  respetables,  ni  mucho
niénos  losgeneralés  del  servicio,  y por  ende  los de  la  patria.

Añtes  de  entrar  en  materia  tan  delicada  por  si,  y  fi fin  de
evitar  sospechas  de  cualquier  género,  he  de  declarar,  por  si
alguno  de  los lectores  de  la  REVISTA  lo  ignora,  que  figurando
entre  ls  eliminados  con  toda  justicia,  aunque  lo  siento  por
los  motivos  de  salud  que  causan  la  eliminacion
compartir  las penalidades  y las  glorias  con los compañeros  de
una  profesion  que  con  tan  entusiasta  vocacion  abracé,  no
puede  moverme  niligun  interés  personal.

Dos  grandes  elementos  que  abarcad  todoslos  demás,  coas—
tituyed  la  marinas  de  guerra:  el  personal  y  el  material.

En  lo  que  á  la  reorganizacjoi  de  la.Mai•ina  se  refleré,  el
derecho  de  prelacion  lo  tiene  el  personal,  por  más  que  mu
chas  opinen  lo  contrario,  y la  razon  es  obvia;  para  reorgani—
zai’  el material  se requiere  que  el  personal  que  hade  estudiar
ésta  reorganizacion  sea idóneo  para  elló,  y,  por  lo  tanto,  se—
necesita  que  precisamente  se  haya  dado á  este  una  organiza—.
cien  tal,  que  garantice  aquella  idoneidad;  y  cuenta  que  esto-
no  se  refiere  sólo al momento  actual,  sino  que  es  ley  constante
para  todas  las  épocas  y en  todas  las circunstancias,

Sentado  esto,  y  prescindiendo  de  la  forma  de  ingreso  en
la  Armada,  que  nó  es  del  caso,  y  que  por  otro  lado  está  ha—
ruada  fi sufrir  variaciones  constantes,  segun  varian  tambien
las  condiciones  de  los buques  y  las  de  su  maquinaria  y arma-
melito,  pasemos  fl examinar  los  medios  que  podrian  em—
plearse  para  eliminar,  de  entre  los  llamados  fi manejar  los
buques  y  las escuadras,  y  ejercer  el  mando  y  adniinistracioii
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suprema  de  la  Marina,  aquellos  que  no  reunan  todos  los re
quisitos  necesarios  para  ello.

Y  aquí  se  presenta  el  primer  problema  de  dificilisina  teso
lucion;  ¿qué  requisitos  son  estos?

Sin  la  suficiente  competencia  para  contestar  debidamente,
me  limitaré  á  apuntar  sólo  ideas  generales,  en  la  confianza
de  que  no  ha  de  faltar  quien  con  mayor  ilustracion  se  ociape
de  este  particular.

Estos  requisitos  pueden  ser  de  dos  clases:  una  que.afecta.á
la  parte  física  del  individuo-y  otra  á la  in.telectual.ó  de  sufl—
ciencia  profesional;  y  prescindo  de  lo que  en  poco ó en  mncho
se  roce  con  la  moral,  porque  no  cabe  suponer  que  en  una.
corporacion  meçlianamente  organiiada  exista  quien.  no  reuna

las  más  altas  dotes  de  probidad  y  honradez,  y  además  por
uanto  en  las  reglamentaciones  de  todos  los  cuerpos,  se  con—

sigua.  siempre  el  medio  de  expulsar  de su  seno  á  los  que  no
sean  dignos  de figurar  en  ellos.

Y  hé  aquí  la  diferencia  que  existe  entre  la  elirninacion  y  la
expulsion:  la  primera  debe recaer  sobre  los  iidividuos  dignos
por  todos conceptos  del  aprecio  de  sus  compañeros  y  á  quie—
lies  por  lo  tanto  la  patria  y  la  corporaciOn ‘á  que  pertenecen
están  en  el  deber  de  atender  en  la  manera  posible,  por  cuanto
en’  su  servicio  se  ocuparon  honradamente  y en  él  y  por  él  tal

-      vez perdieron  sus  aptitudes,  y  aunque  en  distinta  forma  pue
den  continuar  siendo  útiles  á  ámbos;  l  segunda  debe  refe—
rirse  sólo  á  los  que  olvidaron  sus,  deberes  y  deshonraron  el

uniforme  que  visten.
La  elirninacion  puede  decirse  que  es  en  cierto  modo  una.

recompensa:  la  expuhion  un  castigo.
•   Que  la, aptitud  física  es  necesaria  para  la  vida  de  mar,  s.
innegable;  pero  determinar  los  limites  de  las  condiciones
‘físicas  de  un  individuo,  ó  sea  decidir  si  es  ó  no. apto  para  el
buen  desempeño  de  todos  los  servicios  que  en  los  buques
pueden  ocurrirse,  es  punto  ménos  que  imposible,  y sólo el
-mismo  interesado  podrá  concerló,  si rio le  engañan  sus  fuer
zas,  como  frecuentei’ziente  acontece;  y  digo  esto,  porque  no
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son  quizás  las  doJencia  ó  defectos  físicos  ostenslbles  los  que
iínposibilitan  más  para  el servicio  de los  buques,  y  sobre  este
partiular  podria  citar  varios  ejemlos  que  prácticamente  lo
demuestran,  y que  para  evitar  torcidas interpretaciones  omito,
dejándolo  al buen  juicio  de  mis  compañeros.

-  En  el  órden  intelectual  ó falta  de  suficiencia  profesional,  no
es  ménos  difícil  aquilatar  haata  dónde  debe  extenderse  la
eliminacion;  pero  ya  en  esto,  si  el  interesado,  por  pOnto
generdi,  ofuscado  por  un  amor  propio  mal  eiüendido,  no
puede  ó no  quiere  confesar  su  ineptitud,  en  cambio  sus  jefes,
sus  compañeros,  sus  subordinados  (si  en  la  milicia  puede
admitirse  esto),  tienen  medios  sufiientes  para  juzgar,  y sólo
quedaria  establecer  reglas  fijas para  estas  clasificaciones,  tanto
en  los  medios  de  pmueba como  en  los  tribunales  ue  habian
de  entender  en  ello.

Todo,  sin  embargo,  será. inútil  si  no  se  establece  el  princi
pio  de  que  la  elirninacion  no implica  deshonra  ni áun  siquiera
inutilidad  para  prestar  eminentes  servicios  á  la  patria  y hasta
á  la  misma  Marina,  y  que,  por  el  contrario,  su  objeto  es
arovechar  útilmente  las  ptitudes  de  todos  en  bien  del
servicio.

Los  que  en  la  primera  edad  de  la  vida  se  dedican  á  la
carrera  de  Marina,  no  pueden  comprender  ni  la  mayor  ó
menor  resistencia  de  su  constitucion  física  para  soportar  las
pdnalidades  anexas  á  la  profesion  que  abrazan,  iii  mucho
ménos  las  condiciones  de carácter  é inteligencia  que  se requie

ren  para  las  múltiples  comisiones  que  han  de  verse  obligádos
ñ  desempeñar.

Los  primeros  pasos  en  la  carrera  suelen  ser fáciles,  una  re
guiar  inteligencia  y  un  buen  método  en  el estudio  bastan  para
dominar  la  parte  científica  que  se  exige:  la  juventud  soporta
fácilmente,  sin  menoscabo  al  parecer  de  lá  salud,  las  penali
dades  de  la  vida  de mar.

Las  dificultades,  no  se presentan  pues  por  iegla  general  en
la  priini-a  etapa  de  la  carrera:  aarecen  cuando  ya  no  es  po
sible  emprender  o Ira  profesio u.
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La  salud, que en los  primeros  años  parecia  inalterable,  mi
nada  por  las  continuas  variaciones  de  clima,  la poca higiénica
alimentacion;  y  la  falta  de  régimen,  consecuente  á  las  necesi
dades  del servicio  en  los barcos,  llega  á  quebrantarse  en  tér
minos  que  hace  al  individuo  imcompatible  con  aquella  vida.

El  cambio  de  las  condiciones  del  servicio  de  una  á  otra  gra
duacion  de la  armada,  manifiesta  del  propio  modo la  deficien
cia  de  muchos  para  el  desempeño  de  su  nuevo  cometido,  ya
por  su  carácter,  ya  por  sus  facultades  intelectuales  ó suficien
cia  profesional;  pues  puede  darse  el  caso  de  que  existan  ofi
ciales  que  llenexi cumplidamente  sus  deberes,  sin  dejar  nada
que  desear  mientras  se,limitan  á  obedecer,  y qíe  sin embargo
no  reunan  todas  las  condiciones  necesarias  para  el  mando.

Si  este  escrito  no  fuera  dirigido  al  peésonal  de  la  Marina;
que  conoce  perfectamente  las  condiciones  que  se  requieren
para  cumplir  cñal  corresponde  la  difícil  mision  de  mandar  lo
mismo  escdadras  que  buques  sueltos  en  las  diversas  comisio
nes  que  pueden  verse  obligados  á  desempeñar,  y  la  inmebsa
responsabilidad-que  pesa  sobre  los jefes  de  quienes  dependen,
no  ya  sólo lós  capitales  que  representa  el material  de la  Marina
le  guerr,  ni ¿lun siquiera  los  más  valiosos  de  la vida  de  sus
tripulantes,  sino  lo  que  es  más,  la  hónra  de  nuestró  pahellon
y  el  porvenir  tal  vez  de  la  patria,  necesario  seríá  aquilatar
aquí  esas  condiciones  difíciles  de  reunir,  y  de las  que  en  nin—
gun  caso  debé  prescindii’se,  pues  soii  la  iluica  garantía  que
la  Marina  tiene  para  confiarles  tan  valiosos intereses.

flesulta,  pues,  que  un  individuo  lleno  de  vida  y  de  salud,
estudioso,inteligente,  es más,  que  sea hasta  una  notabilidad  en

-  alguna  de las  ciencias  qué  con  la  Marina  se  relacionan  y  en
la  cual  daría  honra  á  su  país,  puede  no  reunir  todos los requi
sitos  bien  de  carácter  ó ya  de  suficiencia  profesional  teórica  ó
práctica,  necesarios  para  ejercér  el  mando  en  la  Armada,  y
por  tanto  debe  ser  eliminado  de  sus  escalafones  activos;  y  hé
aquí  la  base  que  puede  dar  origen  á  las  especialidades,  tan
necesarias  hoy,  dado lo  complejo  del  material  de  la Marinfi  de
güerra  yde  las  cióncias  que  con ésta  se relaciónan.
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La  eliminacion  debe  procurars  que  sea  voluntaria,  y  así
resultaria  en  la  mayoría  de  los  casos,  si  se  procura  dar  colo—
cacion  honrosa  y  proporcionada  á  las  aptiiudes  de  los indi’i
duos  sujetos  á  ella;  perb  sin  preséindir  por  esto  de  la  forzosa
por  medio  de  clasificaciones  basadas  en  iñforrnes  que  tengan
la  mayor  garantía  y  que  siempre  debieran  ser  dados  por  una
juntas  de  tres  jefes  al  rnénos  á  cuyas  órdenes  haya  servido  el
clasificado,  pudiendo  ser  base  y  garantía  de  acierto  para  ello,
el  establecimiento  de  conferencias  de jefes  yoficiales.

La’eliriinacion  forzosa,  por  punto  general,  sólo debiera  há
cerse  al  ir  á  pasar  de  la  categoría  de  oficial  ó  la  de  jefe  y de
ésta  á.la  de  oficial  general,  que  son  sip  duda  lós  ascensos  de
mayor  trascendencia;  y  en  caso  de  que  no  se  reunieran  los
suficientes  datos  para fallar  en  definitiva,  suspender  el  ascenso
basta  tanto  que  el interesado  llenara  las  condiciones  exigidas,
como  hoy  s  verifica,  pero  determinando  dichas  condiciones,
no  sólo por  tiempo  de  embarco,  que  en  ocasionesnada  viene
d  demostrar,  sino  más  bien  en  relacion  á  la  probada  aptitud

profesional.
Queda  una  cueslion  difícil,  aunque  no  tanto  corho  primera

vista  aparece:  dar  colocacion  adecuada  á  los individuos  objeto
de  la  eliminacion;  es  decir,  aprovechar,  corno ya  queda  dicho,
las  aptitudes  de  todos  en  bien  del  servicio,  que  no  otro  ha  de
er  el  objeto de  la  eliminacion.

Breve  he  de ser,  pues  de  otro  modo,  habría  de  presentar  un
plan  detallado,  y e! objeto  de este ya largo  escrito es sólo emitir

por  hoy ideas  generales,  en la esperanza  de que  no ha  de  faltar
guien  con mayor  ilustracion  trate  cuestion  Lan iriportante.

El  buen  servicio  de la  Marina  y  el  de  la  patria  ha  de necesi
tar  siempre  un  personal  ilustrado  que  se  dedique  á  los estu
dios  astronómicos  y  meteorológicos,  �í los  trabajos  hidrográfi
cos,  á  seguir  paso  á  paso  los  adelari los de  la  mecánica,  de  la
física  y  de  la  química  con  aplicacion  á  la  navegáción  y  á la
uerrá;  ha  de  necesitar  asimisrio  quien  se  ocupe  del fomento
de  las  industrias  marítimas  y  de  los  trabajos  meramente  bu
rocráticos;  y finalmente  el  Estado  ha  de  tener  representacion
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por  medio  del  cuerpo  consular  en  todos  los  puertos  comercia
les  del  globo.

Y  en  tan  diversos  cometidos,  ¿no  ha  de  poder  encontrar
colocacion  el  relativamente  exiguo  número  de  iudiyiduo’s que

-  resulten  de  la  eliminacion,  con ventajas  positivas  para- el  ser
vicio  y  hasta  para  el Erario  público,  que  en  último  caso ha  de
satisfacer,  además  de  los  sueldos  de estos  destinos’, los’ haberes
pasivos  de  aquellos  individuos?

¿Es  posible  que  exista  oficial  de  la  Armada  que  no  tenga
aptitud  suficiente  para  desempedar  alguno  siquiera  de  los

-cometidos  que.he  citado?
Y  en  lo referente  al  cuerpo  consular,  ¿ no  sería  conveniente

para  los intereses  no  sólo  de  la  Marina  de guerra  sino  los de
--   la  patria,  que  son  uno  mismo,  dar  derecho  perfecto á  ingresar

—en él á  los  oficiales  de  la  Armada  con  arreglo  á  su  categoría
respectiva?  ¿Qué  mayores  conocimientos  se  exige  á  los cónsu
les  que  á  los oficiales  de  Marina?

-.   No  sería  seguramente  el  almirante  de, una  escuadra,  ni  el
omaiidante  de  un  buque  de  guerra  suelto,  ni  dun  el  capitan

úe  cualquier  embarcacion  mercante,  quienes  habian  de  encon
-trar  motivo  de  disgusto  al  ver  representando  á  su  país  en  un
puerto  extranjero  á  un  individuo  procedente  de  la  Armada,
conocódor  como  ellos  mismos  de  las  necesidades  de  los- bu-  -

ques.  No  resultaría  perjuicio  ninguno  tampoco  en  que  este
mismo  oficial  comuriicara  al  Ministerio  de  Marina  los adelan
‘tos  que  pudiera  observar  en  el  material  de  las  marinas  de
guerra,  ya  que  tenía  la  base de  conocimientos  suficientes  para
poder  apreciarlos.

Ultimamente,  y  para  trmina.r,  apuntaré  la  idea  de  la  crea-.
cion  de un  cuerpo  de  inválidos  de  mar,  ei  el  que  exclusiva-’
mente  debieran  tener  entrada  los  que  en el servicio’ del  mar  se
inutilizaran  para  toda  clase  de  trabajos  y  no  tuviesen  opcion
ú  retiro  ó bien  á  ingresar  en  el  cuerpo  y  cuartel  de  inválidos.

Madrid  Mayo  1886.
BAFAEL  GUTIERREZ  VELA,

Teniente  t?e navío.
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E

El  deseo  del  actual  Ministro  de  Marina  de  Francia,  Y.  A.

Aube,  de  conocer  y  estudiar  práctiamente  el  valor  militar  y
marinero  de  los  torpederos,  le  decidió  á  reunir  en  Tolon  un
crecido  número  de  ellos para  que  en combinacion  con la escua
dra  de evoluciones  hagan  toda  clase  de  experiencias;  con este
motivo,  muchos  de  aquellos  pertenecientes  á  las  defensas  de

-Brest,  se  han  trasladado  al  Mediterráneo  en  lo más  crudo  de
este  duro  invierno;  aunque  el  viaje  es  meritorio  para  los que

•  tripulaban  aquellas  embarcaciones,  no  es extraordinario,  pues
oficiales  de nuestra  Ariñada  los  han  verificado  quizás  de  más
mérito  en  la  misma  época.

Pero  como  todo  cuanto  .tenga  relacion  con  estas  embarca
ciones  me  parece  digno  del estudio  del  oficial  de  Marina,  para
deducir  el valor  real  de  tales  barcos,  creo  que  es  oportuno  pu
blicar  el del  torpedero  francés  núm.  61, y comparando  este via
je  coil  otros  dela  misma  nacion  y con los  que  seguramente  pu
]licará  la  RESISTA  de los  de  nuestros  torpederos,  que  acaban
de  realizar  penosas  expediciones,  deduciremos  todos  adverten
cias  convenientes  para  sacar  todo el partido  de estos  buques  en
las  guerras  marítimas.

Mahon  17Abril  1886.

EM!L1o  HEDICER.
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PARTE DE MAR DEL TORPEDERO FRANCÉS NÚM. 61.

ElT.  N.  Le  Roy,  Cte.  del  torpedero  núm.  l  al  Sr.  V. A.,
prefecto  marítimo  de  Tolon.  -

Almirante,
Tengo  él honor  de  elevar  el  parte  de  mi  viaje  de  Brest  ú

Tolon  sobré  el  torpedero  núm.  61,  de: la  defensa  móvil  de
Brest:  :

‘Travesía  de Brest  á  Tolon. —  Estando  liStO  el  29. de  Enero  y
hecha  en  la  rada  algunas  obseiwaciones  que  me  pérmitieron  /
determinar  los  errores  de la  aguja;  el  dia  siguiente  estando  en
tablada  la  brisa  del  SO.., pero  estando  ún  el  barómetro  alto
me  decidí,  con  la  viia  del  V.  A.,  prefecto: marítimo,  á  ern-
prender  viaje.  :

A  las  8’ 45m  de  la  mañana  maniobré  para  salir’  del  purto.  -

En  la  boáana  encontré  una  mar  muy  gruesa,  una  brisa  muy
fresca  del  SO.  fuí.  obligado  á  disminuir  la  marcha  de la  má

quina  que  se  disparaba  or  encontrarse  la  hélice  fuera  del
1gua  á  cada  cabezada;  poco  iespues,  chubascos  duros  me
ocultaron  to4as  las  tierras.  aumentando  la  fuerza  del  viento,
al  mismo  liempo  que  descendia  mu.  rápidamente  el  baró

:metro.  :  :         :         -

El  torpedero  cubierto  enteramente  de  agua,  se  portaba  bas

tante  bien,  y  hubiése  podido  continuar  cruzando  enlaspasas
si  hubiese  sid6 preciso;  pero  continuar  el  viaje  en  estas  condi
ciones  hubiese  sido  quemar  cárbon  inútilmente,  phes  la  velo

cidad  estaba  disminuida  considerablemente;  quizás  tambien
expuesto  á  averías  que:  podian  haber  comprometido  mi  mi.
sion.  Me decidí  porlo  tanto  por  volver  á  tomar  mi fondeadero
deJa  defensa  móvil.

Los  dias  del  31 al  1.0  fueron  señalados  por  un  temporal  del
SO.;  el baiómetro  bajaba  siempre;  los  semáforos  de  Ouesant,
de-San  M:athieu y  de  Crchmeno  señalaron  todos  mar  muy
gruesa  con  iiento  duró  dél  SO.  Tuve  que  esjierar.

TOMO  XIX.—AGOSTO,  1886.        :
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,El  2. de  Febrero,  el  barómetro  acusó  una  subida  ,óabal,  es
cierto,  pero  bastante  sensible  para  hacerse  creer  en  la  vuelta
del  buen  tiempo,  ó  al. móno  más  manejable;  él  viento  parecia
rolar’un  poco más  al  N.

A  las  gh  45m de la  mañana  me  puse  en  movimiento  para  sa
lir  del puerto;  la  brisa  era  del  O. en  la  rada.  Permanecf  próxi
mamente  dos  horas  tomando  marcaciones  enfrente  del  male
é0t  del  puerto  comercial  para  asegurar  una  vez  más  las  per—
turbaciones  de  la  aguja,  y  álas’lO”  y  45  me  puse  en  movi
ñ’iientopara  franquear  la  boca.

F’ueia  enontrd  vi&itó  fresco  del  O.,  pero  con mar  tendida
muy  pronunciada  del  SO.;  el  torpedero  navegaba  á  una  mar—
cha,modrada  (215 á  220 revoluciones),  y  ño  molestaba,  cuan
do  ful  avisado  que  el  água  entraba  á  torrentes  en  el  departa
mento  de  proa  por  los cierres  de  las  puertas  dejos  tubos;  esto

•  no  podia  provenir  más  que  de  la  exteriores,  calafateadas  con
.minio,.  peÑ  que  seguramente  habian  tenido’juego.

Garnaret.  —Dos  de  Febrero,  dos  horas  de  parada.  En  vista
de  este  acontecimiento  no  dudó  en  gohérnar  sobre  Camai’et,
en  cuya  boya  me  amarré.  Con  una  precinta  bien  eósebacta y
con,  pequeñas  cuñas  de  madera  que  introducia  en  seguida  con
fuerza  en  las  juntas  cerradas  de  las  tapas  exterior’e’s; con otra
‘precinta  para  las  tapas interioées,  llegué  á obten’er un  estanca
mino  suficieiite,  pero  esta  urgente  operacion  me entretuvo
dos  horas.  Eui este estado  me  puse  en  mo.’iniiento,  y  el agua
no  entraba  más  que  en  fórma  de  destilacioi,  incapaz  por  lo
tanto  de darme  inquietud.  Durante  este  tiernp,  el  barómetro

•  volvia.  á  bajar,’ el  cielo  se cubria,  el viento  rolaba  al  S.,la  mar
aumentaba;  sin  embargo;  continuó.á  rumbo  pa’ra tratar  de  do
blar  el, Raz;  esperando,’  com’o acontece  á  menudo,  encontrar
ménos  mar  y  mejor  tiempo  al  otro  lado.  ‘Al  apioximarme  al
Raz,  la  niebla  se  hacía  espesa,  tan:  densa’ hasia  en  los  chu

•  bascos,  que  pronto  no  vi ninguna  tierrá,  ni íun  el Toütinguet,’
‘del’ cual  estaba  bastante  próximo.  En  ‘estas ‘condiciones  no
j!izgué  prudente  tratar  de  doblar  el  Raz,  y meví  óbligado  á
dirigirme  sobre  Douarnenez  corriendb  hácia  las  tieras  del  S.
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de  la  bahía,  que  son  muy  limpias,  conseguí  distinguirlas  lo
suficiente  en  qua  clara  para  barajarla,  y  álas  3” 5O  me  ama
rré  sobre la  hoya del  E. del  malecon  sid  comunicar  cou tierra.

Douarnenez.—Del  2 de  Febrero  por  la  tarde  al. 4: por  la  ma
ñaia.  El  viento  refrescó  mucho  en  la  noche  del  2  al  3,  sola
mente  al  O. y  hasta  el  ONO.  con  rachas  durísimas;  lo mismo
del  3  al  4.  La  mar  er  iuy  gruesa,  pero  yo  sabía  que  el
p)uerto  era  muy  seguro,  yhabia  reforzado  mi  cadena  coiT una
amarra;  el  torpedero  se  levantaba  muy  bien  con la  olas  que
se  forman  en  el  fondo  de  esta  bahía  ámedida  qie  los vientos
giran  al  N.  Así pasé las  dos noches.  El4  por 1  mañana  subien
do  el  barómetrq  me  anunciaba  fijarse  el  tiempo  alNO.  Le  (i.
las  6” de  la  nafana  para  tratar  esta  vez de doblar, el  Raz,es
graciadamente  pronto  encontró  al  estar  con punta  Millier  con
marde  proa  niu  gruesa,  más  que  mar,  verdadeias  monañas
de  aguaque  nos  cubrían  completamerie;  el  toipedero  avan—
zaba,  es  cierto;  pero  trabajando  mucho,  pues  sumáquina  se

disparaba,  saliendo  completámente  la  hélice  fuera  del  agua  á
cada  cabezLida,  verdaderamente  s  revolcaba  en  esta  lucha;
fué  más  fuerte  el  tiempo  que  yo  y  debí  arribar  y goberné  só—

bre  el. cabo la  Chevre.                -‘

Bahíi  de  Morgat.—A  las  8” y  4,  fondeé  en ,la  bahía  de
Morgat  y  no  habiendo  comunicado  en  Douarnenez  me  vi
precisado  á  tomar  agua  y  víveres  frescos.  Seguí  con atencion

la  marcha  del  tiempo,  y  al  anochecer,  el  viento  rolbá  al  N.
y  la  mar  caía  poco á  poco.

•  El   de  Febrero  á  las  3” de  la  mañana,  me  ponía  ‘en movi—
mientb;  encontraba  aun  la  mar  gruesa,  pero  urfpocomás  del

-    N.,  iauéjable  por  el  través  para  dirigirme  al  Raz;  el  viento
tambien  caia  tirndo  cada  vez hácia  el  N.,  el  torpedero  balan

ceaba-sin  trabjar  i+iuho.
-  A  las  4h  45n  había  doblado  el  Haz, y  desde  Peumavñh  el
tiem  po abotia uzaba  francamente.

Hice  rumbo  dírecto  sobre  OÍeron  y comuniqué  con el  sqmú
foro  de  Bulle-Ile.
,.NO  conociendo  el 61 ni  su.tripulacion,  pues  hacia  ni  primer
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viaje  en  él,  creí  prudente  estudiarlos  en  estas  primeras  horas
y  no  atravesar  el  golfo á  rumbo  directo,  aunque  durante  el
•dia  el  barómetro  subiese  y  que  el  aspecto  del  tiempo  fuese
hermoso,  pero  la  mar  recalaba  siempre  del  O.,  y  áun  as
5h  de  la  tarde  desfogaron  chubascos  del  O. al  SO.  con  bajada

de  barómetro  y  horizonte  muy  sucio;  hácia  las seis de  la  tarde
el  tiempo  se cerró  compIeamente;  sin  embargo  reconocí  fácil
mente  el  faro  de  Baleines,  pero  con  mucha  dificultad  pude
descubrir  despues  y  sucesivamente  los  de  Chauveau  y  Chas.
séron.

Por  último,  á las   de  la  larde  estaba  E.-O.  con  Chauveau
que  vi  en  una. clara  y á  la  8h4O  de  la  noche,  1  déspues  de
haber  salido  de  Douarnenez  fondeé  en  la  isla  de  Aix.

Isla  de  Aix—Del  5  de  Febrero,  por  la  tarde,  hasta  la  ma

ñana  del 7,  he  permanecido  en  observacion  más  de  veinticua
tro  horas,  y  á  las  ocho de  la  mañana  fui  autorizado  para  tras
ladarme  al  püerto  de  las  Barques.

La  máquina  seha  conducido  muy  bien  durante  esta trave
sía,  sin  fatiga,  sin  que  hubiese  avería  alguna;  la  mar  era  ten
dida,  y  no  fatigaba  al  torpedero  cuya  hélice  permanecia  siern
pre  sumergida,  así  es  ue  he  podido  conservar  la  misn?a  velo
cidad  en  toda  la  travesía,  220 revoluciones  por  término  medio,
que  daban  una  velocidad  próxima  de  13 millas.

La  aguja  ha  dado buenas  indicaciones  y  las  variacione  ob
servadas  estaban  sensiblemente  acordes  con  las  desviaciones
qu  había  observado  ei  la  rada  de  Brest.

Reconocí  por  marcaciones  tomadas  duránte  la  travesía  í
distixtos  runbos,  y  tambien  por  observaciones  del sol  y de la
polar,  que  no  estaban  influenciadas  por  las  trepidaçiones  del
torpedero,  y  el  timonel  tenía  bastante  facilidad  para  mantener
el  buque  al rumbo  dado.

 Eché  la  corredera  cuatro  veces ñuicmente  durante  la  tra
vesía  para  asegurarme  de que  l  número  de revoluciones  daba
lavelocidad  deseada;  la  corredera  y  e1 número  de  revolucio
nes  estaban  sensiblemente  acordes.

Port  des  Barques.—Del  7 al  8 de Febrero.  Se limpian  los  ti-
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bos,  los cmpartimientos,  la  caldera,  Eorpedo, al  mismo  tiem
po  que  se  repone  de  carbon,  agua  y  viveIes.  La  noche  del  7,
envié  la  tripulacion  á  tierra  para  que  descanse  un  poco de  los
cinco  dias  pasados  en  el  torpedero,  y  al dia  siguiente,  álas  10
de  la  mañana,  estor  listo  para  salir.

A  la  1h  l5  de la  tarde,  desde  que  empieza  á  sentirse  la  ma.
rea,  salgo  del  Charente  y  hago  rumbo  al  Ferrol,  encontrando
en  la rada  deja  isla  de  Aix en  cuarentena  al  70 y  71 queaca—
han  de llegar  de  Brest.

Desde  Bres,  á  Rochefort,  habia  adquirido  confianza’en  la
máquina  ytripulácion:  el  tiempo  era  muy  hermosos  el  baró
metro  Subia,  creía  que  convenia  en  esta  estacion  sobSe todo,
aprovechar  laserie  de  Levante  que  se  presentaba,’  para  hacer
rumbo  directo;  así  pues,,  dsde  Chasséron,  hice  rumbo, al
Ferrol.

A  medida  que  avahzo,  el  viento  refrescalentamentedeiNE.,
la  mardel  NO.  es  algo  gruesa  en  el golfo,  pero  tendida,  y  no
incomoda.  El  torpedero, se porta  muy  bien;  en  estas  condicio
nes,  se puede  continuar,  y  no  modifica  nada  de  la  derrota.

Á  las 8h  de  la  mañana  del 9,  tengo  una  observacion  bastante
buena  ‘á pesar. de  los  balances,,  y  de  la  mar  que  se  eleva  sobre
el  horizonte,  á medio  dia  rectifico  el punto,  he  derivado  desde
el  diá  anterior  16 millas  al  S.  750  E.

Rectifico  mi  derrota,  ylas  marcacionesque  hago á  las  3’ me
prueban  que  la  situacion  es  suena,  y  que  el  cronómetro  y
acompañante,  que  están  á  bordo  hace  once dias  no  han  sufrido
influencia  notoria  por  las  trepidaciones  del  torpedero,  sus  ba
lances,  sus  cambios  de  temperatura  muy  variablés  que  experi
menta,  eguti  que  esLé en  marcha  ó  parado,  expuesto  al  calor
ó  á  la  humedad.

Rectificado  el rumbo,  continúo  hácia  el Ferrol  conmar  muy
grueSá  y arnpol1ada, olas  enormes,  viento  muy  fresco, del  NE.,
pero  todo esto  del  través  á  la  popa,  el  torpedero  ‘marcha  bienT
laS  escótillas  todas  están  abiertas,  se puede cocinar.in’trabajó,

los  balances  no  soii. muy  sensibles,  los’ encuentro  ménos  frio
lestos  que  sobre  un  buque  grande;  y  si ‘el frlosselle que  acabo
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de  mandar,  se  hubis  encontrado  erca,  seguramenté  hubiese

estado  más  incomodado  jue  el  61.
Lo  que  fatiga  en  los  torjederos,  y  especialmente  para  las

personas  nerviosas  s  muy  duro,  es  la  continua  trepidacion
que  excita  sin  cesar,  además  los  arrastres  de  la  máquina  que
producen  golpes  secos y  que  hacen  temblar  tda  la  popa,  que
parece  debe suceder  algo  como  una  dislocacion  de  la máquina;
es  una  fatiga  más  moral  qhe  física,  que  á  lo  largo  reacciona
sobre  todo-el  organismo;  noto, sin  embargo,  que  nilo  cQncluye
por  acostunibrarse.  Estos  arrastres  -de  la  máquina,  cuándo

-       sale la  hélice del  agua  frecuentemente  en  estas  mares  ruésas,
molestan  mucho  á  la  marcha  regular  del  torpedero;  es  preciso

*      entonces  disminuir  el  número  de  revoluciones  y  tener  un
hómbre  acostumbrdo  al  registro:  en una  palabra,  no  se atreve
uno  ú dar  toda  la  fuerza  de  máquina.  Aisladó,  no  mehe  atre
vidod  probarlo,  poi’ temor  á  averías  que  pudiesen  comprome

•      tei al  torpedero.  Sin  embargo,  seiía  conveniente  er  si estas
máquinas  son  capaces  •de soportar  tales  choques:  pues  si  hay
que-operar  contra  un  buque  gránde  con mar  gruesa,  será  pre

-      ciso lanzarse  sobre  él  á  toda  velocidad.  Hay  una  incógnita  que
precisa  despejar  para  darse  cuenta  exácta  del  valor  de  un  tor
pedero  en  todo tiempo.  -  -  -  -

•     Ferros, del  9  al  1-1 de  Febrero.—Desde  las.  6  de  la  tarde,
•    tengo todas  las  farolas  á  la  vistas sucesivamente;  á  las  10h  30

he  fondeado  en  el  Ferr6l.
Debo  señalar  aqui  que  el compartimiento  de.proa  ha  hecho

mucha  agua,  al  fondear  he  picado  rnds  de  una  ténelada,  y  en
-     las cinco últimas  horas  del  viáje,  he  tenido  que  tener  en  mar

cha  los  sifones  correspondientesal  primero  y  segundo  compar
timiento,  y  dun  exraerla:cou  baldes.

En  el  fondeadero  he  hecho  visitar  rninuciQsamente  todos
los  compartimientos  do  próa,  cuyas  puertas  .y  registioS  de
liobre  he  hecho  ahrii-;  pues  para  hacer  agua  en  Langran
cantidad  debia  haber  algo  más  que  el  cierre  de  los  tubos  qu
no  daban  más  que  insignifleántes  destilaciones,  ó  qué  las
uniones  de  los  collarines  que  soportan  los  tubos  al  páso  por
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cada  mamparo,  uniones  que  se  haian  encontrado  en  buen
estado  en  la  inspección  dl  puerto  de  las  Bar ques.

Por  último,  se acabó  por  descubrir  cerca  de  la  roda,  encima
de  la  barra  de  cierre  de  cada  tubo,  un  agujero  de  rernache  de
7  mm.  de  diámetro.  Cuando  l  torpedero  no  cabeceaba,  estos
agujeros’quedabafl  fuera  del  agua,  cuando  balanceaba,  se  me
tiai  dosen  la  ola con  toda  su  e1ocidad,  estos  agujerotorna—
baii  agua  y  la nevaban  al  primer  compartimifltO;  además  si
los  registio  de  hombre  que  comunican  estos diversos  compar
tmientos  de  la  proa,  iio estaban  bien  cerrados  ó  se  desunían
por  efecto  de  la  onmocion  producida  eii la  proa  porlas  cabe
zadas  muy  duras,  entónce  se  puede  explicar  muy  natural
mente  de  dónde  venía  el  agua  que  nos  invadfa.

Hice  tápar  esos  agujeroscon  tapones  de  pino,  qué  se  hin—  *

chan  y 1arán  un  ciere  perfecto;  además  todos  los agujerosde
honibre  se’ unieron  y  atornillaron  bien.

En  Ferrol  me  reposté  pronto,  no  hice  cuarentena,  operació
nes  fáciles,  un  cónsul  muy  servicial.

Él  torpedero  6fi, salió  algunas  horas  ántes  de  mi  llegada: al
Ferrol;  el  71 y el  72 llegaron  algunas  horas dntes  de  mi salida;
con  lioras  de  intervalo..  Al  s]ir,  en  frente  de  la  Coruña,  en
contré  al  núm.  70 que  entra  demar  afuera,  habiendo  proba
blemente  caido al  0

‘El  11. de Febrero  á  lás  1V’  de  la mañana;  abandono  el Fe
rrol,  viento  frescachon  riel NE.,  mar  gruesa  pero buen  tiempo.
La  máquina  á  220-revoluciones,  hago  14 millas  sin  fatiga;  do.
Nado  el  cabo de  Finisterre.  y  por  la  noche,  me  veo  obligado  á
ihoderar;  la  mar  ha  áumentado  mucho  saliendo  la  hélice  fre
cuentemente  del  agua,  á  pesard  ello,  sin  molestia  doy  190
révoluciones,  andando  1  millas.

A  las4h  de la  tarde  paso  á  unas  3 millas  del  cabo  de Finis
-     lerre, y doy rumbo  directo  á  las  Berlingas;  la mar  muy  gruesa

ti  incómoda,  el  vientó  refrésca,  en  álgünos  inomiito5  hay  di

ficultad  para  man tenerse  á  rumbo;  es  preciso  que• el  cOntra-
maestre,.  qu  está  en  la  aguja  azirnutal,  para  dirigir  al  timo-.
nel,  tenga  mucha  atencion  pai  iectificar  las  guiñadas  poi
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efecto  de  la  mar  gruesa  que, nos  da  á  popa  del  través,  y  nos
‘nieva,  haciendo  ir  el  barro  á  barlovento.  Por  la  noche  avisto
las  farolas  de  la  bahía  de  Vigo.

El  1,  de  dia,  bisco  e  vano  la  tierra;  una  cortina  de  niebla
la  oculta;  sin  embargo  á las  6h  y  30  veo al  N.  800 E.  un  gran
macizo  que  debe ser el cabo 1  ondego.  Para  no perder  el tiempo
‘y  rectificar  la  situacion,  corro  hácia  la  tierra  á  las  6” 30’ per
suadidd  que  eta  niebla  no  es  más  que  una  cortina  poco densa
y  que  podía  reconocer  algo;  pero  por  el  contrario,  la ‘niebla
aumenta  á  medida  que  avanzo,  á las  7” yl5’  me  éncuentro  en
plena  ‘niebla;  por  prLldencia  gobierno  al  S.,  después  algo
al  SSO.,  hasta  las  8” en  que  despejando  poco á  poco  puedo
hacer  por  la  tierra  que  avisté  á  las  8” y 40,  siempre  cubierta

*      de niebla,  disipándose  poco ápoco.

Me  encuentro  como  lo indicaba  la  estima,  á  algunas  millas
al  O.  del Alto  de  Facho,  6  millas  más  al  N.  de  lo  que  creía.
A  pesar  de  la  mar  gruesa,’ se  ha  podido  gobernar  convonien-’
temente  y la  aguja  no  ha  desviado.

De  paso  diré,  que  al  pasar  cerca  de  Fi-nisterre  no  he  encon
tiado,  como  dicen  algunos,  que  sobre  la  aguja  ejerciese’lame

nor  influencia  la  proximidad  dei’cabo.
De  cabo á cabo,  me  dirigí  áLisboa.  A  las  lOh i5  avisté  las

Berlingas  al  SO.; áias  2” l5tmE..O. con la Roca.  Desde Carboei
ro  cae  la  mar;  AiI,  con 220 revoluciones  hago  13 millas.

Lisboa,  del  12 al  17 de Febrero.—Cerca  de  Belem, crucé con
el  66, que  sale  de Lisboa  y  se dirige  á  la  mar.

A  ‘las 3” dela  tarde  del 12 fondee cerca deBeleni  en el fondea
doro  dela  cuarentena,  que  nleimpone  por’lo,rnénos  siete  dias.

Me  sorprende  tal ‘medida  viniendo  del  Ferrol  con  patente
limpia,,  habiendo  sufrido  una’ cuarentena  de  observaciou  en
Rocheforí.,  ausente  de  Brest  desde  el  2  y  declarandó  toda  mi
tripulacion  en  buen  estado  de ‘salud.;  es  casi  una  barbarie,
pero  tengo  que  ‘resignarme  r  tonio  todas  mis  medidas  para
recibir  pronto  todos los  efectos  necesarios  y salir  cuanto  ántes;
contaba  sin  la  lentitud  de  los contratistas,  que  no aparecieron
hasta  el  dia  siguiente  muy  tarde;  el :13 recibo  los  víveres  y la
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aguada,  pero  no  puedo  conseguir  el  carbon  ‘y  duraote  éste
tiempo  perdido,el  barómetro  iaja,  el  cielo  se  cubre.,  señales

de  mal  tiempo  en  la  atmósfera.  .  .

E1  71 y el  72 llegan  en  la  tarde  del  13,•el 70 fondea  al  ama.—
necer  del .14. No  he  recibido  aún  el  carbon,  los otros  torpede
ros  tampoco,  pero  yo  estoy  aquí  hace  dosdias,  por  lo  que  es
criio  al  cónsul  protestando  contra  la  lentitud  de  los proveedo

-  res,  que  me  hacen  perder  un  tiempo  precioso.
El  13, el  tiempe  está  indeciso,  pero  el  cariz  es  malo;  el  14

tenemos  SE.  que  rola  al  S.,.despues  al  SO.  fresco,  se  hace
frescachon  desrie la  puesta  del- sol.  EI.72  fondeado  á  la  cabeza-

de  la  línea,  recibe  su  carbon,á  mí  no  me  lo darán  hasta  ma
ñana,  los  otros  lo recibirán  despues.  -

Hácia  las  10” de la  noche  el  viento  refresca,  filo dadena,  ba
lanceamos  mucho;  á. media  noche  los chubascos  aumentan  en

violencia,  temo  garrear,  me parece  que  he  garreado  algo,  fon’
deo  la  segunda  anda  filando  mucha  cadena,  por  prudencia  do
una  amarra  á  un  buque  grande  cerca  del  mio  y  enciendo  los

fuegos.  Cuando. tengo  presion  levo  y  doy  la  vuelta  para  tomar
mejor  fondeadero  abandonando  el  primitivo  que  cori  lo  ga
rreado  y lo que  he  filado  me  habian  colocado entre  una  infini
dad  de  botes.  A  las  3”  15m he  fondeado  y  me  he amarrado  sóli
darneiite,  conservo  vapor:  el barómetro  sube,  el  viento  parece
rolar  al  NO.,  el cariz  es  mejor,  retiro  los fuegos  á  las  8”  de  la
mañana.  .  -

Hasta  el  15  por. la  mañana  no  recibo  mi  carbon,  y  espero

‘al  próveedor  que  no  viene  hasta  la  tarde,  y  sin  traer  las factu
-ras  que  seun  él  no  ha  tenido  tiempo  de  preparar;  por  lo ‘de—
i’ns,  en  este  dia,  el viento  vuelve  al  S.  con  chubascos,  deter—
minándose  la  subida  -del  barómetro,  nos  vemos  -forzados á
detenernos  por  el  tiempo,  pus  la  clara  del  NO. fu&momefitá
nea,  los vientos  han  vuelto-al  SO.  fresco.  Un  oficial  de  la  es—

-   -cuadra  inglesa  viene  de ‘parte  del  Alm.   saludará  los coman
dantes  de  lós torpederos.  -            - ‘       ..   ‘  -

El  16,  el  tiempo  continúa  de  mal  cariz  y  el  barómetro  baja
mucho  ‘durante  el  dia.  .   .                 -
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El  17, á  medio  dia,  el  barómetro  sube  sensiblemente  y  el
viento  cae  desde por  la  ruañaia;  esperamos  al  proveedor,  des-

-     pues  de  haber  arreglado  los  papeles  nos  ponemos  en  moyi—
mien-to  todos á  las  6  3Qm de  la  tarde.  -

A!  salir  con la  bajamar,  encontramos  en  las  pasas  y  en  los
bancos,  una  mar  muy  viva  del  SO.;  es  preciso  disminuir  la

marcha  del  tórpedero  que  cal3ecea mucho;  pero  Tuera  de  las
pasas  la  marcad  y  hago  rumbo  COi  11  millas  de  velocidad.
Ala   15,  estoy  E.-O.  con  Espichel,  á  5 millas.
•  El  18, á  las  2” 3  mañana,  me  encuentr  de  través  con  Sn
Vicente,  balanceamos  mucho  sin  fatiga  y sin embarcar  mucha
agua  á  proa  del  través.

Al  amanecer,  el  tiempo  mejora,  la  mar  cae,  el  viento  achu
bascado  del  SO.  es  más  flojo, los  71 y  72 van detrás  de  mí.

A  las  2b  30m avisto  la  entrada  del  Estrecho,  Espartel,  Tra
fa.lgar,  el  monte  de  las  Monas:.  hago  rumbo  para  atravesarlo.

A  las  4”  el  Dayot  pasa  cerca  de  nosotros  entie  Tarifa  y
Tánger,  cambiamos  las  numerales,  hace  subir  su  tripulacion
arriba  para  saludarnos.

Van  detrás  el  71,  72 y  el 70 que  acabamos  de  encontrar.
A!  pasar  por  Tarifa  telegrafío  y  aumento  de  velocidad  en  el

Estxecho,  lá  mar  cae y  el tiempo es bueno,  contino  mi  rumbo
á  Málaga,  fndeandoá  las  10” de  la  noche.

Detrás  de  mí  dejo  á  los  otros  torpederos  que  desaparecen
ántes  de  la  noche  y  que  no vuelvo  á  encontrar.

Mcílaga,  del  18 al  20 Febrero.—El  19, hago víveres,  carbon  y
aguad  envío  la  tripulacion  á  tierra,  el  buque  es  visitado  por
más  de  mil 1personas., hago  todas  mis  visitas  oficiales  que,  me
son  devueltas.  -  •  -  -

Despues  de la  travesía  de  Ferrol  á  Lisboa  habia  afln encón
trado  aguo en  el  co,mpartimientode  proa,  pero  en  mucha  me
nor  cantidad  que  de  Rochefort.  al  Ferrol.  Viito  todo  sin  en—
con  trar  náda;. rehagó’ todas  las junta  de  puertas  y  cómparti
mientos  estancos  dates  de  salir;  en  la  travesía  de  Lisboa  á
•Málaga  es  menor  la  cantidad,  de .agua  encontrada;  cuanto  más
trabaja  el  torpedero  tanta  másagua.haceen.1a  proa,  y  no  en—
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cuentro  :dadesues  que  he  tapado  los  agujeros  d  los  dos
2emache  :

EF2O  á la ina  salgo  de  MuIaga, á las  4l  20m N.-S.  cón Sacra
til;  ñ las  7’  N.-S.  con  Sabinal;  el viento  es flojo del E. marej—

dilla,  hgoi3,5  millas:
A  las  8l  40m de  la  noche,. N.-S.  con el  cabo  de  Gata;  el  21 í

las  4”  mañana,  doblo  el  cabo de  Palos,  encontrando  marejada
del  NEque  me  acompaña  hasta  frente  á  Alicante.

Valencia,21  al  23  de  Fbrero.—A  las  IP  de  la  mañana,
db1óel  cabó  San  Antonio  y  fondeó  en  Valencia,  á  las  2h  4Q•
dé  Id  tadé  én  el  puerto  intério’r del  Grao.

El  22,  hago  agua,  víveres,  carbon,  seis isitas  oficiales  que
son  devil1as,  envio  la  tripulacion  á  pasear.  En  Valencia  lás
operacióñeí  bastante  lentas,  por  distancia  de  la  ciudad  al
puerto.  : : .                  -

El  23, dIasi”  lOmmañana,  hago  rumbo  á  Tolon,  viento  NO.
flojó,  despúes  S.  tirando  al  SÓ.,  con  mar  del  SE.,  hago  13
billas.

El  24 á las  12h 30m de  la  nochó,  doblo  San  Sebastmn  viento
flojo  del SE.  barómetro  alto,  mar  góuesa;  balánceamos  pero

•  in  fatigá  iio se  embarca  agúa.

A  las  10h 3O  réconocí  ls  tierias,  la  Saiiite-Baum  y  cabó
Sicié;  hago  rumbo  sobre  Tolón,  amarrándome  en el  sitio  d
signado.  -

CONCLUSIONES.

•  iIabitabilidad.—E1  torpedéro  e  muy  habitable;  la  humedad
molesta  algo,  la tripulacion  puede  dormir  bien  en  sus  cois,  y
en  puerto  todos  caben  en  el  alojamieñto  exceptoel  centinéla
En  los diás  muy  frios  habia  alguna  resudacion  en  las  cabezas
interiores  dó  los  remaches,  pues  el  61  no  tiene  ninguna  pm
túrapreservádora,  ningun  revestimientó  particular;  péro  es
tos  redmos  erad  pocos, y  realménte  no incomodaban

Paráml  confiéso que  mi alojamiento  es muy  acptable;aui-.
qu  áló  f  ioy  húmedo,  dé  hé  estado  molesto.  Ciéétámente  se
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puede  vivir  en  el  torpedero  y  soportar  algunos  días  de  mal;

durante  mi  arribada  en  Douarnenez  cii  que  el  tiempo  ha  sido
muy  malo,  en  que  hemos  balanceado  y  çabeceado  durante
muchos  dias;  con viento  duro,  mar  gruesa,  lluvia  continua,
no  hemos  sufrido  de  una  manéra  que  hiciese  nuestravida
abordo  sumamente  penosa.  Es  soportable  para  marinos.

Cocina.—Desde  mi  salida  de  Brest,  siempre  se  ha  podido
cocinaé  dun  Con  mal  tiempo.  Está  á  popa,  la  mar  no  llega
nunca.  Basta  trincar  los  calderos  al  foon,  para  que  no cai
gan-en  los  balances.

La  carne  ha  estado  siempre  á  punto,  así  como  las  legum
bres,  nunca  se  quejó  la  tripulacion,  y  corno dejé mucha  lati
Litudpara  la  eleccion  de  los aumentos,  tomaban  por  la  maña
na  asados  ó carne  cocid  por  la  noche  guisado  con  patatas  y
habichuelas  ;  me  han  declarado  son  mejor  los guisos  del  tor
pedero  que  la  racion  absolutamente  reglamentaria  y  monóto
na  de  nuestros’buques.  -  -

-     Agujas.—Tengo  una  aguja  azimutal  á  popa,  cerca  -de la
lumbrera  de  mi  cámara,  y  una  do  boLe en  la  torre  de  proa,
pues  pensé  que  era  mejor  gobernar  en  la  torre  que  desde  la
popa;  el  timonel  debiendo  perhianecer  mucho  tiempo  se en
cuentra  así  al  abrigo  de la  mar  y  del humo.

-   Las  agujas,  cuyas  perturbaciones  habia  determinado  en
Brest,  siempre-han  dado buenos  rumbos.  Con  un  poco de  pa
ciencia  y  cuidado,  he  podido siempre,  corno  sobí’e  un  buque
grande,-  arreglar  mi  rumbo  y tomar  lodas  las  marcaciones  ne
cesarias.

Para  gobernar  bien,  cuando  estaba  á  la.  vista  de  tierra,
tenía  un  hombre  en-el----timoii y el  contraniestre  en  la  aguja
‘azirnutal;  esto  es  con lo  que  regfa  y arreglaba  el  rumbo  dan
do.un  tope para  el  timonel  de  proa.  Con  un  poco de  cuidado
por  parte  del contramaestre  se  llegab  á  goberxiar  niuy  bien,
corrigiendo  las  giiióadas  IIIUy  vivas  del  torpedero  guiñadas
no. inijiediatamente  indicadas  al  timohel  por  la  lentitud  de  la
aguja  líquida.  -  -  ‘  -

He  recalado  tau  fácilmente  como  con  un  buque  grande,
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utilizando  no  sólo las  indicaciones  de  las  instrucciones  para
arreglar  mi  derrota,  sino  tambien  de  la  experiencia  de la  pri
mera  travesía,  que  me  han.  enseñado  que  la  inflüenciade  la
mar  y de  los  vientos  reinantes  echan  al  torpedero  un  poco á
sotavento,  es decir,  quese  sotaventea  bastante,  especialmente
con  viento  fresco  y  mar  de  través.  -

Tirnones.-.-Siernpre  tuve  los dos  timones  en  accion,  ningu
na  avería  ni  en  guardines  ni  en  cañas,  siempre  funcionaron
bien.  El  prensa.estopa  del  tinion  de  proa  hac  un  poco  de
agua  que  va  a1  segundb  compartimiento,  donde  está  aquel
alojado.

Anclas.-— Tengo  dós  anclas,  on  ‘algo  ligeras;  sería  conve
niente  tener  un  anclote;  la  cantidad  ik  cadena  embarcada  es
poca,  seria  conveniente  doblarla.  Creo deber  señalar  que  ser.
urgente  para  los  tipos  del  61,  tener  un  molinete  á  proa  de  la
•torre  para  la  nianiobra  de  las  anclas;  n  tiene  más  que  una
hita  á  proa  y  necesitaria  dos,  Una  por  banda,  no- hay  nada
para  tomar  vueltas  á las  amarras  en  la  proa.  Por  estas  malas

•  disposiiones  pasé mala  noche,  la  que  garré  en  Lisboa.
Tubos.—Esto  cierran  mal,  en  particular  al  exterior,,sería

preciso  una  pieza  de  cautchouc  para  impedir  la  entrada  de
agua,’más  arriba  he  expresado  lo  que  hice  eu  Camaret  para
hacerlos  estancos,  pero  esto  no  puede  ser  más  que  provi
sional.

Las  cabezadas  viblentas,  fatigan  mucho  al  torpedero  y  son
ciertamente  un  obstáculo  sensible  á  su  marcha,  cuando  choca
con  el  agua.                            -

Máquina.—La  máquina  se ha  portado  admirablemente  bien
eh  todos tiempos,  todos  sus  órganos  han  funcionado  y  no h
tenido  más  averías  que  en  el  con tad,dr de  revoluciones,  ue.
se  ha  parado  desde  el  Estrecho  y  que  no  hemos  podido poner
despues  en  movimiento.        -

En  los  malos  tiempos  que  ha  sufrido  por  la  proa,  me  he
visto  obligadó  á  disminuir  mucho  la  marcha,  hasta  140 ó’ 10
revolucioiies,  es  difídiIoder  dar  ménos  revoluciones  sin  fati—
gar  los movimientos,  pues  entónces  los  choques  se  acentúan
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mucho’;  es  una  f4ta  en  n  torpedero  flO poder  navegar en  un
temporal  con una  marcha  más  moderada,  pues’entónces.po
dna  fáeilient.e  capear  corrido,  no  fuese  esas violeata  eabeza
das  que  fatiga  todo  abordo  y obligad  tomar  otro  uniboia.ola
por  lo ménos  de  aleta.

Contra  la  mar  gruesa  de  proa  y.viento  .frescac,hon,  hacía
mos  aún  8 millas;  entónces  la  mar  nos  cubria  de proa  á  popa,
el  torpedero  enti’a  en  la  ola  y  cae  4  la  cabezada  levantando
fuera  del agua  la  hélice  que  se  dispara  y  arrastra  la  mquina.

.La  caldera  se  porta  bien  á  las  marchas  moderadas  que  he
nios  utilizado,  de  4 á  5  kg.  de presion  durante  toda  la  tra
vesía  con velocidades  medias  d  11 á  14 millás.

No  hemos  tenido  casi  nunca  necesidad  de  reponer  el nivel;
sin  ebargo,  cuando  hemos  tenido  que  poner  en. movimiento
los  eyectores,Ó parar  algunos  rnomentos,.el  agea  se  agotaba
rdpidamente,  y  la  caja  del  depósito  de  agua,  que..slo  -contiene
900  1 ,  es  absolutamente  deficiente  sise.  quiere  que-el  torpe
dero  haga  una  travesía  de. importancia.  Creo ,.pues:,  necesario
que  se  construya  otra  con  capacidad  para,  600 á,800  1.; hay
sitio  para  einplaznrja.  Ño  he  tenido  salideros  en  las  calderas

 todoslos  tubos  están  en  buen,  estado;  he  tenido  que  mante
ner  presion  un  dia  dos horas  con agua  del  mar;no  tenjedo

agua  dulce  para  conpensar,  he  compensado  con  agua.  salada
(200  1. de  agua  del  mar  por  800 1. agua  dulce),  péroal  fondear
he  vaciado  en  seguida  la  caldera.  Por  lo  dernds,créo  .,qrue no
hay  inconeniente,  á  una  marcha  moderada;  introducir,  en  la
caldera  agua  salada  en  pequeñas  proporciones.  ,.  -

El  condensador  hasta  Málaga  ha  dado  siempre  un  vacío
conveniente;  desjues  el  vacío  escseaba  y  el  condensador  se

-     calentaba;  esto  seguramente  proviene  por  estar,  sucios  los
tubos,  y en  parte  obstriidos  por  los aceites  y materias  grasas
arrastradas:  precisa  de  tiempo  en  tiempo  poder’ lava-, el  con

densador.  con  legía,  faena  fácil  en  los  fondeaderos  « n  las
arribadas.  No  teníamos  potasa  á  bordo,  por  1o-ue  no  ;,seha
hecho  tal  limpieza,  y  por  este  motivo  hemos  llegado  4 ‘Tolon
con  el vacío  muy  bajo.  .  ‘



PARTE  DE M.R  DEL TORPEDERO FRANCÉS NÚM. 61.  233

Con  9  t.  de  carbon  á  bordo  podemos  navegar  cuarenta  y
ocho  horas  á  13 millas;  si son  ladrillos  de  A.nin;  con Cardiff,
quemamos  mucho  más,  el  trabajo  es  más  penoo,  las  escorias
incomodan  más.

Se  podrá,  pues,  mantener  un  crucero  de  tres  Ó cuatro  dias
á  algunas  millas  de  una  costa  ó de  un  depósito  que  seacabase
de  dejar,  rellenos--de  carbon  y  agua;  peio  si  se  para  muchas
veces,  el  agua  dulce  escaseará  y  será  preciso  reponerla.

A  media  aróha  el  entretener  los  fuegos  no  es  incómodo
para  los fognneios;  pueden  soportar  muchas  horas,  no  fatigar
á  1o  maq,uinista  haciendo  las  guardias  por  ])anda cada  cua
trohras.           .         -

Los  eyectoies  funcionan  bien,  á cxcepcion  del  de  la  cámara,
cuyo-pozo  está  roto;  lo he  trincido  á  la  ligera  durante  la  tra
vesía,  pero me  ha  molestado  siempre;  la,reparacion  es fácil  de
hacer  en  puerto.  -.

Alumbrado.  —  L6s  faroles  Faucon  de  situacion  son  muy
buenos,  alurnbraii  bien  y  l1an servido  muchas  horas  coii todos
tiempos;  los faroles  Faucon  de mecha  redonda  para  la.máquina
son  muy  malos;  se  ensucian,  se  engrasany  se  apagan  á  me
nudo  durante  los  balances  : es  una  mala  clase  de  alumbradó;

•tan  malo;  que  en- las  ultimas  travesías  he  tenido  que  alum
brar  con  bujías.  El  farol  de  situacion  de -proa  alumbra  bien;
el  de  la  aguja  azimutal  ha-servido  todo  el  tiepupo,  y  el  pe
queño  de  la  aguja  de la-torre  alumbraba  bien.

Torpedós.—Á1  exterior  Óstán  en  buen  estado-, pues  pueden
limpiarse  todos los  chas,  dando movimiento  al  timonhorizon
tal;  tengo  do  á  bordó,  en  la  proa  del- sollado,-y  no  molestan
4  la  tripuiaci6n;  sus  colas  están - cubierias  por,  una  caja  de
madera.  Se  pueden  llevar  -cuatro  •sin  :molestar  á  la  tripu
lacion.  - -  -  -  -

Armas—Las  armas  se  han  cuidado  y  están  en  htien  etado;
las  puntas  de  combate  de-los  torpedos  estaban  enmi  cámara
con  las  armas-para  que  diariamente  pudieran  ser  engrasadas
y  limpiadas.   -     -  -  -.  -

Salud  de  la  iripulción.  —  No  - he  tenido  un  solo  indivi—

e
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duo  enfermo  desde  mi  salida;  no  tengo  qu  señalar  una  sóla
indisposicion;  tengo  que  confesar  que  la  tripulacion  la  coni

ponen.hombres  furtes  y  honrados,  y  tengo  el  gusto  de  ma
nifestarles  mi  satisfaccion  por  su  buena  voluntad,  su  entu—
iasmo  y  valor  en  todas  las  circunstancias.  Únicamente  uno
ha  oscurecido  el  cuadro:  he  tenido  que  castigarlo  severamente
á  mi llegada  á  Tolon;  le  he  señalado  corno  indigno  del  honor
de  formar  parte  de la  tripulacion  de  un  torpedero,  en  que  todo

el  mundo  debe demostrar  gran  voluntad.
Mis  maquinistas  tieien  práctica  de  torpederos;  eran  prácti

cos  en  la  defensa móvil  de  Brest;  han  cuidado  )iien  los fuegos,
y  su  máqiina,’  por  lo  que  llego  sin  avería,  sin  nada  gve
que  indicar.

Para  el  torpedero,  es  urgente  un  cuadro.  habituado  á  lle
varlo;  sin  este  cuadro,  no  se  obtendrá  ningun  resultado;  así
lo  terno:  difícilmente  se  obtendrá  gran  velocidad;  ‘en  todos
casos  no  se  podrá  sostener  mucho  tiempo,  si  no  hay  gente

muy  habituada,  hechos  á  este  rudo  trabajo.
La  mochila  reglamentaria  de, enfermero  de  tas  compañías  -

de  desembarco  que  ne  dieron,  no  contienei’nada- que  pueda

ser  necesario: á  un  cornandane;  es  p’recisQ un  pequeño  manual
con  ciertos  medicamentos  ‘urgentes.  No  soy  bastante  compe-
tente  en  el asunto  para,hacér’otra  cosa que  señalar  este hecho;
la  mochila  actual  no puede  servir  para  nada.  Aparte  las  ven
das,  el’ percloruro  de  hierio  y el amoniaco,  no  sabré  qué  hacer
de  lo demás,  especialmente  de  los  instrumentos  que  contiene
y  que  no  me  atrevería  á  usar.

Relojes.—Mis  relojes  (un  cronómetro  y un  acompañante  que
me  habian  recalado  bien  al  Ferrol),  he  visto  que  habian  su
frido  grandes  caiiibios  e  sus  nirchas,  cuando  he’ podido
comprobar  su  estado  con  la  bola  del  observatorio  de  Lisboa;
lo  he  c  mprobado  al  recalar  en  el Etrecho  y  en  Tolon,  donde
observé  por  curiosidad  y  darme  cuenta  del  estado  de  mis  relo
jes,  pues  estas  dos veces  habia  reconocido  bien  las  tierras,  sin

necesidad  de  ellos.  flebo  advertir  que  estos  relojes  estaban  en
sus  cajas,  en  una  taquilla  cje mi cámara;  disponiéndolos  con—

0
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venientemente,  es  muy  probable  que  no  experimenten  moví—
‘niientos  tan  notables.

Termino  mi  parte,  sintiendo  que  el’ mal  tiempo  qué  traté de
vencer  al  principio,  me  haya  retrasado  algo,  así  comó  la  des:
graciada  arribada  de  Lisboa.  A  pesar  de  estas  ligeras  contra
riedades,  ‘he  podido  comprobar  que  sé  puede  navegar  spbre

•  un  torpedero;  péniendo  alguna  resignadion  de marino,  la  vida
es  soportable,  la  fatiga  no es  extrema,  Li humedad  no  es
j.udicial,el  comandante  puede  alirnentarse  bien  comiendo  del
equipaje,  que  siempre  h.  sido’bueno  y bieií  cbndimentado  por
un  marinero  Ciertamente  que  por  la  noche  hace  frio  y  hace
calor  de  dia,  cuando  el  sol  íavorece  con sus  ros  á  mediodfa
peró  estos  son  sufrimientos  que  sC pueden  soportar  fácil
mente.  ‘  ‘.

=  Los balances  no  son  exagerados,  dun  con  mar  gruesa,  y  no
embarca  mucha  agua;  cori la  mar  larga., dun: con mal  tiempo,
casi  no  se siente  movimiento;  tornando  1a.mir  y  elviento  de
proa  ó porlé.  arnura  es cuando  se  sufre  del  agua  que  barre  el
torpedero  de  proa  á  popa,  del  viento  que  corta  la  cara,  de  las
escorias  que  os  ensucian,  y  á  estas  velocidades,  el  torpódero

trabaja  nucho,  y  cómo lo he indicado  antes,  se siente  entónces
no  poder  dar  á la  máquina  un  rnovimLinto más moderado  para
hacer  rumbo;  esta  gran  velocidad  del  torpedero,  en  mares  /

gruesas,  será  una  causa  de  inferioridad  á  la  que  será  preciso
buscar  un  remeio;  lo  trabajará  mucho,  lo  desmoralizará,  y
la  obligará  á recurrir  á  un  abrigo,  para  no  destrozarse,  bajo  el
esfuerzo  de  las  cabezadas,  que  se  hacen  terribles  con  esa  mar
enorme  de  los  terriporales  sobre  nuestras  costas.

He.  eisarado  esta  marcha;  vaiias  vedes,  y  ciertamente  es
muy  dura  de  soportar,  pero  es la  íuica  capaz de  vencer  abso
lutamente  al  torpedero,  ‘proa  á  la  mar,  tiempo’ duro  con  mar
gruesa.  .  ‘

¿No  podría  una  vela  de  ballenera  dar  el  medio  á  un  torpe
dero  de  capear  si fuese  sorprendido  por  un  tiempo  que  no  pu-
diese  correr?  debería  enayarse;  pues  estoy  seguro  con  uia
velocidad  moderada  y una  vela  á  popa,  que  ‘le  mantuviese  la

TOMO  XIX.—AGOSTO,  issc.
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proa  al  viento,  un  torpedero  aguantariauna  capa  con  mal
tiempo.

-     En suma,  se  puede  navegar  y  vivir  en  la  mar  sobre  un  tor
pedero;  si  no se  exag&ra el  mímeró  de  dias  de  hacerlo  estar ea
la  mar,  sin  que  regrese  Ct reposLarse y dar  al  mismo  tiempo  á
su  persona  el  reposo  neóesario  despues  de: algunos  dias  de
crucero,  limpiar  los tubos  des  caldera  y  lavar  con  lejía  sus
condensadores,  operaciones  precisas  para  ponerse  de  nuevo
en  estado  devolver  á  este  género  de  vida  tanto  en  lo  que  res
pecta  al  personal  como al  material.

No  hemos  estado  incómodos  19 personas  que  componiamos
toda  la  tripulacioTi  y seré  muy  feliz en  conservar  todo  su  per
sonal.

Tol’n  24 Febrero  1886.—A.  LE Roy,  (Teniente  de  flavio.)

Mahon  16 de  Abril.              -

Traducido  por

EnLIo  HEDIGER,

T.  N. •L
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En  las  grandes  maniobras  de  los  ejércitos  en  tierra,  cuando
dos  cuerpos  se encuentran  uno  frente  áotro,  el  Ministro  de  la
Guerra  designa  ur  oficial  general  para  llenar  la  tan  impor
tante  mision  de  árbitro  principal,  y  élte,  éL su  vez,  hace  la
eleccion  de  árbitros  secundarios.  ¿Es  posible  organizar  un  ar—
bitraje  para.las  maniobras  marítimas?  Es  sabido  que  respecto  -

éL esta  cuestion  ha  habido  gran  controversia.  Se  ha  emitido  la
•opinion  de  que  los éLrbitros naturales  eran  los jefes  de  las  dos
escuadras,  éL los que  se  unirian  sus jefes  de  Estado  Mayor,  y
si  fuese  necesario  los comandantes  de  todos  los  buques.  Con
este  sistema  resultaba  que  los  debates  terminaban  por  un  tri
.hunal  compuesto  de  los  mismos  que  habian  dirigido  los  gru
pos  y  los incfdentes  del  ombate.  Como  en  las  maniobras  de
Tolon  habia  34 buques  maniobrando  bajo  la  direccion  de  un
y.  A.  y  de  dos C.  A.,  que  cada  no  tenía  su  jefe  de  Estado
Mayor,  venimos  éL la  conclusion  de  que  el  supremo  tribunal
se  compondria  de  40 oficiales  de  diversas  graduacines,lo  que
no  es  admisible.

Veamos  ,  piles,  cómo  podria  procederse  en  adelante  para
fijar  algunas  reglas  fitiles,  sin  que  nosotros  creamo  que  estas
regs  puedan  ser  absolutas:  en  tiempo  de  güerra  hay  un  coe
ficiente  que  debe  tenerse  ñuy  en  cuenta  y  es  el  vigor  de  los

(1)  DeI  YacM del  12 de Junio  de  1886.
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jefes,  el  cual  no  es apreciable  ni  en  las  maniobras  rnarítirnas
ni  eii  las  terrestres.                    -

Dos  grandes  operaciones,  muy  diferentes  una  de  otia,  han

señalado  la  prirera  serie  de  las  maniobras  que  han  tenido
lugar  .  dante  del  puerto  de  Tolon,  y es  necesario  hacer  distin.
cion  de  ellas  para  el estudio  del  punto  especial  que  nos  ocnpa.
Despues  del  ataque  dirigido  sobre  la  division  de  torpederos-

por  el AIm.  Lafont,  es  cuando  se ha  agi.tado la  cuestion  de  los
árbitros.  Este  dia  el  fuego  empezó  á  las  12”  b5.  Es  evidenfe.
que  testigos  imparqiales  embarcados  en  una  y  otra  escuadra
hubieseii  hecho  preciosas  observaciones  al  objeto.  La nar  era.
gruesa,  los torpederos  no  llevaban  abiertos  sus  tubos,  y  par
tiendo  de  aquí,  es  seguro  que  los  árbitros  hphiesen  declarado
inútiles  á  estos  buques.  Supongamos,  por  el  contrario,  que
hubiesen  afirmado  que  los  torpederos,  teniendo  abiertos  sus
tubos,  hahian  avanzado  al  abrigo  del  humo  bastante  cerca.
para  efectuar  el  lanzamiento,  y  hubiesen  declarado  que  los.
acorazados  heridos  por  los  torpedos  debian  ser  considerados-
corno  fuera  de  combate.  Se ve  que  el arbitraje  era  bien  senci
llo.  ¿Se ve  la  prueba  de  ello? La  casualidad  habia  llevado  so
bre  la  costa  del  cabo  Brun  á  algunos  oficiales de  marina  en  el
momento  en  que  empezaba  el  ataque,  y  declaran  que  nada  les.

•   sería  más fácil que  hacer  la relacion  de lo ocurrido  y decidir  en
la  contienda.  Esta  es  la  evidencia  misma  y es  inútil  insistir.

Para  las  maniobras  de  noche  confesarnos  que  ei  el combate
del  7  al  18  de  Mayo  el  papel  de  árbitros  hubiese  sido muy

•   difícil,  pero  admitamos  que  el  Estado  Mayoi  general  del  Mi-.
nistro  pQdia  haber  enviado  una  delega.cion  á  la  escuadra  y
otra  á  la  division  de torpederos,  y  que  los  oficiales  embarca
dos  en  los acorazados  que  maniobraban  con  sus  redes  hubie
sen  asegurado  que  los  torpederos  se  cebaron  en  us  biques;.
estos  oficiales  seguramen  te hubiesen  dicho,  aunque  hubieser
sido  sorpendidos,  que  los  tiros  dehian  considerarse  como
nulos.  Y  si  estos  torpederos  habian  recibido  algunos  disparos
de  los Hotchkiss,  hubieran  quedado  fuera  de  combate  ó inca—

-     pacilados de  poder  atacará  los otros  buques.
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Sentado  ésto,  poniéndonos  por  parte  de nuestro  contrarios,
repetirnos  que  el  arbitraje  de  noche  hubiese  sid& muy  difícil,
pues  muchos  de  los  buques  hubiesen  sido  apresadós;  pero
como  po  es ménos  cierto  que  los  d’ebates han  sido  muy  vivos
y  muy  acalorados,  y  que  no  se  deducirá  nada  decisivo  de estas
maniobras  bajo  el  punt& de  vista  deI programa  del  porvenir  y
de  la  táctica  de  los combates  en  la  mar,  es  necesario  admitir
que  e] plan  general  era  defectuoso.  Veaipos,  pues,  qué  se  po
dria  hacer  para  fijar  algunas  reglas  de  probabilidad.

Desde  luego  será  necesario  da  la direccion  de ls  maniobras
ú  un  jefe  único  que  proceda  con  método,  pasndo  de  lo  cdno
cido  á  lo  desconocido,  distribuyendo  lógicamente  las  fuerzas
morales  confiadasá  su  mando,  á  fin  de  que  con  sus  unidades
de  combate  pueda  colocarse  en  condiciones  que  se  aproximen
cuanto  se  posible  á  las  de  la  guerra.  Que  se módifiquelo  más
séncillamente  que  se pueda  la  composicion  de  la  escuadra  de

•evoluciones;  que  se  unan  ó greguen  muchos  cruceros  y  una
docena  de  torpederos,  y  ántes  de algunos  meses  se  obtendrán
serios  resultados.  El  cornandañte  en  jefe  se  guardará  muy
bien  el  primer  dia.de  dividir  sus  fuerzas  en  dos  grupos  para

hacerlos  operar  uno  coútra  otro;  pasará  de  lo simple  á lo áom
puesto,  porque  el  buen  sen tido  le  indic.aró  la  marcha  que
debeseguir.  Un  ejémilo  nos  demostrará  1ierfectamente  cómo
deberá  proceder.

-     Hacer salir  un  acorazado  y  un-  crucero,  darles  la  órden  de
cruzr  de  nóche  algunas  millas  á  la  mar  en  un  radio  ó  ex—
tension  dados,  embarcar  en  cada  uno  de  estos  buques  un  ofi
dal  de  Estado  Mayor,  que  sabrá  la  hora  en  que  tenga  lugai
el  ataque.  1-Tacer salir  los torpederos  en  el  momento  deseado,
enibarcar  en  cada  uno  de  éstos,  árbitros  elegidos  entre  lo  ofi
ciales  de  la  escuadra  y lanzarlos  contra  el  acorazado  y  su  ex
plorador.  El  oficial  de Estado  Mayor  estará  encargado  de  dar

por  terminado  el ejercicio.
Sobre,  este  tema  se  harán  todas  las  hipótesis  posibles,  va

riando  las  distancias  á  la  cota,  lo que  tiene  algun  interés,  au—
brizando  -ó no  á  los buques  mayores  de  utilizar  sus  proyecto-
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res  eléctricos  y  sus  redes,  marcándoles  si au  de  navegar  con
luces  ó sin  llas,  fijándoles  la  velocidad,  etc.  Despues  de hecho
esto  se pasará  á  ejercicios  más  complicados.  Es  evidente  que
habrá  golpes  frustrados,  resultados  negativos,  ataques  que  de
berán  empezar  de  nuevo,  pero  en  a1unos  meses  se  tendrán
medios  por  los  que  podrán  establecrse  6  sentarse  probabili

-     dades. Así  se  harán  buenos  ensayos,  sin  ruido,  sin  estruendo,
sin  llamar  la atencion  de  los extraños,  se  trabajará  para  nos
otros  y nada  más  que  para  nosotros  y no  se  verán  marinas  ri-
vales  énorgullecerse  de  lo  que  ellas  llaman  nuestrit  ignoran—
  cia,  con uiia  satisfaccion  que  no  disimulan.  Será  necesario
evitar  tanto  más  los  descalabros  aparentes  que  los  reales;
nuestros  oficiales conocen  la  guerra,  porque  nuestro  consuelo,
á  pesar  de  todo,  es  que,  en  sus. manos,  el  honor  de  la  Francia
no  tiene  qúe  temer  ningun.  desmayo  y  que  en  la  hora  supre
ma,  áun  con medios  que  dejaren  que  desear,  ellos  sabrán  ha
cer  frente  á los  que  no  nos  economIzan  hoy  ciertas  criticas
que  no  dejan  de  ser  merecidas.

Traiicio  por S.  Li.
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 TODO.  (1)

Siguiendo  i  cursq  de  ls  maniobras  expresadas,  copiamós
del  Yacht  la  correspondencia  de  su  ilustrado  corresponsal,  el
cual  conserva  por  ahora  su  prudente  actitud  algun  tanto  re
servada  en  rnatQrias  tan  interesantes:  la  carta  fechada  en  To
ion  en  19  de  dicho  mes,  estractada,  dice  así:  Hé  aquí  los  te

mas  de  los simulacros  que  estaban  en  vías  de  efectuarse.
1.’  tema:  ¿TJna escuadra  corazada  puede  aproximarse  de

dia,  á  un  puerto  comercial  ó  militar,  defendido  por  uiia
escuadrilla  de  toredos,  y  bombardear  á  los  expresados
puertos?

•       2.° tema:  ¿Una-division  de  cruceros,  protegidos  por  torpe
deros  puede  forzar  un  bloqueo  sostenido  pdr  una  escuadra
acorazada?

Se  ompeuderá  desde  luego  que  al  elegir  á  Tolon  para  el
campo  de  las  operaciones  e  hubieron  de  establecer  numero
sas  convenciones:  quedó  sentado  que  no  existían  ni  baterías
de  costa,  ni  líneas  de .torpedos  fijos,  lo  que  habría  complicado
en  extremo  el  próblerna.  Se  ha  fijado  además  en qué  condicio

-    nes debe  considerarse  á  un  buque  fuera  de  combate,  acordán
dose  por  lo tanto  que  la  escuadra  debería  llevar  sus  luces  de
situacion  ó de  derrota,  mientras  que  la  division  bloqueada  es

(1)  DeI-Yacht  del 22  de  Mayo de  1886.
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tana  autorizada  á  tenerlas  apagadas:  véanse  ahora  algunas  de
las  coiivencione  estipuladas  para  el  programa:

Todos  los  buques  de  la  escuadra,  incluso los contra-toipede
ros  deberán,  durute  la  noche,  llevar  enendida  us  luces  de
situacion,  las  cualés  estarán  apagadas  en  los  torpederos  ene
migos.  Todo buque  que  quedase  fuera  de  combate,  izará,  de
dia  la  banderade  rectificacion  en  el  palo  de  mesana,  y  duran-

•      te la  noche  sus  luces- de  posicion.  Estas  señales  permanece-
•       rán izadas  niientras  el  buque  se  halle  fuera  de  conibate.  Todo

torpedero  enemigo  sorprendida  de  dia  ó  de  noche,  en  alguna
caleta  ó eátero,  etc, de  la costa por cualquier  buque  de  la  escua
dra  será  considerado  apresado,  siendo  enviado  áTolon,  provis
to  de  un  documento  en  que  se  exprese  que  s  halla  fuera  de
combate.  ,

Un  torpedero  se hallará  en  este  caso:  L° si ha  aguantado  50
disparos  de  cañon—revólver Hotchkiss,  antes  deestarlisto  para
lahzar  eficientemente  su  torpedo;  2.°  Si  ha  aguantado  un  solo
disparo  de  otra  pieza  cualquiera,  siendo  prevencion  precisa,
que  el  citado  torpedero  haya  sido  visto  á: menos  de  500 m.  en

-    la prolongacion  exacta de  la  linea  de  mira  de  esta  pieza,  cuya
punteria  por  elevacion  y  direccion,  que  debe  hacerse  con an
terioridad,  permanecerá  invariable  en  el  expreado  torpedero.

 á  los  acorazados,  se  considerarán  fuera  de  combate  á

todos  los que  no  lleveii  redes,  y  fueran  heridos  por  dos  torpe
dos  lanzados  desde  un  torpedero,  colocado  en  buena  posicion,
á  menos  de  400 m.    -        -     -

-   Sólo  se considerarán  vulnerables,  en  las  extremidades,  á  los
acorazados  provistos  de  iedes:  á  proa,  en  las  condiciones  defi
nidas  en  el párrafo  precedente,  y  á  popa si  el torpedero  logra
ra  acercarse  y  lanzar  un  trpeao  á  corta  distancia  del  aco
razado.           - -

Estas  convenciones  indudablemente  son  discutibles,  pero

como  era  indispensable  establecerlas,  pasaré  por  alto  el  asun
-Lo, del  que  trataré  más  adelante:  no  obstante)  puede-decirse
que  se podian  haber  sometido-al  dictámen  de los árbitros,  lo que
habria  sido fácil  principalmente  tratándose  de  las  operaciones
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d  dia,  pero sin embargo  nada  se dispusó  sobre  el particular.  No
iiabióndose  llevado esto  al  terieno  práctico  ocurre  que  nos  ha
llamos  entre  las afirmaciones  de unos y las  negaciones  de otros

Los  torpederos  han  destrozadp  á  los acorazados..  Ignoro  lo que
estos  por  su  arte  dirán,  pero me sorprenderia  en  extremo  que

se  conformaran  con tan  triste  fin.  Así que  en  el  ataque  de dia,
muy  hábilmente  llevado á  cabo el  12 de Mayo  por el Alm.  La
font  parece  probado,  que  en  atencion  al  estádo  de  la  mar,  los
rpederos  io  hubiesen  lanzado  sus  tórpedos,  habiendo  sido
probable  que  algunos  hubieran  sufrido  averías  de  considera
cion  por  efecto de  laartillería  de  la  escuadra  tl  romper  esta  el
fuego  por  encima  del  muelle.  En  conclusion  es  preciso  admi—
tir  que  lós  Hotchkiss  habrian  inutilizado  completamente
•á  ruclios  torpederos  como  quiera  que  sba,  me  parece  qie
ninguno  de  ellos  se  daría  por  perdido,  y  en  verdad  ninguno
de  los beligerantes  se  retiió  del  mar  de  batalla.

En  la  noche  del  14 al-15  los  torpederos,  segun  se  me. parti
-cipó  de  la  escuadra  atacaron  con arrogancia  la  primera  línea
de  los açorazados  sin  cuidarse  de las  maniobras  y  cometiendo,
en  la  apreciacion  de  distancias,  errores  que  nuevamente  pro
baron  que  el radio  de  su  visibilidad  era  muy  escaso. No  tu
vieron  horizonte  y  con  alguna  marejada  el Cte.  sólo alcanzaba

ver  á  algunos  m.  Deslumbrdo  por  la  blancura  de  las  crestas
de  las  olas,  cegado  por  los  rociones,  y  colocado  en  equilibrio
-sobre  una  plataforma  provista  de poquisim  estabilidad,  dicho
jefe,  sin  poder  apieciar  ciertamente  las  distancias,  se ve’obli
gado  á  abrir  el  tub  de  lanzar,  á  tirar,  y á gobernar;  guardan
do  el  equilibrio;  todo lo  cual  ha  de  ser  instantáneo  respecto  á
Ique  no  puede  perder  ni  un  segundo.

He  presenciado,  desde  la  tumba  de  Latonche  Treville,  que
-se  halla  sobre  el  cabo  Sópet,  la  tentativa  que  para  forzar  el
bloqueo,  hizo  la  division  Brócon  en  la  noche  del  lunes  tl
martes.  La luna  brillaba  con  toda  claridad;  por  el  E.  había
poco  horizonte  y  esaba  algo  cargado;  al  S.  y  al  O.  por  el con
trario,  este era  bueno.

‘Sostengo  que  desde  tierra  fué  completamente  rnposibl  er
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terarse  del  curso  del  combate;  seguimos  muy  bien  las  evolu—
ciqnes  del  Fulminant  y  del  cricero  Milan  que  maniobraron
;bravamerite;  vimos  desfilar  á  los cruceros  y  á algunos  torpede
ros,  luces  Coston,  disparar.  cohetes,  y  oirnos  cañonazos  etc.
pero  nafla  más.

-‘        El Du  Petit-Thouars,  por  lo que  se  vió desde  tierra,  forzó el
bloqueo,  y  despues  se  supo  que  fondeó  en  las  Salinas.  Los
Ctes.  de  todos los  buques  maniobraron  hábilmeñte.

-      Por lo demás  las  disosiciones  del  Alm.  Brown  fueron  ad
mirables:  eligió  la  hora  precisa  para  forzar  la  línea  de los  aco

•       razados, con  un  buque  rápido.  El  Cte.  Fournier  entretenía  á
•    la, esuadra  sobre  Giens  variando  de  rumbo  frecuentemente,

mientras  que  los  torpederos  la acometian.  E1Du Ptzt-Thouars
logró  forzar  la  1ína,  aguantando  niomntáneamente  el  fuego
del  Warengo;  tal  fué  la  version  de  la  division- de  lostorpede
ros;  interesaría  conocr  la  de  la  esduadra

Creo  que  un  buen  crucero,  de  buenos  pies,  forzaiá  siempre
un  bloqueo  «y  que  de  noche  el fuego  de  artillería  en  ningun
caso  será  muy  temible.»  Es  de  notar  qte  la  composicion  de  la
escuadra  favomcia  bastante  cualquiera  tentativa  de  este géne
ro.  Su línea  éstaba  formada  con  8  acorazados,  desempeñando
el  servicio  de  explóradores  2  avisos  y  3  contia—torpedos,  el
cual,  en  rigor;  debiera  haberse  hecho  cuando  menos,  por  8 y
16  respectivamene  En  caso  de  una  guerra  efectiva  ninguno
de  los’buques  que  sostenian  el  bloqueo  hubiera  tenido  encen
didas  sus  luces de  situacion,’es  más,  en dichas  cirdunstancias
se  efectuaría  un  bloqueo  en  condiciones  análogas,  á las  esta-

-   blecidas  en  el  programa?  -

Pueden  bloquearse,.  por  ejenplo,  los  puertos  de  Grecia,  los
de  las  pequeñas  potencias  marítimas,  á  costa  de  grandes  pe
nalidades.  y fatigas;  pero,  por  ningun  estilo  se  colocarán  en
esta  posicion  aterradora,  á  losbuques  mayores,  al  alcance  de.
sorpresas  continuas  de  un  guarda-costa  como  el  Fulininant,
excelente  buque  de  comhat  e  no  vacilaría  en  aventurarse
á  la  embestida,  despues  de  haber  sacrificado  muchos  de  sus
torpederos.
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-     Antes d  terminar  el  presehte  escrito,  quiera  llamar  la  aten
cion  sobre  la  falacia  de  crear  en  nuestra  marina  dos  clases de
oficiales,  á  saber:  1os  torpedistas  y  los que  nó  loson!  Es.ta di.
vision  en  modo alguno  es’acepLble.  La fuerza  de nuestra  os’
cuadra  estriba  recisarnente  en  esta  preciosa  unidad  que  no
admite  oficiales especialistas.  rrodos los  hombres  no  están  do-.•
tados  de  la  aptitud  necesaria  para  hacer  apreciaciones  desaa
sionadas  existiendo  quizá  en  nuestró  carácter  nacional  la  ten
dencia  de  adoptar  con sobrada  ligereza  soluciones  radicales.

•      Es preciso  saber  dirigir  la  actividad  de  nuestros  oficiales
jóvenes.  Sentiri  desanima’lps,  pero  éale  permitido  á  uno  de
sus  antiguos  compañeros  iudicarles  que  es  indispensabis  evi
tar  las, reacciones.  Hay  que  contar  con  el  torpedo;  manejado
por  hombres  intrápidos  será  un  arma  terrible,  si  bien  en  co.p
diciones  dadas,  que  no  están  bien  definidas,  y  que  sólo  apre
ciará  el  jefe  en  la  hora  de  la  lucha.  Nos  queda,  por.  tanto,
mucho  que  hacer  para  llegar  á  dominar  al  torpedero  y  al  tor—

-   pedo:  se  requiere  constancia;  y  abrigo  el. temor  que  tras  el
esfuerzh  dispendioso  que  .acaba  de  efectuarse,  esfuerzo  que
producirá  más  resultadós  negativos  que  se es3eraban,’  se  nos
diga  sin  rodeos  que  los  torpederos  y  los  torpedos  nada  valen.

Temo  la  reacción  violenta,  irreflexiva,  á  que  somos  tan  pro

pensos.  Tengo  algunas  razones  para  recelarme  de  que  des—
pues  de  haber  luchado  con  los  que  han  querido  desquiciar

nuestra  Marina  desarrollando  hipótesis  que  tanto  se,han  dis
chtido,  no  llegue  el caso  forzoso  de  tener  que  romper  lanzas
eh  favor ‘de los torpederos.  El  poder  del  progreso  nunca  la  de
nienospreciarse,  aunque  para  constituir  las  fuerzas  del país  no
hay  que  desdeflar  lo  bueno  aspirando  sólo á  lo  perfecto.

7’radncido por  P.  S.
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No  buscaré  por  el  momento  las  enseñanzas  que  pueden
traernos  la  maniobras  que  acaban  de  tener  lugar  sobre  las
costas  de Córcega;  serái,  sin  hacerse  ilusion  alguna  sobre  el
particular,  muy  difíciles  de  formular,  pues  los  temas  y  con
venciones  adotadas  se  prestan  grandemente  á  la  discusion.
Lo  importante  hoy  es  preséntar  los  hechos  con  la  sinceridad
más  completay  evitar,  lo  que  no  es  muy  fácil,  tomar  parle
por  uno  u  otro  de  los beligerantes.

Es  sabido  que  las  operaciones  de  la  segunda  serié  eran  do
bles:  una  fué  una  operacion  en  alta  mar  y  la  otra  tuvd  por
teatro  el  golfo de  Ajaccio.  Con  objeto  de  prpceder  con método
empezaré  naturalmente  por  la  primera  ó de  fecha anterior;  re
cordaremos  el  tema:

«Lá  escuadra  acorazada  fondeada  en  las costas de Provenra
recibe  la órden  de  doblar el  cabo  Corso: una  flotilla  de  torpe
deros  apoyada  por  un  guardacostas  acorazado  y  erúceros,
deberá  tratar  de  detenerla,  de  çlestruirla  si  es posible,  y  por.
últinw  de persegu.irla.  -

La  composicion  de  las  fuerzas  de  los dos  beligerantes  habia
váriado  poco;  la  escuadra  del  Alm.  Lafont  fué reforzada  por
la  Couleuvrine,  avÍso-torpedero,  que  habia  reemplazado  á  uno
de  los  torpederos  de  33  m.,  armados  ¿onvencionairnente  en

(1)  Del  Jcw1it del  19 de  Junio  de  1888. Vdase  la  p5g.  185 de  Julio  último.
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contra-torpedeios.  Tenía,  pues,  una  línea  de  ocho acorazados,
dos  avisos,  la  Couleuvrine  y  dos contra-torpederos.  A  más  de
las  fuerzas  que  habian  operado  en  Tolon,  la  division  Brown
tenia  dos  pequeños  torpederos  de  28 m.,y  uno  de  los  tres  toi
pederos  destacados  anteriormente  á  las  órdenes  del  AIrn.  La
font.  Los  torpederos  que  habian  tenido  averías  á  causa  del
abordaje  en  las  maniobras,  del  mes  de  Mayo,  habian  vuelto  á
tomar  su  puesto,  de  modo  que  el  Cte.  en jefe  de  la. division  de

experiencias  disponia  de  1 guardacostas  acorazado,  de  3 cru
ceros  y  de  20 torpederos  de  dos clases.

El  Alm.  Lafont  estaba  n  el  Golfo Jouan  cuando  se  le par
ticipó  el  principio  de  las  operaciones;  tenía  desde  este ‘ mó
znento  72  hóras  para  franquer  el  meridiano  del  cabo Corso
y  hacer  rumbo  al  fondeadero  de  Ajaccio,  pasando  por  el  E.  de
la  isla  y  la  bocas  de  Bonifacio.

El  Alm.  Brown  habia  ido  de. Tólon  sóbre  Villafranca,  de
jando  ños grupos  de  tórpederos  en  Antibes.  Luego  reuniendo
todas  sus  fuerzas,  hizo  rumbo  al-cgbo  Corso,  donde,  desde su
lle’gada,.tomó  la  disposiciones  qie  mójor  le  parecieron  para
detener  á  su  adyersario.

El  2 de  Junio,  como á  las  51k, el  Ami.  Lafont  leyó  y  puso  la
proa  a1SE.  Al levar,  ningun  buque  habia  á  lavista.  Podia,
pues,,  creer  que  no  era  espiado,  pero  pronto  e  desengañé.
Como  á  las  7h  avist6el  DuPetit  Thouars  y  4  torpederos  que

•  ,  observaban  sus  movimientos;  la  escuadra  estaba  en  línea  de
fila  endentada,  su  ‘órden  de  marcha  ordinario.  A  unas  ‘30

•   millas  de  tierra,  el Alm.  cambió  de  rumbo,  metiendo  de  re-
•   pente  al  SO.  El  Du  Petit  Thouars  y  su  grupo  desaparecie

ron  6  só  perdieron  de  vista  por el  E.  Sin• embargo,  de  las
9  á  hís  ¶1b  se  les  avisté  de  nuevo,  pero  la. noche  pasó  sin  ac

•    cidente  alguno.  Era  evidente,  que  el  Alm.  Brown  iio  habia
destacado  su  mejor  crucero  sino pai-a estar  al  corriente  de  los
movimientos  de  su  adversario.  Siempre  vigilada,  la  escuadi.
seguía  al  SO.  El  Alm.  Lafont,  encantado  de llevar  tras  de  él al’
Du  Petit  Thouars  y  á  su  grupo  á  distancia  del  grueso  de la
divisio’n  Brown,  bajó  6 continué  así  hasta  la  altura  del  golfo
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de  an  Florenció.  Allí  viró  de  bordo,  activó  sus  fuegos,  y
el  3,  d las  1O de  la  mañana  ordenó  al  Cte.  Barrerá,  del  Ami
-ral-Duperré,  que  enprendiese  una  buena  caza  sobre  el  Du
Petit  Thouars  que quedaba  al  E.,  á  unas  6 millas  del  Golbert.
La  caza  empezó,  y’desde  la  primera  media  hora,  el  Cte.  Ba
rrera  aseguro.  que  no  tenía  necsi’dad  de  foriar  su  mdquina

•   para  estredhar  1  distancia  á  su  adversario.,  ‘drque,  con  un
andar  de 14 millas  le  ganaba  media  milla;  así  que  poco antes

de  6h empezó ó rompió  el  fuego á  2 200 rn.  cón  lbs  cañones  de
sus  torres,  y  continuando  la  caza,  llegó  d  tener  el. crucero  d

 200 m.,  metió  sobre  1abor  y  le  disparó  su  andanada  de  es-

-  trihór,  dejdndolo  en  el  momento  en  que  el  Alm.  Brown,  do
blando  el  cabo  Corso  con  el  D’e.aix,  la  ‘Arethusa  r  uia  por—
cion  de  torpederos  llegó  en  auxilio  del  Du  Petit  Thouars;  pero
el  Arniral-Duperrd  rehusó  el- combate  con  arreglo  á  las  instrucciones  que  habiá  recibidb  y  se conte’ntó con  acribillar  con

ios  fuegos  de  sus  Hotchkiss  á  los  torpederos  que  estaban  d
tiro.  El  Du  Petit  7’houas,  segu,n  lo  convenido,  estaba  fuera
de  combate,  hecho  que  nadie  ha  püesto  en  duda..  El  Amira-.

Duperré  metib  al  N.,  y  pronto  lo  volveremos  á• encontrar
combatiendo  con los  torpederos.

Sin  embargo,  dates  de  dejarlo,  es  preciso  decir.  que  tuvo
bajo  el  füego de  u  artillería,  durante  algunos  iñinu.tos,  d dos

•    de los  torpederos  enviados  por  el  A’im. Brown  á  suencuentro;
-    conforme  á,las  órdenes  dadas  por  el  Cte.  Foret  del  Du  Fetit

Thouas,  ellos  habian  uedado  á  1 500 m.  del  acorazado.
Durante  este  tiempo,  la  escuadra  habia  seguido  al  NE,;  ha

bióndose  así  acercado  al  meridiano  del  cabo  Corso,  el  Alm.
•      sé decidió  á  rebasarlo,  es  decir,  á  tomar  una  actitud  activa.
-      Llegado como á  media  noche  á  unas  15 millas  de  la  Giraglia,

despues  de  haber  hecho  rumbo,  al  E.,   en
el  Canal  con un  andar  de  10 niillas.  Lbs buques  mayores  fue-’
ron  avistados  por  la  •Couleuvrine  y  los  torpederos  números

y  74; se  ejerció  gran  vigilancia,  pero  conocido  el  número
de  los torpederos  del  Alm.  Brown,  dehiaatenderse  á  embestir
cuando  ménos  d  dos  grupos,.  En  efecto,  la  division  de  expe
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riendas  sabia  que  sus  adversário,s  estaban  obligados  á  pasar
lo  ménos  á 20 millas  del  cabo  Corso;  debia  creQrse que  ésca
lonarian  sus  cruceros  á  4  millas  unos  d  otros,  y  que  cada
uno  de  ellos  dirigiria  un  grupo  de  5  torpederos,  por  consi
guiente  la  escuadra  j?odia esperar  á ser  hostigada,  cuandomé
nos  por  dos  gnfpos.

No  obstante,  ella  no  tuvo  que  habérseias  sino  con 3  torpe
déro.  Uno  de  ellos fué  avistado  por.el  Colberty  el Friedland;
los  otroS por  el  acorazádo-almirante  y  los  contrá-torpederos.
La  Couleuvrine,  que  sé habia  visto  obligada  á  salir  tin  mo

.mentode  la  línea  para  repa1ar  una  lig&ra avería  en  su  m
-    quina,  demostró  este - dia  todas  Sus  própiedades.  Los  aviso—

torpederos  gobiernan  dmirablemeñte,  y  con  sus dos  hélices
hacen  los  movimientos  5 evoludiones  tan  bien,  y  áun  puede
ser  mejor,  que  lbs  torpederos;  tambien  uno  de  estos  últimos,
que  tuvo  la  mala  sudrte  de  caer  directamente  liajo el  fuego  de
los  cañoies-revólvereS  de  la  •Couleuvríne ,  fué  acribillado  por  -

las  granadas  de  ést,  que  le  dió  eaza  siguiéndole  la  retaguar
dia,  echándolo  sobre  el  torpedero  míirn.  71  (contra-torpedero)
hasta  el  momento  en  que -  quitando  sus  luces,  se  declaró
vencido.

Poco  despues  tuvó  lugar  un  iucidente  digno  de mencio
narse;  un  torpedero  echadó  fuera  de  su  uesto  jor  el  Colbert,
habia  recibido  unas  100  granadas  y  estaba  fuera  de  combate.
El  Friedland  lo  seguia  con  su  luz  eléctrica  y  veia  todos  sus
xiovimientos;  pero  el  torpedero  no  estaba  convehcido  de  su
derrota,puesto  que  continuaba  sobre  el  Friedland.  El Cte.  de
este  acorazado,  él  Cap.  N.  M.  Béhie  prohibió  disparar,  pero
cuál  no  seria  su admiracion  cuando  el torpedero  encendió  por
el  través  lá  luz  Coston—blanca,  encarnada  y  blanca—que
indicaba  que  habia  lanzado  el  torpedo  Una  gran  carcajada  de
la  tripulacion  del  coazado  acogió  esta irgular  pretension.
No  oLstante  el  Cte.  del  torpedero  no  se  desconcertó;  llamado

•   por  el  acorando,  dijo  á  la  ioz  que  juzgaba  que  l  golpe  era
bueno.  Tina  informaciori  sobre  este  hecho  y  obre  otros,  sería
edifican  te.
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A  partir  de. este  momenl;o,  los  torpederos  renunciaron  al
ataqde,  la  escuadra  seguia  al  SE.;  llegó al  canal  de  Piombino,

luego  puso.  la  proa  á  las  Bocas  de  Bonifacio,  y  no  encontr&

uno  solo de  sus  adversarios  hasta  la  hora  fijada  para  el  fin  de
las  maniobras.  La  division  de  experiencias  no  habia  creido

deber  perseguirla.
El  5,  el  Alrn.  Lafont  fondeé  en  Ajaccio,  habiendo  reunido

toda  su fuerza,  y  sin haber  perdido un  buque  en  este páso,  que
a]gunos  decian  debia  costarle  muy  caro.  Pero  si él  habia  Ile—

nado  tau  felizmente  su  mision,  no  es  solo á la fortuna  á quien
se  1.o debía,  sino  que  este  éxito  es  debido  á las  hábiles  dispo

siciones  que  habia  tomado.  Con  objetó  de  eigañar  á  su adver
sario  ,habia  hecho  operar  tres ataques,  sobre  los que  conviene.
decir  algunas  palabras.

liemos  dejado  al  Amira-Duperrd  al  N.  del  cabo  Corso,
continuó  su  rumbo  siguiéndo  al  meridiano  de  la  Giraglia,
arrastrando  tras  si  á  varios  torpederos.  Estos  le  hostilizaron
durante  la  noche,  volviendo  in  cesar  á  la  carga,  á pesar  de
las  andanadas  que  recibian.  Corno  el  Friedland,  el  Amiral

Durperré  tuvo  su  aventura.  Un  torpedéro  habia  récibido  unos
-  -  50  disparos  de  cañones  Hotchkiss  y  un  disparo  de  un  cañon

de  14  cm.,  y  el  Cte.  Barrera  seguia  todos  sus  movimientos.
Le  vió,  sin  embargo,  volver  sobre  él  de  vuelta  encontrada,.  y

-   acercarse;  el  acorazado  no  juzgó  conveniente  prestarse  por

más  tiempo  á  este juego  ni  á  quemar  pólvora  inútilmente;  el
pequeño  buqiie  se  apróvechó  de  esto  para. venir  á encender  su
Coston  bajo  el  tiro  del  acorazado.

Animado  por  estas  continuas  escaramuzas,  el  Amiral-Du-

perré  apagó  sus  luces  de  situacion.  Desde  entonces,  los  torpe
deros  lo  perdieron  de  vista  y ya  no  volvió  á  veÑe  ninguno
más.  Se  nos  preguntará:  ¿ Por  qué  el  acorazado  sigue  su
rumbo  cónio de  ordinario?  Porque  esto.ei-a  lo  convenido,  y
así  sé  creaba  una  desigualdad  entre  los  dos  beligerantes.  La
escudra  Lafont  debia  navegar  con sus  luces  de  situtacion y  la
division  de experiencias  sin  ellas;  hoy  habria  una  experiencia
interesante  que  hacer:  lanzar  una  ésuadra  á  unas  12 millas
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de  tierra,  y  hacerla  buscar  por  los to’pederos;  pero  en  condi—
ciones  semejantes  á  la  de  la  guerra,  sin  luces  de  situacion
ni  ninguna  otra  luz  ostensible.  Se  verá,  pues,  si es  fácil  e
contrar  los  colosos en  l  inmensidad  del  horizonte.

El  IlirondeUe,  que  tenía  la  órden  de  cruzar  cerca  de  Ia.Gi—
ragua,  llenó  su  mision;  atrajo  á  sí  algunos  torpeçleros,  que
lo  hostilizaron  sin  éxito.  En  cuanto  al  Milan,  habia  tomado
posicion  frente  al  Golfo  de San  Florencio;  pero aunque  estuvo
oportuno  en  repetir  los avisos  y  hacer  uso  de  la  luz  eléctrica,
todo  fué iniítil.  No  vió más  que  un  solo torpedero,  y  sin  em
bargo,  he  leido  en  vaHas  descripciones  que  fué  herido  pot

torpedos.  Por  último,  el  Cte.  Jayet  de  Gercourt,  del  Hiron—
deUe,  despues  de  haber  maniobrado  auxiliando  la  escuadra,
dobló  el  cabo  Corso  á  toda  fuerza  y  á  corta  distancia,  se
atracó  despues,á  3  millas  de  Bastia  para  ver  ó, reconocer  si
Labia  allí  torpederos;  aquel  sitio  est’aba libre  y entónces  hizo
rumbo  dreunirse  al  buque  del  Cte.  en  jefe,  con  arreglo  á las
instrucciones  dadas  la  víspera.

¿Qué  habia  pasado  en  la  division  de  experiencias?  Un  terri
ble  accidente  que  pudo  tener  graves  consecuencias,  y  cuya
responsabilidad  no incumbe  á  nadie,  impidió  ó entorpeció  los
movimientos  de  los torpederos  en la  tarde  del 3  al 4.  El  Desaix
estaba  á 3 millas  de  tierra  con los torpederos-que  acababan  de
levar;  el  nim.  66 se  encontraba  por  un  costado  recibiendo  las
órdenes  del  Mm.,  se  puso  en  movimiento  á  toda, fuerza  para
cumplimentarlas,  pero  al  mismo  tiempo  el  núm.  64  que  esta
ba  por  el  otro  costado  salió  por  la  proa  del  crucero,  almirante,
y  e  tope  de  choque  ó  colision  del  núm.  66  hizo  una  brecha
de  50cm.  de  largo  por  1,50 m.  de  ancho  en, la. parte  de  proa
del  mamparo  de  la  máquina  del  iiíim.  64.  El  compartimiento
averiado  se llenó  poco despues,  pero  el  torpedero  tuvo  tiempo
de  llegar  á  la  costa y  varar  ó embarrancar  en  Macinaggio  don.
de  se  fué  á  .pique en  4 m.  de  fondo.  Tolon  envió  el  Rapide  y
el  Dromadaire  para  sacarlo  á flote, la  compañía  Morelli  prestó
dos  chalanas,  el  empresario  del  camino  ‘de hierro  una  bomba,
y  el Arethuse  quedó  en  aquellas  aguas’ para  dirigir  la  manio

TOMO  x1X.—AOOSTO,  1586.                  P7
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bra.  Distraido  con  este  accidente,  dudoso  de  las  intenciones
de  •su  adversario,  debilitado  con  1a  pérdida  del  Du  Petit
Thouars,  sabedor  que  las  tripulaciones  de  algunos  torpederos

estaban  fatigadas  pór  las  privaciones  de  las  dos noches  prece
dentes,  el Alm.  Brown  no  pudo  concentrar  á tiempo  un  níime
ro  suficiente  de  torpederos  para  inquietar  seriamente  al
Alm.  Lafont.  Por  lo  demás  digámoslo  así,  su  tarea  era  muy
difícil,  y hubiese  sido imposible  si  el  mal  tiempo, que  ha  em—
peorado  durante  las  operaciones  de  Ajaccio,  hubiese  empe
zado  algunos  dias  despues  El  Alm.  Lafont,  ha  preferido  pasar
de  nochee1  meridiano  del  cabo  Corso,  pero  silo  hubiese  cor
tado  de  dia,  andandoá  toda  fuerza  hacia  el  S.  en  estos  dias
de  veráno  de  18 horas,  pues  aiiianece  á  las  3h  de  la  mañana,
cuántos  torpederos  hubieran  podido  seguirlo?  Esta  es  una
cuestion  que  se está  en  el  derecho  de plantearla.

Termino  aquí  esta  carta  me  queda  dar  noticia  de  las  ma
niobras  de  Ajaccio,  que  han  teiñdo  gran  interés,  no  porque
nos  hayan  proporcionado  grandes  novedades,  pero demuestran
que  los  entuiastas  por  los  torpederos  se  han  hecho  grandes
ilusfones.  Prueban  ó demuestran  sobre  todo una  cosa  que  in
teresa  á  FrancIa  iis  que  las  querellas  de  escuela,  y  es  que
posee  uni  escuadra  potente,  mandada  por  oficiales  de  primer
órden  y  tripulada  por  excelentes  marinerós.

La  prueba  á  que  acabo  de  asistir  me  deja lleno  de  confianza
tara  el  porvenir,  pues  con  hombes  tales  se  har4  todo  lo que
se  quiera.  Mejorando  algo  el  material,  gastando  inteligente
meiitealgunos  centenares  de  miles  de  francos  para  perfeccio
nar  lós ítiles  de  que  dispone,  la  antigua  marina  de  Francia
sostendrá  dignamente  su  antiguo  renombre   el  honor  de  la
bandera  y hasta  todo cuanto  desee.

E.W.
Ajaccio  19 de Jánio  de 1886.

Traducido or  S.  LI.   -
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El  ataque  de  Ajaccio  (1).’

Tengo  ahora  que  dar  cuentá  dla  segunda  operacion  que
la  tenido  lugar  sobre  las  costas  de  Córcega.  Hó aquí  l  tema:
Una  escuadr  acoazda  se refügia  en  una  rada  abierta,  sobre.
el  litoral  enenigo,  bien  para  reparar  averícis, ó bien para  dar
algun  descanso á  sus tripulacio?ies.  Se prepara  para  rechazar
un  ataque  de  torpderos.                     -

El  p1aio  que  acompaña  á  esta  cart  ,  hará  comprender  bien
las  disposicione  tomadas  porclArm.  Lafout.  Diremos  ántes
algunas  palabras  sobre  el  teatro  de la  operacion;  el  golfo  de
Ajaccio  es uno  de  los más  hermosos  qne  presenta  la  endenta
da  costa  de  Córcega;  su  entrada  de  N.   s  desde  las  islas

Sariguinaires  al  cabo  Muro,  tiene  poco más  de  9 riiillas.  Des
de’la  islas  Sanguinaires  al  fondo  del golfo  donde  está.el  fon
deadero  deAjaccio,  la  distancia  es  tambien  de  unas  10 rriillás.
Los  buques  mercantes  fondean  ó  se  amarian  al  abrigo  del
-muelle  de  la  ciudadela,  que  representa  el  plano;  lo$  buques
mayores  lo  haen  en  el  fondo  de  la  bahía  donde  encuentran
agua  casi  tocando  en  tierra.

Desde  el  extremo  del muelle  á  los  Scoglietti,  que  son  los
bajos  que  protegen  la  punta  de  Aspreito,  la  distancia  es  pró
ximamente  de  1 500  m.  Añadamos  que  hay  un  canal  para
los  torpedeos  entre  los  Scoglietti  y  la  costa,  pero ,sólo  con
2  m.  de  agua,  y tan  estreçho  que  será  precis.o un  buen  pr4c—
ticó  para  pasarlo  de  dia  y  en  calma;  de  noche  es  imposible  el
paso.

Las  convenciones  establecian  que  los  buques  mayores  de
la  division  Brown  no  obrarian  por  sí  mismos,  pero que  po
drian  proteger  los movimientos  de  los  torpederos,  y  esta  con—
vencion  era  lógica,  pues,  si  dicha  division  hubiese  tenido  un
ataque,  en  el  que  el Fulminant,  por  ejemplo,  hubiese  podido

(1)  Del  Yocdt  del 26 de Junio  de  1886.
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tomai  parte,  la  escuadra  acorazada  se hubiese  refugiado  detrás
de  a]gunas  líneas  de  torpederos,  de  bloqueo.  Recuerdo  ade
más  que  las  hostilidades  debian  empezar  elI miércoles  9  de
Junio  á  las  4” de  la  tarde,  y  terminar  el  sábado  á la  misma
hora.  La  división  de  los  torpederos  tenía  pues  tres  noche
para  atacar;  era  evidente  que  no atacaria  de  dia.

El  miércoles  por  la  maííana,  la  escuadra  construyó  la  ha—
rera  muy  sencilla  que  debia  detener  los  torpederos;  desde
los  Scoglietti  á 4.0 m.  de  distancia  del  muelle,  colocó  una  hi

lada  de  cabos  sostenida  de  trecho  en  trechó  por  embarcacio
nes;  delante  calaron  vatios  bastidores  de  lona  deal  manera
que  un  torpedero  que  intentase  pasar  por  allí,  se  enredase  en
aquel  conjunto  de  cabos  inutilizando  su  hélice.  En  fin,  se
completó  todo el sistema  por  medio  de  trasmallos.

Verdaderamente  una  barrera  de  esta  clase,  rio  hubiese  re,
sistido  al  empuje  ó embestida  de  un  buque  mayor,  pero  era
suficiente  para  detener  á  los  torpederos  y  como  estaba  hajo  el
fuego  de  los buques,  y  defendida  por  lanchas  de  vapor  arma-
das  de  Hotchkiss,  puede  ádrnitirse  que  todo  ej  que  aLacase,
de  la  clase  de  los  que  habia  que  rechazar,  detenido  algunos
momentos  por  esteobstácuIo,  hubiese  sido  indudablemento
destruido.

Lo  que  no debe  olvidarse,  es que  habian  dejado  un  paso  de
400  m.  entre  el  muelle  y  el extremo  del  obstáculo;  no  se  po
dia  en  vista  de  las  necesidades  de  la  navegacion  mercante,
peosar  en  cerrar  por  completo  el  puerto  de  Ajaccio,  como en
tiempo  de  guerra.

Pasemos  ahoia  á  las  operaciones:  el 9  de Junio  á  las  3”, el
Ami.  Lafont  hace  señal  rl sus  buques  de  colocar  las  redes  en

u  lugar.  Pruebas  hechas  en  la  escuadra  han  demostrado  que
l.s  loflas  sqlamentc  bastarian  para  hacer  estallar  los  torpedds

Whitehead;no  teniendo  adn  redes  Bulliyaut,.se  ingenió  y e
irveron  de.  tiendas  y de  toldos  para  proteger   los  buques

ayQes.    las  4b  las  redes  estabaq  caladas,  dejando  entre.
ellas  y los  costados  un  espacio  de  6  rl 7  m.

A  la  misma  hora  se  estableció  el  servicio  de  las  grandes
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guardias;  cada  noche ,.  un  explorador,  un  contra-  torpedero,  y
una  laucha  de  vapor  rondaban  explorando  la  rada;  la  laucha
era  relevada  á  las  1 1” 30’,  el  explorador  y  el  contra-torpedero
estaban  desde  la  puos’ta ú la  salida  del  sol.

La  primera  y  la  tercera  noche,  la  Couleuvrine  fué encarga
da  de  rondar  fuera  del  puerto;  la  segunda  fué  reemplazada.
por  el  Hirondelle.  Añadirá  que  el  servicio  de  las  grandes
guardias  duró  veinticuatro  horas  para  los  exploradores  Iii
rondelle  y  Couleuvrine,  y  que  cada  dialo  hacian  fuera  de  la
bahía.

•  Cono  se  ve  por  el  plano,  lo  haces  de  luz  eléctrica  se  cruza
han  en  toda  la  entrada  de  la  baha,  el  del  Mitan  que  estaba
amarrado  paralelámente  al  muelle,  estaba  enfocado  perpen
dicularmente  í. los  del Ilirondelle  y  del  Colbert.

•  La  primera  noche  pasó  siii  alarma.  Supe  por  un  telegrama
de  Bastia,  que  el  Aim.  Brown  habia  salido  de  dicho  punto  á
las  3h  de  la  tarde  con  dos crucero,  el  Futminant  y  los  torpe
deros.  El Arethuse  habia  quedado  en  Macilaggio  para  dirigir
el  salvotaje  del núm.  64,  que  el mal  tiempo  hacia  muy  difícil.
Fué  fácil de  prever,  dada  la  distancia  que  habia  que  recorrer,
que  la  division  de  experiencias  no  estaria  en  disposicion  de
atacar  durante  la  noche.  Al  dia  siguiente,  se  supo  efectiva
mente  que  se  hl1aba  en  el  fondeadero  de  Sagone  y  se decia
en  Ajaccio,  y  era  verdad,  que  un  oficial  del  E.  M.  del  Mm.
Brown  habia  venido  por  tierra  á  inspeccionar  la  línea  de
defensa  de la  escuadra.  Esto  es  cosa  admitida  en  buena  lid,
puesto  que  los torpederos  estaban  en  cornunicacion  constante
con  tierra,  y  cooperaban  á  la defensa  de  la  isla.

Pero  se  creia  que  el  Alm.  Brown  tenía  consigo  19 torpede
ros,  y  esto  era  objeté  de  recelo,  pues  se  temian  abordajs  du
rante  el  ataque,  y  cualquier  interés  que  la  escuadra  hubiese
tomado  viendo  el  éxito  de  la  defensa,  los  oficiales  no  olvida
han  que  los torpederos  como  los  acdrazados  arbolaban  la  ban
dera  francesa.  Así  es  que  fueron  sorprendidos  al  saber,  des
pues  de  la  operacioi,  que  6 torpederos  solamente  habiau  po
dido  doblar  el  cabo Corso.
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El  tiempo  era  bueno  desde  hacia  algunos  días,  bella  brisa.
delO.,  y  mar  algo  gruesa;  no  obstante,  añadirá  que  los  vapo-
res  llegaban  á  todos puntos  á  su  hora,  y por  eLcontrario,  á  lo-
dicho  en  algunas  relaciones  ó  noticias,  no  había  chubascos
de  viento,  pero  la  travesía  habia  sido  muy  dura  para  loa  tor
pederos,  donde  casi  todos  sus  tripulantes  se  marearon;  los
débiles  cascos cubiertos  por  las  olas,  algunas  peligrosas,  y que
fatigaban  bastante.  Sea  lo  que  fuese,  el  hecho  qu.e debe  que
dar  presente  es el  siguiente:  de  2!  torpederos  que  salieron  de
Tolon  el  30  de  Mayo,  6 llegaron  á  Ajaccio,  y  de  estos  6,  sólo-
5  pudieron  utilizarse.  Un  vapor  el  Bocognano,  afecto  alser
vicio  postal  entre  el  continente  y  la  isla  de  Córcega,  salió  el
miércoles  de Ajaccio para  Marsella  y  volvió  al  primero  de  es
tos  puertos  el  sábado;  se  quejé  de  haber  tenido  mucho  movi
miento,  pero hizo  su  doble  travesía  en  el  tiempo  reglamenta
rio.  Este  ejemplo  da idea  del  tiempo  que  reinaba  en  el  Medi—
terráneo.                      -

Así  la  noche  del  miércoles  al jueves  se  pagó  sin  incidente;

vigilaban  en  la ecuadra,  estando  á  tres  guadias,  dos oficiales
sobrecubierta,  como  en  las  maniobras  delante  de  Tolon.

La  noche  siguiente,  el  Hirondelle  está  de  servicio  afuera  y
no  hace  señal  alguna.  Creo que  como  á la  fh  de  la- madrugada
la  ocasion hubiese  sido favorable.par&  atacar;  cuando  la  luna
se  puso,  el  horizonte  se  habla  cubiertó,  y  desde  el  muelle  no
podian  ver  bien  al  crucero  ni  al  torpedero  de  guardia.  A las
3b  de  la  mañana  asomaron  las  primeras  luces  del  dia  ilumi

nando  los montes  que  rodean  la  bahía;  habia  ya  la  seguridad
que  la  tentativa  no  tendria  lugar  sino  al  dia  siguiente.  Era,
pues,  la  última  noche  de que  podía  disponer  el  Alrn.  Brown,
á  ménos  de  declararse  vencido  sin  combatir,  era  necesario-
marchar,  costase  lo que  cos tase-. 

Muy  sigilosamente  el Cte.  en  jefe  de la  division  de  torpede—
rosvino  á  fondear  en  la  tarde  del  12 en  las  islas  Sanguinai—
res,  en-el  fondeadero  de la Parata.  Era,, pues  inútil  hacer miste
rios,  y  más  inütil  aún  preguntarse  á qué  hora  tendria  lugar  el
ataques  la  eleccion  no era  dudosa.  La luna  se  ponia  áia  jh  l5
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obrar  ántes  de  este  momento  hubiese,  sido  una  falta,  era  lo
mismo  que  hacerlo  en  pleno  dia,  los  primeros  rayos  del sol
aparecen  á  las  3”, el  ataque  debia  inteutarse  indudablemente
desde  la  1h  t5  á las  3h  Así  aconteció.

Para  describirlo,  transcribo  las  notas  que  he  tomado  du
rante  la operacion.

A  las  12h40r  calma  chicha;  á  ratos  ventolinas  variables;  los
acorazados-tienen  la  proa  para  afuera.  La  Couleuvrine,  que
está  de  gran  guardia,  por  señales  de luces  dice  que  el  eiemi
‘go se  ha  puesto  en  movimiento.

Alas  12”  45m  ‘el  Futminant  está  á  la  vista,  ganando  ó  ha
ciendo  por  la  mediana  de  la  entrada.

A  la  U’ 05m la  lancha,  el  contra-torpedero  de  guardia,  la
Couteuvriñe  y  el  vigía  del  mulle  disparan  sucesivamente  un
cohetes  indicando  así  que  el, enemigo  se  acerca.  (Es  necesario
decir  que  la  cónvencion  permitia  á  la  escuadra  ocupar  dos
plintos  en  tierra  en  los extremos  de  la  línea  de  defensa  y bajo
el  fuego de  su  artillería.  Habian,  pues,  escogido la  plataforma
del  faro  de la  ciudadela  y  la  punta  de  Aspretto).. Toda  la  línea
se  iluminó;  los haces  de  luces’ eléctricas  exploraron  el  hori
zonte.

A  la  U’ 15  combate  en  la  direccion  de la  Ciudadela.  Lalan
cha  y  el contra-torpedero  de  guardia  ametrallan  en  el  canalá
un  torpedero  que  sigue  su  rumbo.

A  la  U’ 45m  un  torpedero  enemigo  se  coloca  en  posicioné.
intenta  un  ataque.  Fuego  en  toda  la  línea  sólo  con  los  caño
nes-revóFeres.  El  torpedero  enciende  su  Coston  blanco,  rojo
y  blanco,  á  más  de- 600 m.  del  Ilirondelle,  indicando  con esto
que  cree hubiera  lanzado  favorablemente  su  torpedo.  Impo
sible,  ver  los cascos  de  los  acorazados;  la  luz: eléctrica  ciega;
desde  el  muelle  se  diría  que  el  Hirondelle  está  solo á  algunos
nietros;  por  el contrario,  el  Friedland,  que  vigila  de  la  parte

-  de  los  Scoglietti,  parece  estar  á  gran  distancia.’
-   A las  2” Aspretto  dispara  un  cohete. ‘El humo  de  los  Hotch
kiss  corre  por  la  superficie  del  agua  arrastrado  hácia  cabo
Muro  por  una  ligera  brisa;  durante  algunos  instantes,  no  se
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v  el horizonte.  Delante  de  nosotros  sólo  hay  una  cortina  lu
minosa  que  envían  1s  luces  del  otro  lado  de  la  bahía.  Se  dis.
tingüen  claraineiite  los movinientos  del  cámpo  de  accion  dun
por  el  S.

A  las  2h  5  el  Fulminant  con  varios  torpederos,  se  descu
bre  por  la  parte  de  lds  Scoglietti.  Se  le ve  mejor  que  en  pleno
día,  enfocdo  como  está  por  muchos  haces  de  luz  eléctrica.
Se  distinguen  claramente  sus  formas  extrañas,  sus  torres  y
áiin  se  ven tambien  los  detalles  de  su  casco.  Destaca  dos em
barcaciones  que  se  dirigen  al  obstáculo.ó  estacada.  Como  se
supo  al  dia  siguientd,  tenían  la  intencion  de  amarrar  un  cabo
á  la  barrera  y  llevar  el  chicote  al  Fulrninant;  si  esto  hubiera
podido  hacerse,  el  guarda-costas  acorazado  hubiera  tratado  de
arrancar  ó  destrozar  por  completo  todo  el  sistema.  La  idea
erá  buena,  pero  irrealizable  en  la  práctica,  pues  las  embar
caciones  estaban  bajo  el  fuego  de  los  acorazados.  Por  lo  de
más,  no  tratamos  de  discutir  las  convenciones.

Dos  torpederos  se  presentan  ante  el  paso  ó  canal,  encien
densus  Coston  navegando  á  pequeña  velocidad.  Creo que  es
tán  á  600  ó  700  m.  del  Hirondelle.  Habian  recibido  cuafldo
ménos  300 granadas  ántes  de  lanzar  sus  torpedos.

Coz  bate genercd.—Solo  s  oyen  detonaciones  de  los  caño
nes-revólveres;  la  artillería  no  hace  fuego.

A  las  2h  20,  el  núm.  62, Cte.  Duboc,  aprovecha  el momento
ue  la  luz  del Ilirondelle  se enfoca  al  S.  del  muelle  para  pre
sentarse  á  toda  máquina  en  el  canal.  El  crucero  no  le.dispara
más  que  tres  tiros  Hotchkiss.  El  torpedero  hace  un  disparo
ántes  de  llegar  al  muelle;  su  proa  me  parece  dirigida  entre  el
Jlirondelle  y Mitan.  Luego  vira  de bordo  y  se  va  para  afuera.
Maniobra  atrevida  é  inteligente,  á  pesar  que  el  disparo  me
parezca  muy  discutible,  vista  la  distdncia  y  la  direccion.
El  Cte.  del  núm.  62  h  sabido  colocarse  en  la  pelTumbra
y  ocultarse  el  mayor  tiempo  .pósible;  además,  ha  entrado  á
gran  velocidad.  Es  evidente  que  conocia  bien  el  puerto  de
Ajaccio.

A  las  2h  25,  elFulminant  mete  de  pronto  sobre  babor,  dii
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para  una  andanada  de  sus  llotchkiss  y  hace  rumbo  muy  des-.
-  pacio  para  fuera.  Inéidentes  insignificantes.  Las  embarcacio

•nes  circuMn  por  la  rada.
A  las  2h  40m, del  escubridor  (vedelte)  del  Alm.  se  atraca  al

Fulnzinant.  .

•     A las  2’  50  se  apagan  las  luces  eléctricas.  Cesa  el fuego  en

toda  la  línea.  Apunta  el  dia.  El  combate  ha  terminado.  El
Alm.  Brown  vuelve  al,fondeader  de  las  Sanguinaires.

Durante  el dia,  este oficial  general  vino á. visitar  al  Alm.  La
font  y  al  siguiente  dia  á  las  3hde.l  mañana  hace  rumbo  para
Bastia  donde están  sus  otros  buques.

No  discutirá  los resultados  de  la  operacion  ;- respecto  á  los
torpederos,  admitirá  que  el  disparo  del. niim.  62  tuvo  baen
éxito  y  que  hirió  al  Jtirondelle  (esto  es  una  concesion  que
hago  para  apoyar  mi  demostracion),  en  esta  hipótesis,  la  di
viSion  Brown  hubiera  perdido  indudablemente  sus  5 torpede
ros,  yesto  para  tratar  de  herir  á  un  pequeño  crucero  de  exce
lente  andar,  es  verdad,  pero  un  buque  viejo  que  no  vale  tanto
comó  los  5  torpederos.  Nadie  admitirá  que  ninguno  de  los
acorazados  haya  sido  alcanzado,  dada  la  distancia  á  que  se
han  lanzado  los  torpedos.

El  martes  15,  la  escuadra  reforzada  por  el  Richelieu  (este
acorazado  tiene  redes-  Bullivan),  salió  para  Orán;  al  dia  si
guiente,  la  division  Brown  entró  en  Tolon,  adonde  iba  para
ponerse  en  estado  de  voher  á  hacerse  á  la  mar  para  la. tercera
y  última  serie  de  las  maniobras.

E.W.

P.  S.  Recibo  una  comunicacion  de la  division  de  torpederos
respecto  á  mi última  carta.  Antes  de  reproducirla,  me  permi
tirá  hacer  observar  á  mi simpático  corresponsal,  que  desconflo
de  hacer  una  relacion  de  todos los incidentes  del paso  del cabo
Corso  que  pueda  satisfacer  á las  dos  partes.  Veamos  lo que  se
me  escribe:

«Dice  Y.  que  en  la  noche  del  2  al  3 el  Almn. Lafont  ha- ar
rastrado  tras  sí  al Du  Petit  Thouars  á  más  de  100 millas  de



260         REVISTA GENERAL DE MARINA.

»lacosta  O. de  Córcega.  La  verdad  esque  el  crucero  salido  de
Macinaggio  el  2 por  la  mañana  para  espiar  la  escuadra,  la  ha
»descubierto  70 millas  al  O.  del cabo  Corso,  y la  ha  tenido  á
«la  vista  toda  la  noche,  pero  que,  descubierta  por  la  mañana,
»y  dadole  caza  el  Ámiral-Diperré,  tuvo  una  avería  de  má
)>quina,  que  permitió  á  éste  cañonearl  de  cerca.»

Como  se  ve,  no  se asegura  nada,  y  este  es el  punto  más  im
portante,  el fondo  de  la relacion.

«El  Amiral.Duperré  ha  sido bien  herido  por  dos  torpederos,
»poco  ántes  de  pasar  el meridiano  del  cabo  Corso;  dice,  ver—
»dad  es,  que  estos  torpederos  eran  los que  él  ya  habia  encou
»trado,  lo que  es  difícil,  sin  embargo,  de  probas,  respecto  á
«que  los  torpederos  se  parecen  todos  de  noche  unos  á  otros.
En  todo  caso puede  asegurarse  que  los torpederos  que  lo  ata
»caron  no  tomaron  parte  en  las  operaciones  anteriores.»

Cito  la relacion  sin  comentarios,  dejando  á  los que  tengan
que  depurar  elas  unto  el  cuidado  de  juzgarlo.

T,cUIUCidO  por  S.  Li.
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Á  LS  CORTES.

La  ilustracion  y  sabiduría  de  las  Cortes  á  quienes  tengo  el

honor  de  dirigirme,  relévanme  ciertamente  de  entrar  en  lar
gas  consideracions  para  probar  lo  necesaria  que  es  á  nuestra
patria  la  inmediata  creacion  de  un  poder  naval.

Empero  son  de  naturaleza  tau  compleja  las  razones  en  que
se  funda  la  expresadá  necesidad,  que  no  parecerá  vano  some
terlas,  siquira  sea  breve  y  compendiosamente,  al  recto  é ilus
trado  criterio  de  los Cuerpos  Colegisladores.

Nacion  peninsular  la  española  y  situada  en  uii  extremo  de
Europa;  separada  del  extenso  campo  central  del  continente
por  la  abrupta  cordillera  pirenáica,  barrera  natural  que  asi
ofrece  proteccion  contra  las  invasiones  terrestres,  como  limi
tacion  providencial  y  respetable  á  nuestras  expansiones  por  el
Norte;  alejada,  por  tanto,  felizmente  de las  luchas  activas  con
tinentales,  y  al  parecer  llamada  por  el  destino  á  participar  en
el  avance  civilizador  hácia  el  África;  con  cerca  de  3000  km.
de  costa peninsular  y  más  que  doble  número  en  las  ultrama
rinas  posesiones,  último  resto  éste  de  aquellos  brillantes  fo—
rones  que  adornaron  la  corona  de  Castilla  y  que  precisa  con
servar  á  todo  trance;  con  islas  en  todos  los  mares,  hermosas
y  codiciadas  en  el  Mediterráneo,  mar  donde  las  armadas  han
tenido  sus  más  terribles  choques  desde  la  edad  antigua  á  la
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moderna,  y que  por  momentos  se  trasforma  en  verdadero  lago
europeo,  graciás  á  la  progresiva  ocupacion  de  su  litoral  por
las  Potencias  continentales;  con  islas  vecinas  á  la  costa  afri

cana  y  establecimientos  militares  que  pueden  ser  base  de  ul
teriores  é  importantísimas  empresas;  nacion,  en  fin,  que  por
todós.concéptos  es  la  segunda  de  entre  las  que  nsLituyen  el
viejo,  mundo  en  las  necesidadés  marítimas,  no  puede  sin
grave  compiomiso  de  su  existencia  continuar  débilmente  re
presentada  en  los mares.

Por  demás  se  extrema  la  fuerza  de  estas  razones  si  se consi
dera  que  la  mayoría  de  nuestras  colonias  y provinciás  ultra
marinas  se hallan  á  considerable  distancia  de  la  Metrópoli,  lo
cual  obliga  á  dividir  nuestras  fuerzas  navales  en  grupos  aisla
dos  y á  sostener  ñúltiples  y  permanentes  estaciones.

Si  se  observa  tambien  que  la  mayoría  de  nuestras  grandes
ciudades  están  situadas  en  el  litoral,  en  radas  abiertas  ó  de
fácil  acceso, y  á  merced  por  tanto  del  más  insignificante  ad
versario;  y  si,  por  ultimo,  se  fija  la  atencion  en  que  la  mayor
parte  de  la  extensa  línea  de costas,  libre  de bajos  y  obstáculos
y  bañada  por  aguas  profundas,  se  presta  admirablemente  á

-     las ofensivas  operaciones  de  las  escuadras.

Si,  pues,  ha  de mantenerse  la integridad  de las colonias,  res
tos  del  imperio  que  conquistaron  los esfuerzos  de  Cortés,  Pi
zarro,  Balboa  y  tantos  otros;  y  si  la  España  peninsular,  asi
corno  sus adyacentes  islas,  han  de  estar  garantidas  contra  toda
agresion  inesperada,  precisa  construir  en  breve  una  flota, que
tan  indispensable  es  para  los  indicados  objetos,  como  para
proteger  nuestra  ulterior  extension  en  el  Africa,  adonde  de
consuno  nos  llaman  nuestra  avanzada  situacion  geográfica  y
la  necesidad  de  expansion  civilizadora  que  sienten  las  nacio
nes  europeas  con el  instinto  de  la. conservacion  vital.

Este  expansivó  movimiento  colonizador,  que  élaramente  se
revela  en  la  ocupacion  de  inmensos  territórios  de Asia,  Africa
y  Oceanía por  las  naciones  de  Europa,  territorios  entre  los que
ya  se  cuentan  islas  próximas  á  nuestras  posesiones  o’rientale,
debe  hacer  comprender  á  nuestra  patria  que  sino  seprecave
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oportunamentei  cuando  avanzan  por  todo el  globo las  huestes
civilizadoras,  correrá  la  suerte  de  los  organismos  que  perma
necen  inactivos  ante  el  universal  cambio.

Si  bajo  otros  aspectos  se  considera  la  Marina  de guerra,  no
aparecerá  ménos  indispensable  para  Espada.

El  comercio  marítimo,  fuente  de  inagotable  prosperidad
para  las  naciofle  y  tan  preciso-para  llenar  las  necesidades  d
la  vida  y obtener  grandes  iiigresos  en  el  Tesoro  público,  halla
en  la  Marina  de  gueria  la  protecciOli que  permite  su  fomento
á  la  sombra  de  una  bandera  respetada.

iri  tal  concepto  puede  decirse  que  el  capital  invertido  en
una  esciiaclra es,  no  sólo  reproductivo  sino  necesario  al  fo
mento  de  los intereses  patrios,  pues  es  gasto  que  devolverán
con  creces  las  Aduanas  cuando  las  transacciones  mercantiles
y  la  Marina  comercial  adquieran  el  desarrollo  que  sólo piede
esperarse  al  desaparecer  la  - timidez  propia  del  capitalista  y  el
naviero,  mediante  la  garantí  que  en  los  mares  les  preste  la
presencia  del cañon  españOl.  -  -

La  industria  naciopal,  cuyo  desarrollo  aumenta  cada  dia,
sería  tainbieri  favorecida  por  la  actividad  que  á  los  centros  faS
briles  imprimiese  la  construcCion  de  la  nueva  flota,  la  ue,
efectuáfldOse  simultáneamente  nr’ España  y fuera  de  ella  en  la
proporCioli  que  la  prudencia  acqnseja,  ocasionaria  el  progre
sivo  incremento  d  nuestaS  fábricas,  el beneficioSO aumentó
de  la  riqueza  públicayla  anhelada  emancipacion  industrial  de
nuestra  patria.                  -

-  La  opinion  prblica,  unánimemell  te manifestada,  ha  recono
-    cido durante  los últimos  años  la  gran  verdad  de  cuanto  queda

expuest9,  y  preocupándose  por  el  porvenir  de  la  Marina,  qué
-es  sin duda el  jorvenir  de  Espailá,  ha  clamado en  la prensa  en
las  Cortes  y en  reuniones  de  todas  clases  porqu  se  satisfaga
urgcntemeIte  una  necesidad  tan  apremiaflte,  y  últimamente,
snsibles  acóntecimientos  ocurridos  en  la  Micronesia,  y  que
pudieron  suscitar  graves  conflictos  internacionales,  paten tiza
ron  de tal  modo la  necesidad  de la  Marina,  tn  arcaaméite
extremaron  la  opinion.,  que  en verdad,  el-Ministró  que  suscril)e
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considera  innecesario  agrega,  una  sola  frase  ei  corroboracjn

de  las  razones.expresadas
Ninguna  ocasion  puede  ser  más  oportuila  que  la  actual,

principio  de  un nuevo  reinada,  para acometer  empresa  tan  útil
á  Fa naden  como  conveniente  al  afianzamiento  de  institucio
nes,  -que, al  satisfacej. las grandes  necesidades  de  la  patria,  se
ligarían  á ella  por  -lOS indisolubles  vínculos  del  prestigio  y  Ja
utilidad.  La  historia,  que  ya  consigna  el  nombre  de  Pelayo
unido  á  la  Reconquista,  ylos  de  tantos  Otros monarcas  que le
vantaron  el  nombre  esp.añol, perpetuará  tambien  con recuerdo
imperecederoel  de  Alfonso XIII,  en -cuyo reinado  tantas  espe
ranzas  funda  la  patria,  si  en  di se  realiza,  bajo  la regencia  de
su  Augusta  Madre  el  renacimieito  marítimo  de la  nacion.

Por  ello,  el  Ministro  que  suscribe,  despues  de iniciar,  entre
otras  reformas,  la  reorgafljzaj0  de  los arsenales,  como  base
de  la  recondjtucion  de  la  Marina,  y  la  revision  de  las  Orde—
‘lanzas  que  un-distinguido  Almirante  lleva  á  cabo  en  estos
momentos,  cree cumplir  un  deber  al  proponer  la  cónstruccion
de  la  nueva  flota,  segun  los  razonádos  principios  que  pasa  ,í

-  --       desenvolve,.
La  urgencia  y  corta  amplitud  del  período  de  co11struccio,

no  S011 sólo  reclamadas  por  el  peligro  que  la  llacion  corre  y
que  claramente  se ha  manifestado,  si1o  tambien  por  el  modo
de  ser.especjal(sjmo  y  la  rapidez  dela  trasformacion  que  en  el
material  marítimo  se efectúa, dificultatido  el pausado  desarrollo
de  todo plan.  -

Por  momentos  el  material  cambia.  Los  inventos   perfec
cionamíe,ltos  se  sucedei  con  vertiginosa  rapidz;  y- no  pasa
año,  mes,  ni  acaso día,  sin  que  nuevas  máquinas  y  artefactos
compliquen  6  trasformen  los  tipos  de- buques  que  se  conide—
raban  acabados  modelos  para  combatir.  -

El  acero sucede  al  hierro;  se adopta  el  bronce  fosforado  para  1
preservará  los  torpedos  de-la oxidacion;  las  máquinas  de  triple
expansion  permiten  el  mayor  aprovehamjento  de  la  fuerza,
y  la  nlultipljcacjon  demáqujnas  asegura  al- buque  -la narcha,

á  pesar  de  cualquier  accidnte  el  perfeccionamiento  de  las
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pólvoras  lentas  disminuyé  los  esfuerzos  de  las  piezas  y  con—

siente  la  réduccion  de  su  peso con  la  mayor  utilizacioli  de  los
gases;  las  grandes  velocidades  iniciale  y  la  prolongacion  de
los  proyectiles  facilitan  la  perforacion.  de  las  corazas  y. deter
minan  su  deflrritivd  fracaso,  que  claramente  se  revela  en  la
vacilacion  de  las  naciones  respecto  á  laconstrúccion  de buques

blindados;  la-dinamita  y  la  nitroglicerina  péñetran  en  el:seno
de  los proyectiles1?xplosivoS; se perfecciona  el  toredo  y  ei.tor
pedero,  contia  los cuales  buscan  ea  vano  las grandes  naciones
marítimas  unaproteccion  ilusoria  en  buques  auxiliares;  sur—
genios  crucerós   otros  tipos  que  inician  revoluciones  en  la
constraccion  naval,  ylos  múltiples  adelántos,  en fin,  que  coiis
tantemente  se  prñducen  en  el  material,  obligan  .á  reducir  lo
ms  posible  el  período  de construccion  d  una  escuadra.

La.  táctica,  sujeta  á  las  variaciones  de  los  elementos  y  las
armas,  tampoco puede  asentarse  sobre principios  fijos en  épóca
de  tan  rápida  evolucion;  y  como  la  estrategia;  conservando
siempre  sus  fundamentos  inmutables,  á  merced  se  hallan;  sin
embargo,  en  lo  restante,  de  las  concepciones  del  gériio  que,
formando  cabal juicio  del  momentáneo  conjunto  de  las  abigar
radas  escuadras,.conciba  hábil  maniobra  de  combate  ó plan  de
campaña,  acertada  y  atrevidamente  combinado.

En  medio  de  tal  confusion,  sólo  dos  afirmaciones  pueden
renta  e sin  tñiorde  iucurriç  en  error:  la  primera,  que  la  ila—
cioii  que  intenté  consiruir  una  flota,  debe  efectuarlo  en  un
plazo  relativamente  breve  y  que  no  exceda de  ochoó  diez años,

pues  de  otro  modo  se  expondrá  á  que  el  material  quede  anti
cuado  y deficiente,  gracias  á  los  progresos  de  la  construccion;
y  la  segunda,  que  los buques  acorazados,  invictos  mantenedo
res  durante  los  últimos  veinte  años  del  disputado  palenque
martimo,  plegaii  la  bandera  gloriosa  que  les  dió  Dupuy  de
Lóme  en dichoso  momento  para  la  defensiva,  y  se  retirán  im—
poteites,  noobstante  sus  escudos  de  hierro,  ante  los  nuevos
productosdel  ingenio  humano.           -

Tiempo  hace  era  previsto  el  dese.nlace de  la  tenaz  :lúcha  por
tantos  años  maitenida  entre  el  cañon  yla  coraza;  y  no  hace
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mucho  en  ambos  Cuerpos  Colegisladorés,  se escucharon  vces
elocuentes  que  íündadamente  anunciaban  la  proximidad  del
desacorazariiento;pudiendo  hoy  el  Ministro  que  suscribe,  que
por  entero.  participé  de  aquellas  convicciones,  alegar,  como
último  é incontrastable  argumento,  el  de los hechos,  esa razon

suprema  de  las  demostraciones  modernas.
Un  ilustrado  Almirante  que  ocupa  el  Ministerio  de  Marina

en  Francia  ha  suspendido  la  construccion  de  dos  acorazados
que  se  proyectaban,  é Inglaterra  tambien  sujeta  fi enLredicho
la  construccion  de  tales  buques,  comprendiendo  las  dos prime
ias  naciones  marítimas,  como  lo  habian  entendido  Rusia,  los
Estados-Unidos,  Austria  y otras,  que  el fracaso  del  armamento
defensivo  dé  los  buques,  iniciado  en  Spezzia  por. el  cañon  de
100 t.,se  completa  en estos  momentos  por  los torpedos  perfec
cionados.  .

Y  así,  como era  lógico y  dehia  racionalmente  esperarse,  las
corazas  con  .que  se vistieron  los  modernos  colosos de  los  ma
res  caen  definitivamente,  como cayeron  las  de los  guerreros  de
-la  Edad  Media  cuando  se  efectuó  la  invención  de  la  pólvora.

Los  giandes  desplazamientos,  las  enormes  moles de  13.000 t.
á  que  fué  preciso  recurrir  para  mantenér  sobre  el  agua  aque
llas  férreas  armaduras,  desaparecrán  tambien  con la  necesi
dad  que  las  originara,  y  los buques  del  porvenir  hallarán  sólo
en  los  pequeños  desplazamientos  y  mutipIicacion  y  disemi
nacion  en  los  combates,  los  únicos  medios  eficaces (le resistir
con  éxito  las  modernas  armas  ofenivas,  á  Ja  manera  que  los
ejércitos,  para  afrontar  los estragos  del  fusil,  recurrieron  á los
órdenes  abiertos  y fi la  extensión  de las  líneas  de  batalla.

Puédese,  pues,  sin  gran  esfuerzo  prever  que  dentro  de  un
porvenir  muy  próximo,  las  escuadras  de  combate  se  compon
drán  de  grandes  masas  de  pequeños  buques  que  formarán  en -

extens.s  lineas  de  batalla,  buscándose,  en  la  dispersión  y  en la
insignificancia  económica  de  las  unidades  tácticas  la  compen.

sacion  de  los  terribles  efectos  del  torpedo  perfeccionado,  y  en
la  rapidez  de  evolución  y  grandes  velocidades  el  éxito  de  la
defensa  y el  ataque.
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Las  hábiles  y  combinadas  maniobras,  de  las  divisiones  y
cueros  de escuadra  determinarán  las  más  veces la  victoria;  y
los  movimientos  envolventes,  convergcites  ó  aisladores,  lo
ataques  de  flanco y  retaguardia  de  las  gíandes  líneas  consti—
Luirán  los esenciales  objetivos  de  la  táctica.

La  construccion  naval,  dependiente  de  stos  giandes  princi
pios,  se  esforzará  en  producir  buques  baratos,  manejables  y
veloces,  sin  que  sea posible  presumir  los  inventos  prodigiosos
que  una  vez en  el camino  de  tan  forzada  leccion  se alcancen.
Sólo  afirmarse  puede  q’ue las  naciones  pseedoras  de  grandes
flotas  blindadas  no  podrán  esta  vez ni  áua  mal  trasformar  tan
valioso  material,  como  se  hizo  éon  alginos  buques  de  vela,
alargándolos  y  rebajándolos  para  aplicales  el  vapor  al  efec
tuarse  la  trasformacion  anterior.

Despréndese  de  lo  expuesto  que  los  luques  de  combate  de
la  nueva  escuadra  deben  ser de  moderado  desplazamiento,  de

gran  -velocidad,  rápidos  en  sus  movimientos  evolutivos,  de
gran  radio  de  áccion,  y  un  sistema  de  roteccion  y construc
-cion que  los haga  insumergib]es,  condiciori  ésta que  ha  venido
á  reemplazar  á  la  dudosa  invulnerabililad  de  los  acorazados.

Así  se lendrán  buques  económicos  y  cuyas  propiedades  mi
litares  son  las  primeras  que  deben  tenrse  en  cuenta  para  el
combate;  y si contra  todas  las  previsiones  se  decidiera  la  con
veniencia  de  los acoi-azados, se  podria coflstruir  btiques  de  esta
clase,  que  completaran  la  escuadra  proyctada.

Una  tal  composicion  de  nuestra  flota  se  halla  en  armonía,
no  sólo  en  los  progresós  de  la  consLrucion  naval  y  las  exi
gencias  tácticas  que  acaban  de evidenciarse,  sino  Lambien con
nuestro  estado  económico,  que  desgracidaniente  no  consiente
dispendiosos  ensayos,  y  con el  carácter  defensivo-ofensivo  que
probablemente  deberá  informar  nuesteos  futuros  planes  de

-   ¿ampaña.                  -

La  escuadra  que  se  construya  deber  constar  por  ahora  d
los  siguientes  tipos  de  buques:         -  -

Cruceros  protegidos  de  moderado  deslnzamiento,  gran  mar
cha  y  artillería  la  más  potente  posible  llevando  tambien  ar

-       TOMO XIX.—AGOSTO, 1886.                            18
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rnarnento  de  torpedos  y  completo  surtido  de  ainetralladdras  y
cañones.  ápidos.  Estds bLiques deberdn  formar  el niícleo  de  las
fuerzas  de combate,   servir  tambien  para  lejanas  ó especiales
operaciones  que  puedan  ocurrii  en  toda  campaña

Cruceros  de  segunda  y  tercera  clase,  de  superior  mcha.
armados  ¿on  iorpedo  ‘  artillería  ligera,  y  cuya  misión  serí
perseguir  el  comercj  enernig,  defender  el  propio,  servir  de
exploradores  y  avisq  en  las  escadras,  y  concurrir  á  la  dé—
feñsa  general  de  las  bostas en  combinacion  con  los toipedeios

 defensasfijas.
Torpederos  de  primera  clase,  de  gran  radio  de  accion,  supe

rior  marcha  y  el  menor  desplazamiento  que  conipatible  sea
con  las  condiciones  marineras  pecisas  ñ tales  buques.  Su  ob
jeto  será  formar  parte  de  las  escuadras  de  combate  y  cubir  la
défensa  de  las  costas.

Torpederos  de  segunda  clase  bara  defensa  de  los puertos,  en
cómbinacion  con los tórpedos  fijos y las  graides  jiiezas  de  po—
sicion:

Finalmente,  buque  ;ti’aspoite-arseirnl,  debiendo  este  último
facilitar  el  apróvisionamiento  de  combustible,  víveres  y  pér
trechos  de  toda  clase  los  buques  en  operaciones,  así  corno la
reparacion  de  las  averas  de  cierta  importancia.

fiesta  solamente  abordar  la  paite  económica  para  completar
el  pensamiento  que  á  la  presente  exposicion  inforna.

No  pueden  desconoerse  las  grandes  dificultades  financieras
con  que  la  nacion  lucha,  la  importancia  del  déficit,  la  necesi
dad  de  iiivelar  los  presupuestos  pára  que  el  crédito  nacional
renazca.  -Mas precisa  reconocer:

1.0  Que  la  nacion,  desarmada  en  los fiares,  se halla  gra.ví

skmamenie  comprometida  en  su  integridad  y  en  su  honra.
2.°  Qne,, segnn  prdbado  queda,  el  capital  destinado  fi Ma

rina  será  reproductivoly  conveniente  al  fomento  de  los intere
ser  públicos;  y

3.  Que  la  escuadra  precisa  puede  adquirirse  sin  conside
rabio  gravámen  del  Tesoro.

Puedé  estimarse  que  coii un  preupuesto  extraordinario  de
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225  millones  de. pesetas1 las  necesidades  defensivas  se  halla
riati  plenamente  cubiertas,  y ademds podria  adquirirse  un  ie.s
petable  núcleo  de  fuerzas  de  combate,  capaz de., imponer  en-el
mundo  el  respeto  á  nuestra  bandera  y  garantir  las  empresas
colonizadoras  y  comerciales.            -

Dicho  presupuesto  extraordinario  pod ria  cubrirse  fácilmen te
n  nueve  años,  searando  del  ordinario  la cantidad  que  se  des
tina  á las  nuevas  construcciones.  .

Si,  pues,  sin  sacrificio  alguno  pueden  obtenerse  tantos  bene
ficios,  es evidente  que  España  debe  cometer  sin  vacilacion  la
fructífera  é  indispensable  reconstruccion  de la  armada.

Pentrad6  el  Gobierno  de  este’deber,  y con la  certeza’de  ins
pirarse  en  la  opinion  genéral  del  país,  manifestacion  expiesa
de  las  necesidades  públicas,  no  vacila  en  dar  el  baso  que  de
consuno  le  aconsejan  su  amor  á  la  Patria,  d. la  Marina  y  á  la
dinastía,  procurando  abrir  nuevamente  á  España  los  horizon
tes  de  prosperidad  y grandeza.

Fundado  en  las  precedentes  consideracion es, el  Ministro  que
suscribe  tine  la  honra  de  someter  ci la  deliberacion  de  las.
Cortes  el  siguiente

PROYECTO  DE.  LEY..
Artículo  ‘l.as  fuerzas  navales  que  deben  constituir  la

nueva  escuadra,  stis. tipos,  condiciones  y presupuesto  general,
.serdn  los siguientes:

A.—Escuadra  que  debe  construirse.

BUQUES  PAPA  SERVICIOS  DE  GUERRA.

11  Cruceros  con  cubierta  protectriz,  de  acero,  y  la  posible

proteccion  en  la línea  de  flotacion,  artillería  de  2t  6

28  cm.  lloritoria,  al  centro  y  menor  en  las  bandas,
construccion  celular,  dobles  fondos  y  compartimien
tos  estancos,  dos  hélices,  máquinas  de  triple  expan—.

sion,  armamento  completo  do torpedos  y  cañones  rá
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Pesetas.

pidos  y  velocidad  de 24  millas  con  tiro  forzado,  y  19

al  ménos  con tiro  natural;  tres  de  4500  toneladas,  4
7  millones  de  pesetas,  y  ocho  de  3200,  4  5  millones.  61 000 000

6  Cruceros  torpederos  de  segtnda  clase,  con  artillería  de

16  6  18  cm.  al  centro  y  la  de  inferior  calibre  que  sea
posible  instalar  en  las  bandas,  construccion  delular,

dobles  fondos  y  compartimientos  estancos,  torpedos
y  cañones  rápidos,  velocidad  de  21  muras  con  tiro

natural  y  23  con  tiro  forzado,  hélices  gemelas  y  má
quinas  de triple  expansion:  desplazamiento  del  500 t.,

42500  000  pesetas45000000

4  Cruceros  torpederos  de  segunda  clase,  con  artillería  de
14  4  16  cm.  construccion  celular,  dobles  fondos  y

compartimientos  estancos,torpedos  y  cañones  rápi
dos,  velocidad  máxima  de  18  4  21  millas,  hélices
gemelas  y  máquinas  de  triple  expansion,  desplaza

miento  de  4100  t.,  4  2 000  000  pesetas8  000  000

9  Torpederos  de  primera  clase,  de  1 500  6 más  millas  de
radio  de  accion  y  24  6  más  de  velocidad  máxima,
desplazamiento  de  1004  420  t.,  4600000  pesetas...  57600  000

42  Torpederos  de  segunda  clase,  de  60  4  70  t.,  4  400 000

pesetas16800000
1  Trasporte  de  3 000  t.  preparado  como  arsenal  flotante,

á  3  500 000  pesetas2  500  000

SUQUES  PARA  SERVICIOS  ESPECIALES.

12  Cañoneros torpederos de acero con velocidad  de 16 4 .18
millas,  seis  de  500  t.,  4  1 500 000  pesetas,  y  seis  de

350  t.,á.4  000000
16  Cañoneros  torpederos  de  acero  de  250  4  200  t.,  y  velo

cidad  de  14  á  16  millas,  á ‘750 000  pesetas12000000
20  Lanchas  4e  vapor  de  acero,  sistema  salvavidas,  de  30

4  35  t.,  y  12  4  14  millas  de  marcha,  máquinas  de

triple  expansion,  tres  compartimientos  estancos,  4

100000  pesetas2  000  000

Total489900000



Acorazado  Pelayo
Crucero  Reina Regente
Cruceros  torpederos  Cuba y  L  zon
Idem  Destructor4

 Torpederos de primera  clase.?
Alfonso  XIIf
Reina  Cristina
Reina  Mercedes
Conde  de  Veadito

Infanta  Isabel
D.  Juan  de Austria
Isabel  II
Colon
.Ullóa

Total

C.—Para  fomento  de  los  Ar  enales  y  adquisiciofl

de  defensas  su  marinas.

Fomento  de lós  arsenales
.Adquisicion  de defensas  submari  as

Total

D.—Resúmen  del  presupu  sto  extraordinario.

Escuadra  que debe  construirse
Presupuesto  para  terminar  los  uques en construccion...
Fomento  de  los  arsenales  y ad  uisicion  de  defensas sub

marinas

Total

7  000 000
5  500 000
1300000

800  000
4  000 000
4008434
1108000
1  475458

578  553
699  475
532  52
656  134
61  000

l2i  000

600  000

40 0)0 000
2500000

42500000

189 900 000
22  600 00,0

42500000

25  000 000

PROYECTO  DE  LEY FUE  RZS  NMALES. 27

B.—Buques  en
precisas  para

y  cántidades

Pesetas.
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E.—Resúmen  de  la  escñadra  e  primera  clase.

Acorazados
Crúceros  de  primera  clase1  
Idem  de segunda  y  tercera  clase3.
Torpederos  de  primera clase100
Idem  de segunda  clase
Trasporte  arsenal

BUQEJESPAuA  SERVICiOS  APECIALES.

Cafloneros  torpederos33
Lanchas  de vapor20,

-  Total229

F.—Escuadra  de  segunda  ci  se  existente.

Acorazados2’
Cruceros  de primera  clase.6
Buques  de segunda  y  tercera clase  .16
Buques  menores.  37

Total64

D  splaza—     Fuerza     VelocidadNOMBRES.                       indicada.    —
.7’  neZadas.    CaSales.   .  Millas.

ACORAZADOS.

Viorja2S0       4500        12

Numancia305       3700       12

CRUCEROS DE. PRIMERA.

Aragon  3342       4400    ‘   145

Navarra342       4400.      14

casilza342       4400       44
Afonso  XII3091   ‘     44’0O      ‘‘

Reina  Cristina091       4 400       45

Reina  Mercedes091       4 400       45
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-  .  Desplaza—     Fuerza     VsI  dad
NOMBRES.             miento.    indicada.    CCI

74bneladas.   Ca bailes.    Millas.

BUQUES  DE  SEGUNDA  Y  TERCERA      -

CLASE              .         -

Velasco1  15       1600   -   14,17
Jorge  Juan935       1400       43
&uicliez Barcóiztegui935     4 IOÓ       13
Ly°anta  Isabel»                    42
Isabel  II»  .                  12
DonAntoniode  Ulloa»      -           12
conde  (le tTenadito»                   42.
Cristóbal  Colon.     »         -1-2
Don  Juan  de Austria»          »         42
Fernando  el  Católico.. 50.0        550       10
Marqués  del Duero500     .  550       40
Valiente733                    . -
Prosperidad.            134
Caridad370

Liniera58   .      588        75San  Quintín4  30       4 500

BUQUES MENORES.

Ferrolano.-.  ..  ¿      . »          »          9
Gaditano233        »         10,5
Legazpi102        480        9
Pelícano243   »          8
Cocodrilo188        »          8,5
Salamandra262        »          8
Pilar217        240      - 8,S

-Paz240    -  8
Eulalia217        240       10
Alcedo217        24&      -
Cuba  Española225  -      99
Ebro        86     -  80  -    - 7
Bidasoa86         80           -
Teruel86         80        6
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Desplaza—     Fuerza     y i  ‘i  d
NOMBRES,             miento.    jndida      e oci  a.

-                            Tone?aas.    Caallós.      Millas.

..Nervion86     80     6,5

Toledo86      80     8

Tajo86      80     8

Arlanza86      80     6,5

Segura86      80     8,7

Diligente74     7  8

Atrevida68      74     8,5

Guardian179     436     »

Contra,nae8tre19     136     fi

Ericsson179     436     -6

Cazader479      136     8

Cauto179     436     6

Gacela179     136     4

Telegrama479     136

Descubrido’179  -    436     7

Yumuri479     436     6,5

Manati70      69     8

Mindanao83

Filipino79     »       7

Prueba95

Indio479      .

Pradera97     »       47

Vigía479     136

Art.  2.°  La  construccion  de  esta  flota  se  hará,  previa  la

.inclusion  de  los  créditos  necesarios  en  el  presupuesto  extraor

nario  que  ha  de  redactarse  para  el  año  económico  de  1887—88

y  sucesivos,  sin  que  pueda  exceder  del  plazo  de  nueve  años;

Art.  3,0  Seconsiderarán  parte  dé  la  flota,  y  por  consecuen

cia  del  presupuesto  destinado  á  su  con  strucciou,  los  barcos  que

en  la  actualidad  se  construyen,  tanto  en  el  extranjero  como  en

los  arsenales  del  Gobierno.

Art.  4,0  No  se  podrán  alterar  las  cantidades,  condiciones  y

tipos  de  los  barcós  fijados  en  esta  ley  sino  por  medio  de

otra  ley.
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Art.  5.°  En  los presupüestos futuros  se  separarán  cuida
dosamente los capEtulos que se refieran á nuevas  construccio
nes  de los que  tengan  por objeto la  conservacion, reparacion
y  carena de los buques existentes.

Art.  6.°  Quedan derogadas cuantas  disposiciones se opon
gan  á la presente ley.

Madrid  17 de Junio  de 1886.—E1 1Iinistro  de iliarina,  Jos
MARÍA DE  BERANGER.



PROYECTO DE LEY..

DE

FUERZAS  NAVALES

que  comprende  las  necesarias  para  la  Peninsula,
Isla  de  Cuba  y  Puerto-Rico.  y  archipiélago  filipino

para  el  año  económico  de  1.886  á  1887.

A  LAS  CÓRTES

En  cumplimiento  del  precepto  constitucional,  y  examinadas
las  necesidades  de  los  diversos  servicios  encomendados   la
Marina,  tanto  en  la  Península  como  en  nuestras  provincias
de  Ultramar;  teniendo  en  cuenta  las  propiedades  y  condicio
nes  del  material  utilizable,  así  corno las  circunstancias  econó
micas  que  la  Nacion  atraviesa,  el  Ministro  que  suscribe  ha
procedido  á  redactar  el  imnico proyecto  de  ley  que  tiene  la

honra  de  someter  á  la  autorizada  aprobacion  de  los  Cuerpos
Co legisladores.

Madrid  17 de  Junio  de  1886.—JosÉ  MASÍA BEBANGER.

PROYECTO  DE  LEY.

Artículo  f•0  Las  fuerzas  navales, para  las  atenciones  gene
rales  del  servicio,  policía  y  vigilancia  de  las  aguas  jurisdic—
cionales  de  la  Península  ó islas  adyacentes,  estaciones  nava
les  de  laAmórica  del  Sur  y  golfo  de  Guinea  durante  el  año
económico  de  1886-8.7 serán’las  siguientes:
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Tres  buques de primera clase armados por todo el año.
Dos  id. de tercera armados pr  seis meses respectivamente.

TRASPORTES.

Pos  buques  menores  armados  por  todo.eIo.

BUQUES  AFECTOS Á COMISIONES ESPECIALES.

RESGUARDO MARÍTIMO.

Cinco  buques  de  tercera  clase  armados  por  todo el  año.
Die’4 y  siete  cañoneros  armados  id.
Dos  poutones:  uno  en  Algeciras  y  otro  en  Fernando  Póo

armados  id.
FUERZAS SUTILES.

Una  lancha  de  vapor  armada  por  todo  el año.
Cuarentay  ocho escampavías  id.,  id.
Dos  trincaduras  ld.,  id.

TORPEDOS.

eSiete  torpederos  armados  para  dos  meses.

COMISION HIóROGRÁFICA.

Un  vapor  de  ruedas  armado  por  todo  el año.

ESCUELAS PERMANENTES.

Una  fragata, escuela de cabos de cañón y marinería,  armada
por  todo el  año.

Una  fragata, escuela de aspirantes de marinería,  id.,  id.
Una  fragata,  escuela de guardias marinas,  id.,  id.
Una  corbeta  de  vela  instruccion  de  aprendices  marine—

ios,  id;,  id.:
Un  buque de vela auxiliar de  la escuela de guardias  man

nas,  id., Id.          ‘



278        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

FUERZAS  DE  RESERVA;

Un  buque  de  primera  clase  en cuarta  situación  econóaica
por  todo el  año.

Tres  depósitos  flotantes  de  marinería.

ESTACION  NAVAL  DEL  SUR  DE  AMÉRICA.

Dos  buques  de  tercera  clase  armados  por  tres  y  doce meses
respectivamente.

Art.  .2.°  Para  las  tripulaciones  de  lo  buques  comprendi
dos  en  el artículo  anterior  y cubrir  el  servicio  de  los  Arsena
les  y  Departamentos  mar  timos  de la  Península  se  fijan  5 000
marineros  y  3 500 soldados  de  infantería  de  Marina..

Art.  3.°  Las  fuerzas  navales  para  la  isla  de  Cuba  durante
el  año  económico  citado serán  las  siguientes:

Dos  buques  de  segunda  clase  armados  por  todo el  año.
Tres  buques  de  tercera  clase  id.  id.
Diez  y seis  cañoneros  id.  id.
Un  torpedero  armado  por  dos meses.

FUERZAS  SUTILES.

Dos  lanchas  de  vapor  armadas  por  todo el  año.
Dos  balandras  áuxiliares  de  los buques  armados.
Dos  pailebots armados  poi’ tódo  el año.
Art.  4•Q  Para  las tripulaciones  de los  buques  comprendidos

en  el artículo  anterior  y  estaciones  Tnavales se  fijan  1108  ma
rineros  y  186 soldados  de infantería  de  Marina.

Art.  5.°  Las  fuerzas  navales  de  la  isla  de  Puerto-Rico  du
ranté  el año  económico  citado  serán  las  siguientes:

Un  buque  de  tercera  clase  armado  por  todo el año.
Art.  6.  Para  la  tripulacion  del  buque  comprendidó  en el

artículo  anterior  y para  las  atenciones  de  la  provincia  se  fijan
95  marineros.

Art.  7.°  Las  fuerias  navales  para  el  servicio,  policía  y  vi—
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gilancia  de  las  aguas  jurisdiccionales  de  las  islas  Filipinas
dirante  el  citado año  económico serán  las  siguientes:

Un  buque  de  primera  clase armado  por  todo el  año.
Dos  buques  de  segunda  clase  id.  Id.
Cinco  buques  de  tercera  id.  id.
Nueve  cañoneros  armados  por  todo  el  año.

TRASPORTES.

Un  buque  de  tercera  clase  armado  por  todo el  año.
Ciatro  buques  menores  id.  id.

FUERZAS  SUTILES.

Seis  lanchas  de  vapor  arnadas  por  todo el  año.  -

Cuatro  falúas  id.  id.
Dos  pontones  Id;  id.

COMISLON  HIDROGRÁFICA.

Un  poriton  armado  por  Lodo el  año.
Un  pailebot  id.  id.
Art.  8.°  Para  las  tripulaciones  de  los buques  comprendidos

en  el  artículo  anterior,  y cubrir  el servicio  del  arsenal  de  Ca
vite,  divisiones  y-estaciones  se  fijan  1 708 marineros  y 468 sol
dados  de  infantería  de  Marina.

Madrid  17 de Junio  de  1886.—El  Miiristro  de  Marina,  .JosÉ
MARÍA  DE  BERANGER.



&OBERI’TAR AL RUMBO VERDADERO.

Desembarazadas  de  perturbaciones  las  agujas  de  bitácora
compensadas,  tal  vez sería  ventajoso  prescindir  Lambien de  la
variacion  magnética  para  que  el  timonel  gobernase  directa
mente  y  sin  ningun  cálculo  á  los  rumbos  verdaderos  de  la
derrota;  se consignasen  estas  desde  luego  y no  las magnéticas
en  el  cuadernillo  de  bitácóra,  y  á  las  verdaderas  se  refiriesen
tambien  las  demoras  tomadas  con’ el  círculo  de  marcar;  en
una  palabra’,  despejar  la  dirección  de  la  quilla  de  todo cálculo

referente  á  la  variacion.  Si  esta  es        los nimbos  venia-

-    izquierda
deros  quedan  a  la            de las  magneticas  del  mismo

derecha
nombre  estampadas  en  la  rosa  y  bastará  llevar  la  línea  de fe

estribor
de  proa  del  mortero  a)  ‘  de  la  direccion  de  la  quilla,

babor
respecto  al  centro  de  la rosa,  el  mí mero de grados  d  la  varia—
cion  para  que  los  rumbos  magnéticos  indicados  por  esta  línea
de  fe  soslayada  acusen  las  verdaderas  á  que  se dirige  la  proa.

Colocándose  el  timonel  á  la  banda  opuesta  de  la  línea  de fe

sobre  que  ha  de  gobernar,  esto  es,   babor  de  la  rueda.
estribor

NE.
si  la  variacion  es  NO  parece  qu  podrá  hacerlo  con igual

6  mayor comodidad y exactitud  que  hoy,  si  la  línea  de fe no  se

e
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aparla  más  de  tres  cuartas  de  la  direccion  de  la  quilla.  Como
en  los buques  de vapor  es,  por  regla  general,  indiferente  qie
el  timonel  esté  á  barlovento  ó  d  sotavento,  n&  parece  que
aquella  condicion  sirva  de  reparo  á  la  innovacibn  indicada,
máxime  si  se  tiene  en  cuenta  que  siempreqtíe  convenga.
podrá  traerse  fácilmente  la  línea  de  fe  á  la  direccioñ  de  la
quilla  y  Sobernar  sobre  el rumbo  magnétiCo,  segtin  la  actual
costumbre.

La  parte  baja  del  estilo  que  sustenta  la  rosa  puede  servir
de  centro  á  un  platillo  giratorio  movible  á  itripulso  de  ün
piñon  ó tornillo  sin  fin  que  pudiese  nianejarse  desde  la  parte
exterior  del  mortero,  así  como una  mordaza  para  afirmarlo  en
la  posicioti  rquerida.  El platilló  Ilévaria  perpendicularmente
á  su  plano  una  chapa  curva  concéntrica  á  la  rosa  y  en  eéte
segmento  cilíndrico  estaria  trazada la  línea  de  fe qu  se  move—
ria  Ontre la  rosa  y  el mortero.  Bien  centrado  éste con  la  rosa,
tendría  una  gracluacion  numerada  hacia  estribor  y  babor,
partiendó  del  cero  comun  correspondiente  á  la  direccion  de  la

quilla,  y  que  serviria  para  fijar  la  línea  de  fe en  la  correspon
diente  á  la  variacion.  Tanto  el  tornillo  sin  fin  como  la  mor
daza  quedarian  bajo  llave  áfin  de  que  no pudiesen  ser  tocados
más  que  por  el  oficial  de  derrota.

Estd  disposicion  ú  otra  más  conveniente,  podrian  hacer
práctico  el  asunto,  que  no  creo  tiene  inconvenientes  téóricOS.

Si  tampoco  los  tiene  ácticos  (porque  la  práctica  es.gran
maestra  de  verdades)  parece  que  debiera  estar  en  uso,  hoy
que  se  procura  por  todos  los  medios  pasibles  dar  rapidez  y
seguridad  á  los  procedimientos  del  pilotaje  y  ahorrar  todo
linaje  de  cálculos  momentáneos.

Ignoramos  si  está  en  práctica  en  algunos  buques,  y  dun
ignorábaros  la  cosa  en  sí  hasta  hace  poco  más  de  un  año.
Tampoco  la  conocian  personas  del  oficio á  quien  la  hemos
comuniado,  y  quizás  en  el  mismo  caso  se  hallen  algunos
lectores  de  la  RVÍ5TA,  y  por  eso,  ‘  á  instancia  de  aquellas,

publicarnos  estas  líneas  por  si algunos  quisieren  ilustrar,  con
firmánclola  ó  rebatiéndola,  la  idea  expuesta.  -
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Si  algun  dia  se llevase  á  la  práctica  ordinaria  de  la  navega
cion  y  fuere  útil,  deberiase  á  los  que,  segun  el  fabulista,
nos  trajeron  las  gallinas;  es  decir,  á. los  eminentes  Leorico—
prácticos  que  con  su  alta  inteligencia  y  asiduos  trabajos  han
dotado  á  la navegacion  de  ese modelo  de  perfectibilidad  que  se
llama  aguja  compensada  exenta  de  perturbaciones;  y  entón
ces  lo  grandiosos  vapores  transocanicos  y  los  poderosos
acorazados,  gobernarían  á  los  rumbos  verdaderos  con  la
misma  facilidad  y  con  el  propio  desembarazo  que  aún  lo
hacen  los  faluchos  y polacras  costeras  que  suelen  llevar  corre
gida  la  rosa  y  cuyos  valientes  patrones  dudan  de  si  la  aguja
decanta  ó  no  decanta  de  la  estrella  del  polo,  como  en  el
siglo  xvi  lo dudaban  algunos  autores  de  Regimientos  de  Na
vegacion  y  muchos  pilotos.

R.P.onF.
Cap. F.



NOTICIAS  VARIAS.

Simulacro  naval  de  la  escuadra  inglesa  de  la
reserva  (l).—Fondeada  dicha  escuadra  al  mando  del  A;  Baird,
en  la  bahía  de  Bantry,  se  dispuso  fuera  atacada  durante  la  noche
del  25 de  Junio;  los  9  buques  que  formaban  la.expresada,  se  halla
ban  fondeados  sobre  Charlestown,  por la  parte  de  adentro  de  la  isla
Bere,  habiéndose  destacado  para  librar  el  ataque  9 botes  grandes
de  vapor  con  torpedos  y  2  torpederos,  todos  de  la  escuadra,  los
cuales  se  reunieron  por  parte  de  tarde  y  por  fuera  de  la  citada  isla,
i  las  Órdenes del  Cap.  F.  Milue,  con objeto  de  formarse  el  plan  de
ataque  por  torpedos.  La  escuadra  se  hallaba  protegida  por  medio
de  una  barrera  colocada  eh  la  entrada  del  O.  del  fondeadero,  y  poi

los  29  botes  restantes  de  la  escuadra  en  la  del  E.,  estando  los  -

buques  provistos  de  sus respectivas  protecciones  debidamente  insta
ladas.  Hecha  ó  las  9h  de  la  noche  la  señal  de  comenzar  el  simu
lacro,  estos  botes,  previamente  distribuidos  en  4  divisiones,  ocupa
ron  sus  puestos.  La  1a  constaba  de  13  embarcaciones,  la  2.a  de  12
y  la  3•   4•a  de 8,  mandadas  respectivamente  por  sus  respectivos  -

jefes.  Estas  dos,  auxiliadas  por  2  buques  mayores  de  la  escuadra,
se  colocaron  en  ambas  extremidades  de  la  barrera  en  la  entrada
del  O.,  habiéndose  destinado  á  la  2.  division  en  la  banda  N.,  y
á  la  1 .‘  en  la  del  S.,  de  la  entrada  del  E.  Estas  doe últimas  divisio
nes  formadas  en  los  mencionados  sitios  y  á  distancias  intermedias
de  100  yardas  de  bote  á  bote,  se aguantaron  sobre  los rernos  con la
proa  á  la  entrada,  hasta  llegar   una  posicion  determinada  con
antelacion,  que  formaba  una  línea  paralela  con  otros  2  buques  de

(1)   -1. and N.  Gazette.
TOMO  1X.—A  COSTO, S8t5   -                        19
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laescuadra,  unas  1 000  yardas  distantes,  de  manera  que casi  se,es
tableció  una  conexion  entre  ambas  bandas  de  la  entrada,  quedando
el  espacio  intermedio  de  la  mediania  del  paso  protegido  por  las
luces  exploradoras  d•e la  escuadra,  que  sin cesar  funcionaban  girando
en  derredor.  Listo  todo,  á  las  11  y  40,  los  de  fuera  simularon  un
ataque  que  fué  efectuado  por  un  bote  torpedero  de  1a  contra  la
entrada  del  O.,  lo  cual  ftié  advertido  por  uno  de  los  dos  buques
fondeados  en  ella,  que  disparó.  un  cohete;  pero  como luego  resultó
ser  el  ataque  fingido,  solo  se  dispararon  algunos  tiros  quedando
todo  en  silencio  hasta  las  12” y  45’,  á  cuya  hora  un  bote  de
la  2.  division  descubrió  un bote  torpedo  de  1•a  que  delE.  avanzaba
para  atacar,  por  lo que  se  disparó  el  cohete  de señal.  En  seguida  al
toque  de  romper  el fuego,  los  botes,  al  remo,  avanzaron  en  línea
de  frente  ejecutando  esta  órden  la  1.’  division  con  el  de  fusile
ría  y  artillería,  contra  los  botes  torpederos  que  ya  se  distinguian,
mientras  que  la  2a  division,  convergiendo  hacia  el  5.,  trataba  de
interceptar  las  embarbaciones  que  atacaban.  A  poco  esta  jíltima  di
vision  rompió  taixrbien el  fuego  que  no  tardó  en  generalizarse  en
toda  la  línea.  Estando  algunos  botes  de  los  defensores  destinados
á  vigilar  la  banda  N.  del  canal,  quedó  un  paso  entre  ambas  divisio
nes;  se  hallaban  tambien  fondeados  sobre  la  banda  S. de  la entrada
dos  bergantines  mercantes  entre  los  cuales  y  la  costa  se  deslizaron
los  torpederos  agresivos  cortando  la  línea  á toda  máquina,  con- el
fin  de  lanzar  sus  torpedos  contra  los  buques  previamente  designa—
-dos;  la  maniobra  salió  bien  respecto  á  que  despues  de  rebasar  los
dos  torpederos  citados  de la  línea  defensiva,  chocaron  en  la  red  del
Penélope,  2 torpedos  y  en  la  del  Shannon  otro,  defen.diéndose  los  -

buques  con  su  artillería  ligera.  Se  apresaron  2 torpederos  ofensivos,
pero  la  mayoría  de  ellos  pasó  entre  los  botes  de  remo,  cuyo  andar
no  era  comparable  con  el  de los  de  vapor.  Estando  los  mecanismos
de  los,  botes-torpederos  mejor  dispuestos  que  los  de  los  botes  de
vapor,  los  torpedos  lanzados.  por  estos  rara  vez  chocaban  contra
las-redes.  A  las  2” y  loa  de  la  mañana  terminó  la  accion.

En  otra  relacion  parecida  á la  anteriór  que  inserta  el  A.  1V. Ga—
zette,  se  hacen  las  siguientes  conclusiones:  es  cuestionable  si  el
tiempo  que  se  emplea  en  la construccion  de  una  estacada- no  es per
dido,  siendo  sumamente  difícil  hacer  una eficiente  con los  botalones
y  demás  recursos  de  los  buques.  En  cuanto  á  las  redes  contra
torpedos,  silos  buques  para  su  defensa,  pudieran  pasarse  sin  ellas,
se  aprovecharian  muy  bien  para ‘coñstruir  la  expresada  estacada  ó
barrera.  El  Belleisle,  en  el  curso  de  las  prácticas  dió  una  embestida



NOTICIAS  VARIAS.                  285

contra  esta,  atravesándola  de  parte  á  parte  sin  dificultad;  psó
tambien  por  encima  de  un  campo  de  minas  submarinas  que  parece
estaban  bien  fondeadas  y  contra  las  cuales  chocó.

Nuevo  buque  de  guerra  destructor  (1).—  Se  dice
que  el  establecimiento  de  construccion  de  Fairfield  va  á  construir
un  nuevo  tipo  de  buque  de  guerra  que  se  llamará  Destroyer.  Se
construirá  de  acero  Vicker,  asegurándole  un  andar  de  22  millas
cuando  menos  por  hora.  Su  armamento  consistirá  de  cafiones
Maxim  que  lanzarán  10  proyectiles  de  6”  por  minuto,  y.  además
una  granada  Maxim  que  contiene  más  do 400  libras  de  gelatina  ex
plosiva.,  que  esel  explosivo  más  fuerte  que  se  ha  inventado  para  la
aplicación  práctica.  Este  proyectil  puede  lanzarse  á  cosa  de  una
milla,  los  efectos  destructivos  y  su  contenido  son  suficientes  para
echar  á  pique  al  más  potente  de  los  acorazados  hoy  existentes.  La
•construccion  de  estas  granadas  cargadas  con  seguridad,  ha  sido
perfeácionada  por  Mr.  O.  M.  Roberta,  de  Ayrshire  y  Mr;  Maxini.
Aquel  es  un  técnico  muy  reconocido  y  autoridad  para  la  aplicacion
-de los  explosivos.  Se afirma  que  este  buque  de-guerra,  silos  deseos
-del  autor  del  proyecto  se  cumplen- satisfact-orianiente,  será  el  terror
de  los  mares,  al  paso  que  todos  los  buques  del  mundo,  segun  el
United  Service  Magazine,  estarán  completamente  á merced  de  esta
embarcacion.  Se  espera,  dice nuestro  colega,  que  se  sacará  al  mer
cado  para  ser  adjudicado  al  mejor  postor,  esperándose  que el  Almi
rantazgo  inglés  lo  adquirirá  en  precio  arreglado.  -

Consideraciones  generalas  sobre  el  empleo  de
los  generadores,  sistema  Belleville.—Al  dar cuenta  el
Yaclit  de  que  por  el  Bulletin  du  Cercle des Mecaniciens  franqais,  de
Marsella,  se  publicará  cii  breve  un  trabajo  interesante  referente  al
funcionamiento  de  las  nuevas  calderas  marinas,  escrito  por  el prim’er
maquinista  del  Ortegal,  hL  F.  Boniface,  inserta  dicho  ilustrado  po
-riódico  una especie  de  preámbulo  6  prefacio,  escrito  igualmente  por
-este  entendido  práctico,  cuyo. documento,  que  dice  así,  no  decrece
-en  interés:             .  -

«La  seguridad  contra  las  explosiones  al  generarse  vapor  fi  muy
elevada  presion  (de  5  fi 25 kg.)—La  reduccion  del  peso  y  del voIú
men  de  la  caldera  fi un  mínimum  muy  ventajoso  en  relacion  eón  la

(1)  Del  Marice Ec.ineer.
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carga  útir dei buque—La  posibilidad  en  primer  lugar;  despues  la.
facilidad  de  reparar  las  averías  ocasionadas  en  cualquier  parte  del
generador,  ya  accidentalmente;  ya  por  el  uso,  tanto  en la  mar  como
en  el  puerto  del  armamento.—La  posibilidad  de  andar  durante  al
‘gunos  dias,  efectuando  la  alimeptacion  sólo  con  agua  de  mar,  en
caso  de averiarse  el condensador  tubular—La  facultad  de poder  au-•
mentar  la  velocidad  de  la  máquina,  seguidamente  ó á los  jocos  mo
mentos  de  darse  la  órden  al  efecto,  con  arreglo  al  estado-  de  los.
fuegos,  y -sin correr  el  riesgo  de  escasear  el  vapor  para  sostener  la
gran  velocidad  y  sin  ocurrir  proyecciones  de  agua  en  los  cilindros.
—La  facilidad  para  encender  y  la  facultad  estimable  de  elevar  en
ci?cuntancias  especiales  la  presion  del régimen  en  treinta  y  cinco
mioutos,  sin  forzar  la  operacion  y  en  veinticinco  minuto  en  casoa
urgentes,  sin  hallarse  expuestos  á los  peligros  inherentes,  á  la  falta
de  vapor  en los  momentos  difíciles  de  ponerse  la  máquina  en  movi
miento,  constituyen  resultados  en  extremo  interesantes  para  la  na
vegación.                       -

He  comprobado  estos  á  bordo  del  Ortegal,  vapor-correo  de  la.
Compañía  d  las  Mensajerías  Marítimas,  el  cual  lleva  un  juego  de
calderas  Belleville,  probado  á  1-2 kg.  que  generah  vapor  para  má
quinas  que  en  las  pruebas  han  desarrollado  2 200  caballos  efectivos,.
siendo  sólo  la  presion  estipulada  en  circunstancias  normales
de  1 200  caballos.

M.  P.  Risbee,  Ing.  naval,  fué  el  autor  del  proyçcto  del  buque  y-
de  sua  máquinas  qne,  bajo  la  direccion  del  expresado  jefe,  se  cons—
truyeron  en  el astillero  de  la  Ciotat.

Despnes  de haber  tomado  parte  en  todos  los  triibjos  del  mon—
tajo  de  las  máquinas  y de  primer  armamento,  ha  estado  encargado
de  la  direccion  de  éstas  durante  sus  pruebas  y  primeras  navegacio
nes  del  buque;  así  que,  4  mi juicio,  considero  que  los resultados  ob—
tenidos  á bordo  del  Ortegai,  son  concluyentes  y favorables  para  este
sistema  de  caldera.

Habiendo  efectuado  el  citado  vapor  un  viaje  redondo  entre  Mar
sella  y  Londres,  viaje  que  fué,  diámoslo  así,  de  estudio,  acaba  de
navegar  5615  leguas  ála  máquina  desde  el  primer  puerto.  al  Río  de
la  Plata,  sin  haber  tenido  que  parar  por -averías  ó  desarreglos  de
las  calderas,  las  cuales,  al  regreso  del  buque  á  Marsella  y  á  la
Ciotat,  se  hallaban  en  excelente  estado,  necesitando  sólo  algunas
r&paraciones  ligeras  para  volver  á navegar.

En  vista,  pues  de  que  el  uso  de  estos  generadores  de  vapor  no
puede  menos  de  generalizarse  en  la  marina  mercante,  he  publicado
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indicaciones  prácticas  adquiridas  y  comprobadas  en  viajes  largos
hechos  por  el  Ortegal,  cuyas  indicaciones  seráu  útiles  para  los  ma
quinistas  que  por  primera  vez  tengan  á  su  cargo  calderas  del  ci
tado  tipo.

•    Mi trabajo,  sin  ningnna  clase  de  pretensiones,  sólo  se  dedica  á
los  maquinistas  navegantes,  y  excuso  decir  que  se  cometería  un
gran  error  si se  dedujera  (de  las  indicacioñes  numerosas  que  eltra—
bajo  contiene)  que  el manejo  de  las  calderas  marinas  Belleville,  es
más  corliplicado,  en.  realidad  más  penoso  que  el  de  otros  sistemas
de  calderas  en  uso  en  la  navegacion  de  cabotaje  y  di  altura.

El  maquinista  que  por  primera  vez  se  encargue  de  las  calderas
•  ]3elleville  y  teuga  que  ponerlas  en  funcion  6  manejarlas  bajo  pre

sion,  experimenta  algunas  vacilaciones  al  maniobrar  en  general  y
-kon  los  accesorios  de  las  expresadas,  vaciláciones  que  se  evitaría!!
indudablemente  si  cl  maquinista  se  halla  algun  tanto  familiarizado
de  antemano  con  el  nuevo  sistema  de  que  nos  ocupamos,  mediante
la  simple inspeccion  de  los  planos  y  las  explicaciones  técnicas  escri
tas  por  un  práctico;  este  es  el objeto  que  me  he  propuesto-al  escri
bir  minuciosamente  este  trabajo.
-  Muchas  averías  de las  máquinas  de  vapor  han  sido  ocúionadas
principalmeate  por  la  falta  de  datos  relativos  á  determinados,  deta
lles  de  instalaciony  de  funcionamiento,  consideracion  que  es  preciso
tener  en  cuenta  al  censurar  los  sistemas  puevamente  adoptados  en

•   la  práctica;
-  Los  generadores  multitubulares  provistos  de  volúmenes  escasos
de  agua  y  de  vapor,  parecen,  á  mi  juicio,  reunir  b:iucho mejor  las
condiciones  necesarias  para  el mejor  empleo  del  vapor  en  las  nue
vas  máquinas  de  triple  á  cuádruple  expansion  que  en  las  calderas
iIíndricas  de  gran  volúmen;respecto  á  que  éstas  no.pueden  gene
•rar  grau  cantidad  de  vapor  á  muy  elevada  presiou;  La  resistencia

6  solidez  de  las  expresadas  se  vería  seriamente  comprometida  de  no
disminuirse  mucho  en  diámetro,  lo que  exigiría  que  las dimensiones
de  los  ceniceros  fueran  tambie,n  mucho  más  reducidas  para  efec
tuarse  una .combustion  n!rmal,  así  como que  la  longitud  del cuerpo
de  -a  caldera  fuera  casi  imposible  para  acomodarse  al  montaje  de
las  máquinas  á  bordo  de  los  buques.»

A  lo  expuesto,  que  reprodncimos  del  Yacht,  agregaremo  que  por

la  superioridad  se  han  encargado  á  la  referida  casa  Belleville,  dos
generadores  deBO  m.,  dos  de  26  m. y  uno  de  18 m.,  para  les  servi

•  dos  auxiliares  de  la  Numancia,  de  la  Victoria  y para  un  bote  de  la
escuela  de torpedos  respectivamente.
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El  Pelayo.—Segun  noticias  recientes,  el  casco de  este  acora
zado,  en  construccion  en  Les  For ges e  Chantiers  de la Medierran6e,
se  halla  muy  adelantado  y  su  botadura  dependerá  de  la  confeccion
de  varias  planchas  de  blindaje  que  han  de  colocarse  Úntes  en  su
popa.  Las  máquinas  y  calderas  están  tambien  entre  manos,  y  el tra
bajo  de  las  últimas  es  muy  bueno  y  digno  del  nombre  de  la  casa
constructora.  El  Creuzot  abastece  todas  las  piezas  de  fundicion
que  se  requieren.

Simulacro  naval-militar  por  fuerzas  inglesas.—
Parece  que  el  que  se  efectuará  en  la  Rada  de  Milford  durará  cuatro
días,  dei  16 al  20 de  Agosto.  Tomarán  parte  en  el  expresado,  ade
más  de  los  4  buques  de la  escuadra  del  Canal,  otros  4 con  igual  nú
mero  de cai’íoneros yl8  torpederos,  haciéndose  por  parte  de los  inge
fieros  del  ejército,  preparativos  para  la  defensiva  en  grande  escala

Fogoneros  de  los  torpederos  ingleses  (f).—Siendo.
las  máquinas  de  los  torpederos  complicadas,  y  probable  que  mu
chas  de  las  averías  ocasionadas  no  son  á  causa  de  las  embarcacio
nes,  sino’ por  falta  de instruccion  de  los  fogoneros;  siendo  as!  tam
bien  que  para  la  conduccion  de  fuegos  en  los  vasos  cerrados  qu&
llevan  los  torpederos,  los  citados  fogoneros  requieren  práctica  espe
cial,  tanto  para  el  desarrollo  eficaz  de  fuerza  de  máquina,  como
para  evitar  ocurran  averIs  en  momentos  críticos;  el  Almirantazgo,
con  objeto  de  ofrecer  estímulo  y  de  contar  con  fogoneros  expertos,
ha  dispuesto  se  aumenten  los  sueldos  de  estos  y  de  los  obreros  dn
maquinaria  en  casos  dados.  En  confirmacion  de  lo  expuesto,  se cita
lo  ocurrido  con  el torpedero  núm.  31  que,  manejado  por  los  contra
tistas,  dió  eíclentes  resultados,  habiéndose  originado,  al  ser  do—
tado  con  fogoneros  del  servicio,  una  avería  en  la  caja  de  fuegos,.
causada  por  el  mal  manejo  de  la  caldera.  El  Times conceptúa  que la.
ineficacia  de  los  fogoneros  existentes  en  la  Marina  inglesa,  es  un.
origen  de debilidad  que  llegaría  á  ser  una  calamidad  nacional  si los
torpederos  (en  casode  romperse  las hostilidades)  hubieran  de tomar
parte  ea  las  operaciones.                      -

La  bahia  de  Nueva-York  (-2).—Se  proyectan  grandes
obras  para  perfeccionar  la  entrada  del  S. que  es  la de  Sandy—Hook;

(1)  Times,
(2)   Cosmos.



NOTICIAS VARIAS.                289

parece  que  se  abrirá  un  canal  de  9,15 m.  por  el  cual  los  buques
mayores  podrán  pasar  por  la  barra  á  cualquier  hora  de  la  marea.
Se  han  consignado  5  millones  para  empezar  las  obras,  que  durarán
tres  años,  estandó  al  frente  de  ellas  el  General  Newton.

Clinómetro  (l).—Un  Cor.  del  ejército  inglés- acaba  de  in
ventar  un  nuevo  aparato  para  mQdir la  amplitud  de  las  oscilaciones
de  los  buques.  Reemplaza  eficazmente  al  penclulum,  de  antigua  me
moria,  y  puede  compararse  á un  nivel  de  aire  curvo.  Tiene  la  forma
de  un  arco  de  círculo  y  se  halla  montado  en  un  arco  graduado,
cúyo  cero  corresponde  á  la  posicion  normal,  y  como la  burbuja  de
aire  contenida  en  el  tubo  circular  que  tiene  su  tendencia  natural  á
colocarse  en  el punto  más  elevado,  vuelve  siempre  á  este  punto  su
posicion,  comparada  con  las  divisiones  del  arco  del  círculo  gradua
do;  ó  mejor  dicho,  leidas  sobre  este,  dan  el  ángulo  de  inclinacion
del  buque.  La  burbuja  de  aire  emplea  cinco  segundos  en  recorrer
un  arco  de  1200, velocidad  más  que  suficiente  para  las  necesidades
de  la  práctica;  El  tubo  soldado  por  uno  de  sus  extremos,  se  halla
cerrado  por  el  otro  por  medio  de  un  tapou  de  corcho,  cuya  separa
cion  longitudinal  permite  arreglar  la  dimensión  de  la  burbujita  de
aire.  La  ventaja-de  este  aparato  sobre  el  antiguo  sistema,  consiste
en  que,  no  teniendo  el  movimiento  del  buque  que  obrar  sobre
masas,  las  indi6aciones  que  se  obtienen  son  mucho  más  corrects.
Esta  disposicion  es  aplicáble  á la  nivelacion.

Sobre  la  navegacion  4e  noche  en  el  canal  ma
ritimo  de  Suez  (2).—La  navcgacion  de  noche  en  el  canal  de
Suez  se  efectúa  erúpleando  luces  de  direccion  en  las  orillas  del
canal  y  luces  eléctricas  en  los  buques.  -  -

La  aplicacion  de  la  luz  eléctrica  en  el canal,  se ha  ensayado  para
los  casos  siguientes:  -

•  1.0  Para  ejecutar  de  noche  los  trabajos  de  entretenimiento  y
mejora,  con -  el  objeto  de  évitar,  durante  el  dia,  las  molestias  que

-       pueden resultar  para  la  navegacion  en  ciertos  casos,  con  las  dragas
y  lanchónes  auxiliares  cuando  están  en  movimiento.

2.°  Para  el  paso  de  buques,  á  fin  de  aminorar  las  detenciones
en  los  apartaderos,  inevitables  hasta  que  el  ensanche  del  canal  en

toda  su  longitud  permita  los  cruzamientos.

(1)  Noticiero  Marítimo.
(2)  Núm.  2 de  Comptes  reStes.
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Despues-  de cierto  núfriero  de  experiencias  hechas  con  el  mayor
cuidado,  los  resultados  han  sido  safisfactorios.

La  navegacion  de noche  en  el  canal,  era un  asunto  muy  delicado
y  que  necesitaba  estudiarse  con mucha  pru1encia,  pues  un  ensayo
precipitado  que  no  hubiera  tenido  buen  éxito,  y  sobre  todo  una
avería  cualquiera,  hubiesen  producido  en  los  armadores  y  asegura
dores  una  impresion  deplorable,  susceptible  de  retardar  la  aplicacion
práctica  de  las  nuevas  ventajas  que  se  trataban  de  conseguir.  Por
otra  parte,  un  éxito  grande  en  el  primer  ensayo,  hubiera  podido
acarrear  decepciones.  -

•    La  idea  de  alumbrar  el  canal  debió  ser  desechada  desde  un  prin
cipio,  pues  además  de  lo excesivamente  costoso  que  sería  el  soste—
nimiento  de  este  alumbrado,  hubiera  dificultado  la  navegacion  por-

•  pie  deslumbraría  á  los  prácticos  y  capitanes.
Los  estudios  y  ensayos  de  todas  clases  se  terminaron  al  princi

pio  de  1883,  con  la  aplicacion  del  .dragado  de  noche.  Este  ensayo
dió  muy  buen  resultado,  tanto  en  el  trabajo  de la  draga,  como en-la
conduccion  y-manejo  de  los  lanchones  auxiliares,  que  son  buques  dc
bastante  porte  con un  andar  de  10 km.  por  hora,  velocidad  regla
mentaria•  para  todo  buque  que  pasa  el  canal.

A  la  draga  se le  instalaron  los  siguientes  aparatos:  una  máquina
dinamo-eléctrica  Gramme,  tres  lámparas  Gramme  con refractor  y un
motor  IBrotherhood,  de  5 caballos  de  f!lerza,  alimentado  por  la  cal
dera  de  la  draga.  Con la  aplicacion  de  estos  aparatos  se  obtenia  utr
alumbrado  regular  en  cubierta  y  fondo  de  la  draga,  y  claridad  sufi
ciente  en  un  radio  de  lOOm.  -             -

Cada  lanchon  tenía  tina  máquiua  dinamo-eléctrica  Gramme  de
24  ampéres,  una  lámpara  Gramme  que  se  ilumiRaba  duraute  la
carga  y  se  apagaba  cuando  el  lanchon  se  ponía  en  movimieuto;  un
proyector  Mangin  divergente,  y  un  motor  Brotherhood  alimcntado
por  la  caldera  del  lanchon;  con  estos  aparatos  se  obtenía  claridad
suficiente  para  las  maniobras  dentro  del  lanchon,  para  atracar  y
desatracar  y  para  poder  navegar  por  el  canal.  -

Terminados  estos  ensayos  prácticós,  con buen  éxito,  se  procedió  á
principios  de  1884  á- transitar  por  todo  el  caual  con  uno  dé  los  lan
chones.  Esta  embarcacion  navegó  de  noche  eutre  IsmaYlia y  Suez
(es  decir,  en  la  parte  del  canal  donde  hay  curvas  y  corrientes)  siu
entorpecimientos.  Este  resultado  demostró  que  los  aparatos  y  su

-      instalacion  eran  á  propósito  para  el  objeto  y  que  bastaba  para  que
el  éxito  fuese  completo,  hacor  una  pequefla  modifiQacion ea  loa apa
ratos  y  en  la  colocacion  de  las  boyas  que  marcan  el  canal,  poniéu
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olas  4  ñienores  distacias  unas  de  otras;  á  fin  de  que  el  foco  del.
cono  de  iluminacion  del  buque,  alumbrase  tres  pares  de  boyas  á
la  vez.

Despues  se  decidió  hacer  ya  un  ensayo  decisivo  con  uno  de  los
grandes  remolcadores  de  la  Compañía,  cuyo  ensayo  dió  por  resul—

•  tado  lIjar  como definitiva  la  navegacion  de  noche  de  la  manera  que
ahora  se practica.

•  El  remolcador  con  que  se hicieron  las  pruebas  tenía  36 m.  de  es
lora  en  la  flotacion  y  6,80  m.  de  manga,  y  se  le  iústaló  una  máqui
na  dinamo-eléctrica  de  Gramme  de  45  ampéres,  conectada  directa
mente  con un  motor  de  vapor  Megy,  alimentado  con  las  ¿alderas
del  buque;  un  refractor  de  0,40  m.  de  diáetro  colocado  en  la  proa

•  con  lente  aplanético  del  coronel  Mangin,  sistema  divergente;  una
•  lámpara  automática  de  Gramme  paraalumbrar  la  cubierta,  los  cos
tadós  y  la  popa  del reínolcador,  segun  sea  preciso,  de  una  mesa  de
distribucion  con  resistencias  de  equilibrio  y  de  los  calabrotes  y
demás  accesorios  precisos.

Los  ensayos  con  este  remolcador  en  Mayo  de  1884,  dieron  un re:
sultado  completamente  satisfactorio,  deduciendo  que  pueden  pasar
el  cánal  de  noche  sin  temor  á  contratiempo,  los  buques  de  vapor
que  gobiernen  bien  con  aparatos  semejantes  4 los  descritos,  aproxi
mando  las  boyas   4  de milla,  colocando  luces  (1)  de  direc—
cion  que  marquenlas  orillas  rectas  y  las tangentes  de  las  curvas.

Cuando  estas  luces  estuvieron  colocadas  y probadas  en  una”parte
del  canal  (desde  Port-Said,  al  1cm. 54),  la  Compañía  publicó  el  5  de
Noviembre  de  1885,  el  Reglamento  provisional  de  la  navegacion  de
noche  en  el  canal  (2),  anunciando  que  desde  1.0  de  Diciembre  del
mismo  año  y  hasta  nueva  óren,  los  buques  de  guerra  y  éorreos  que

-  tuviesen  las  condiciones  y  aparatos  necesarios,  podrían  atravesar  el
canal  de  noche,  ateniéndose  4  las  mismas  reglas  dictadas  para  el
tránsito  de  dia.

Los  aparatos  necesarios  consisten:  en  la  proa,  un  refractor  eléc
trico  de  1.200  m.  de  alcance;  en  la pupa,  una  lámpara  eléctrica  capaz
de  iluminar  un  circulo  de  200  4 300  in.  de  diámetro  y  en  cada  cus
tado  un  luz  eléctrica  con reflector.  El  reglamento  contenía  además

-:  (1)  Estas  luces  on  de petróleo  de 9  millas  de  alcance,  colocadas  en  armazones

•  especiales  ó  en  boyas del  sistema  Pintsh.
(2)  Publicado  en  el  An,ticrió  del  aao  xxiv  de  su  publicacion,  correSpon—

diente  á  1886.
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lts  instrucciones  dictadas  por  la  experiencia,  referentes  á  las  ma—
niobras  dél tránsito,  andar  y  apartaderos.

Los  buques  deberán  proveerse  de  los  aparatos  eléctricos  necesa—
nos  y  que  más  les éonvengan  para  poderlos  utilizar  fuera  del  canal
en  los  usos ‘de abordo  (1),  pues  la  Compañía  no  impone  determi
nado  sistemi.de  iluminacion  eléctrica  y  permite  transitar  de  noche
átodo  buque  de guerra  y  correo  cuyos  aparatos’  tengan  completa
mente  todas  las  condiciones  exigidas  en  el  reglamento,  sobre  inten
sidad  y  posicion  de las  luces.

En  la  práctica  actual  de  la  navegacion  de  noche,  un  buque  que
navegue  por  el  canal  dirigirá  su  proa  ‘á la  última  luz  que  aperciba
en  las-partes  rectas  de  dicho  canal  sin  ehcender  su  refractor  ni  sus
lámparas,  it  menos  que  no  desee,  en  un  momento  dado,  rectificar  su
posicion  con  relacion  it las  hoyas.  En  las  curvas,  las  luces  especia-
les  marcan  al  buque  la  direccion  de  entrada  y  salida,  maniobrando’
para  tomar  bien  la  vuelta  con  la  ayuda  del  refractor  de  proa  y  las
luces  del  costado,  y 4un  en  caso necesario  de la lámpara  de popa  para
marcar  y  graduar  la  distancia  conveniente  it los  limites  del  canal.

De  los  buques  que  han  pasado  ‘de noche  se  ha  llevado  una  esta
distica,  que  detalla  las  principales  circunstancias  de  la  travesía  de
cada  uno.  Todos  ellos  pertenecen  it  la  Compañía  Postal  inglesa
Peninsular  y  Oriental,  y  de  dicho  documento  resulta  que  la  dura-

-   -     cion media  del  tránsito  de  los  paquetes,  ha  sjdo de  veinte  horas.
y  diéz  minutos;  durante,  la  misma  época  tardaron  durante  el  din

dtros  vapores-correos  treinta  y  una  horas  y  quince  minutos.
Esta  economf a  de  tiempo,  así  como  la  seguridad  material  com

probada  en  la  navegacion  de  noche,  han  decidido  it  la  Compañía  itampliar  más  el  trayecto  utilizable  de  noehé,  desde  el  km.  54  hasta

el  faro  Sur  de  los  Lagos  amargos.
Las  instalaciones  provisionales  suficientes,  que  serán  reemplaza

das  por  definitivas,  permitirán  dentro  de  corto  plazo  isavegar  de
noche  unos  110  kw.  que  son  160  km.  de  distancia,  y  se  continuará
con  los  trabajos  necesarios,  it  fin  de  que  en  periodo  de  tiempo  no
muy  largo,  pueda  atravesarse  de noche  todo  el  canal.,

Esto  hará  duplicar,  por  decirlo  as!,  el número  del  tránsito,  auto
rizado  actualmente  como medida  de  precaucion,  solamente  it los  co
rreos,  y  buques  de  guerra,  que  representan  próximamente  un  20

•            (1) El  precio de estos aparatos  es 16000 francos  próximamente.  El  espacio  que
ocupan  es 2,10 m. de long.,0,90 m. de ancho  y  J,20 de  altura;  su  peso total  es de
1a00k-.
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por  100 d1  total  de  buques  que  transitan.  La  Compaflía  espera
que  podrá  hacer  extensiva1la  autorizacion  de  navegar  d  noche  en
el  canal,  á todos  los  buques  que  necesiten  pasarlo.

Esta  autorizacion  general,  en  interés  de  la navegacio1  universal,
debe  necesariamente  subordinarse  á  los  resultados  de  experiencias
sucesivas  hechas  con  el  mayor  cuidado.

(Nota  de  M.  OE  LESSEPS),  traduccion de  E.  V.

Exposicion  aragonesa.  Segunda  etapa,  1886.—
A  ruego  de  gran  número  de  expositores,  la  Junta  de  gobierno,
competentemente  autorizada,  ha  acordado  prorogar  la  apertura  de
la  segunda  etapa  del certamen  que  se  inaugurará  el  5 de  Setiembre:
las  hojas  de inscripcion,  que  se  solicitarán,  se  administran  hasta  el

-    20 de  Agosto  y los  productos  hasta  el 31  del  mismo  mes.

El  «Naniwan  Kan))  y  el  «Takachiho  Kan»  (1).—
Estós  dos  cruceros  japoneses,  construidos  en  Inglaterra  en  el  esta-

•     blecimiento  de  Sir  VT.  Armstrong,  acaban  de  salir  á la  mar  para  su
destino;  sus  dimensiones  son  las  siguientes:  eslora,  91,40  m.,
manga,  14  m.,  desplazamiento,  8 700  t.

Están  protegidos  por  cubiertas  acorazadas.  Su  armamento  es el
siguiente:  2  caflones  de  á 25  cm.,  6  de  á  15 cm.,  2  de  tiro  rápido;
lleva  además  algunos  Nordenfelts,  4  Gatlings  y  4  lanza-torpedos.

•     Los cafiones  de  25  cm.  pesan  28  t.;  están  montados  en  ambas
extremidades  y  se manejan  con  aparatos  hidráulicos.

Segun  datos  tomados  de  periódicos  ingleses,  los  cruceros  han
andado  19  millas  con  todos  sus  cargos  ábordo:  son  de  hélice  do
ble  y  de  7 500  caballos  de  fuerza;  las  calderas  son  6,  de  acero,  de
á  3  hornos.  El  alumbrado  de  la  cámara  de  hornos,  de  máquina  y
carboneras  es  eléctrico.

Segun  el  Engineeriüg,  el  Ministro  de  Iiarina  de  los  •E..U.  ha
dispuesto  que  se  construya  un  crucero  para  su  nacion,  por  los  pla
nos  del  Naniwan  Kan,  habiéndose  adquirido  estos  planos  de  la
casa  inglesa  constructora  ya  citada.  El  Ministro  ha  publicado  cartas
de  los  constructores  de buques  de hierro  de las  principales  casas  del
rio  Delaware,  en  las  cuales  se  aprueban  los  referidos  planos.  Parece
que  se  adoptará  este  tipo  de  buque  para  las  obras  de  construccion
naval  que  en  lo  sucesivo  se  ejecuten  en  los  E.-U.

-  (1)  Yacht.
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Ia  pesca  lungo  le  coste  orientali  dell’  Adria,  por  el  doctor

CARLO DE MARCHESETTI,  director  del  Museo  de  Historia  Natural  de
Trieste.

El  mar,  primr  elemento  de  la  grandeza  de  los  pueblos,
como  dice  el  autor  discretamente  en  su  obra,  les  ofrece  los
medios  de  desarrollar  sus  propias  fuerzas,  engrandecer  sns
propios  dominios  y vigilar  su  propia  iudependeucia.  Los pro
ducto  del  mar  son tambien,  desde  tiempos  remotos,  senc•ia
les  para  alimentacion,  demostrándose  la  importancia  vital  de
la  pesca  en  la  economía  nacional  por  medio  d  los  diversos
datos  estadísticos.  Sobre  estos  asuntos  trata  este  libro,  que
está  dividido  en  onçe  capítulos,  á  saber:  Importancia  de  la
pesca;  la  costa  Oriental  del  mar  Adriático;  condiciones  físicas
del  mismo;  objeto  de  la  pesca  marítima;  medios  de  pesca;  des

cripciories  de  las  priicipales  maneras  de  pescar;  pesca  en  las
lagunas  cultura  artificial;  preparaciones  de  los  irodt.ctos  del
mar;enemigos  de  la  pesca  y  precaucidnes  contra  ellos;  esta
dística;  apéndice;  datos referentes  á  las  salinas  de  Italia.

En  esta interesante  obra,  á  la  que  acompaña  un  plano  del
puerto  de  Trieste,  el  ilustrado  autor  expone  lás  causas  que
hn  influido  en  que  la  industria  pesquera  se  halle  en  su  es

tado  actual  en  Italia,  indicand6  al  propio  tiempo  los  medios
que  á  su juicio  pudieran  emplearse  para  dar  á  aquella  mayor
desarrollo.
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Bulletin  de  la  Société  académique  Indo  Chinoise.  2.  serie,

tomo  II,  a5os  1 88-  1883. Paris,  1 883-8’l-85.— Conferencias  celebradas
en  la  Sociedad.  comunicaciones  dirigidas  á  esta,  Memorias,  informes,

traducciones,  revista  crítica,  atas  de  la  Sociedad,  etc.

La  primera  parte,- que  comprende  la  conferencias  y  comu
nicaciones,  contiene  inscripciones  khmmers  y qhiames;  la  his
toria  de  los  orígenes  y  desarrollo  de  las  cartas  de  la  India;
viajes  á  Siam;  las  relaciones  de  Francia  con  el  Tongkin  y  la
Cochinchina;  arqueología  phmer;  costumbres  de  la  familia
annamita;  la  península  de  Malaca;  proyectos  para  la  canaliza.
cion  del istmo  de  Kraw;  misiones:  portuguesas  en  Cambodge
y  Cochinchina;  los  primerbs  prínipes  de  Annam.  En  la
parte  de  traducciones  se  insertan  vocabularios  españoles  de
Filipinas,  traducidos  del  alemali  al  francés,  otro  del  dialecto
nenang-kaban,  traducido  del  holandés,  tambien  al  francés;
Memorias  sobre  Filipinas,  los  igorrotes  de  la. isla  de  Luzon,
los  deberes  del  laico  budhista,  tiadncidos  del  español  y  esta
última  del  pali  y del  inglés.  La  miscelánea  contiene  noticias
muy  interesantes  sobre  la  Cochinchina  francesa,  el  Tongkin,
Cambod.ge,  los  establecimientos  franceses  en  la  India,  así.
como  -sobre  Siam,  Borneo,  Birmania,  India  neerlandesa,
Oceanía  spañola,  establecimientos  británicos  de  los estrecho
é  India  portuguesa;  y  por  último,  acompañan  á  la  obra  lámi
nas  y  cartas  rellerentes á  las materia  precedentes.  -Este ligero
extracto  que  hacernos  de  tan  interesante  publicacion,  podrá
dar  una  idea  de  su  vasto  contenido,  que  abraza  730  páginas

Precio  del  libro  en  4.°., 25 francos.

Una  visita  á  las  obras  del  canal  de  Panamá,  por  D. ELISEO

SANOFHZ  BAsADaS, brigadier  de  la Armada.—4  886.

Actualmente  que  la  atencion  pública  tanto  se  fija  en  esta
gran  cuestion  política  y  comercial  del  canal  de  PgnamS,  el
libro  cuyo  epígrafe  es  el  precedente,  os  de  sumo  interés,  por
cuanto  trata  detalladamente  de  tan  importante  materia.  En  la
patriótica  empresa  llevda  ícabo,  á  que  se  refiere  el  citado
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libio,  figura  en  primera  línea  el  Marqués  de  Campo,  á  cuya
iniciativa  exclusiva  y munificencia  s  debe  la  realizacion  del
suceso  que  eneabeza  estas  líneas,  dicho  sea  en  honor  de  este
ilustre  español.  La-obra  escrita  por  el  ilustrado  jefe  de  la  co
mision,  Sr.  D.  Eliseo  Sanchiz,  en  la  que  han  tenido  digna

•       represeiitaciou  artistas,  ingeiiieros,  oficiales  del  Ejército  y
Aimada  y  periodistas,  contiene,  como decimos,  datos  suma
mente  luminosos  y  de  fecha  muy  reciente  que,  adquiridos  en

-    las  localidades.  respectivasvisitadas,  interesan  sobremanera.
•         Acompaña al  libro un  plano  del  trazado  del  canal,  ‘  e  halla

dividido  en  10 partes,  á  saber:
1.’  Pensamiento  del  Marqués  de  Campo.—Oferta  al  Go—

bierno  .—  Nombramiento  de  la  comision . —  Preparativos  delvia.je.

2.  Salida  de  Madrid.—Trayecto  del  ferrocarril.—Vigo.—
Santa  Cruz  de  Tenerife.— San  Juan  de  Puerto-Rico.—Haba
na.—  Llegada  á  Colon.

3.’  Apuntes  históricos  referentes  al  descubrimiento  y  con
quista  de  los  españoles  en  el  istmo  americano.—  Exploracio
nes  de  un  estrecho  á  través  de  la  América.—Estudios  y pro
yectos  de  canales  hasta  el  actual  de  Panamá.  -  -

4a  Adopciou  del  trazado de  Colon á  Panam.—Institucion

de  la  Compañía  Universal  del  Canal  Inter-océanico.—Prirne
ros  trabajos.—Naturaleza  de  éstos  y  dificultades  que  habia
que  vencer.— Acopios  de  material.

5.’  Colon .—Trayecto  de  ferrocarril.—Panamá.-—Hospita
les.—Visita  á  las  obras.  -

6.’  Estado  actual  de  los  trabajos.—Lo  que  queda  poi  ha
cer.—Fecha  probable  de  la  terminacion.  -

7.’  Estado  financiero  de  la  Compañía.—Recursos  que  se
ncesitan  para  terminar  las  obras.—  Productos  seguros  del
éanal  en  ç1 comercio  existente  y  el que  debe  desarrollarse.

8.’  Ferrocarril  de  Colon  á  Panainá.—Clirna  del  istmo  y su
relativa  salubridad.

9.’  Consideraciones  generales  acerca  del  desarrollo  mer
cantil  que  está  llamado  á  producir  la  apertura  del  istmo.—
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Influencias  que  debe  ejercer  respecto á. nuestra  preponde
rancia  en la América española.  -

lo.a  De Colon á la  Habana.—Ocho dias en la  capital de la
isla  de Cuba.—De la  Habana í  Vigo.— Regreso á  Madrid.—
Conclusion.

Felicitamos  respetuosamente á los dignos Sres. Marqués de
Campo  y Jefe  de  la  comision,  asf  como  á  sus vocales, por el
patriotismo,  inteligencia  y  actividad  desplegados colectiva
mente  en la organizacion y  curso de esta importante campana
científica.



/

ARTIGIJLOS PENDIENTES DE PUBLICACION.

j.  Instruccion  de  armas  portátiles  á  bordo  y  la  aplicacion  del fuego  de

fusil  en  los  combates  navales,  por  R.  S.  Lowy,  T.  N.  de  la  Marina
inglesa.

.  Colonias  y dependencias  inglesas.
3.  El  crucero  del  sHeander»  (continuacion)  (1).
.  Precauciones  para  naufragio$.  Algo  má’s sobre  el  asunto.

.  Datos  estadísticos  sobre  la  Marina  militar  de  los Estados-  Unidos.

6.  Un  hospital  de  Marina.
7.  Las  banderas  de  los buques  de  guerra.
8.  Maniobras  de  ¿a escuadra francesa.—  Conclusiones.

Idem  id—Paso  de  las  islas  Baleares.

9.  La  cuestión  de  los  torpederos.
1 0.  Errores  de  audicion.

11.  Estadística  colonial.
1 .  La  e8cuadra  inglesa  volante.

43.  Ligeros  apuntes  sobre  el arsenal  de  llorten.

(1)  Por  causas  ajenas  1avoluntad  de esta  Redaccion no  puede  continuar  en
el  número del mes actual  la publicecion de este artículo.



ERRATAS.

VISTA  EN  EL  CUADERNO  ANTERIOR.

PÁDINA.        LiNEA,             DICE.              DEBE DECIR.

53            5          preveyéndolo          previéndolo

ADVERTENCIA.

La  lámina  III del ciclon corresponde  al cuaderno  de Julio.

TOMO  XJX.—AQOSTO,  1S8G                            ‘20
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Disposiciónes  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  14  de  Julio.

Junio  11.—Destinafldo al  apostadero  de  Filipinas  al  2.0  M,  D.  Anre

liano  Guerrero  y  al  crucero  CaÑtilla á  D.  Victor  Beltian.

12.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  T.  Aud.  de  2.a  don
Ramon  M.  Cebreros,  al  de  3.a  Ii  Juan  Escudero,  al  Aux.  11  Francisco
Nilñez  y  al  Asp.  D.  José  M.  Romero.

12.—Idem  á  1 •r  M.  al  2.0 D.  Francisco  Martí  y  Tuno.
14.—Idem  ti  sus  inmediatos  empleos  al  C.  F.  D.  Felipe  Menendez,

al  T.  Ti.  1.a  .  José  Flernandez  y  García  de  Quesada  y  al  T.  Ti. dou

José  Gonzalez  Anriolos.
14.—Idem  id.  id.  alCte.  L  M. D.  Joaquin  Vernací,  al  Cap.  D.  Anto

nio  Costilla,  al  T.  D.  Abelardo  de  Labra  y  al  A. D.  Manuel  Martinez.
14.—Destinando  á  prestar  sus  servicios  de  Ay.  del  arsenal  de  Car

tagena  al  A.  de  la  escala  de  reserva  D.  Eugenio  de  la  Mora.

5.—Concediendo  el  retiro  provisional  del  servicio  al  Aud.  D.  Juan
Vergara.

18.—Destinando  á  las  órdenes  del  Cap.  G.  del  Depp.  de  Cádiz  al

T.  Ti.  1.a D.  Juan  Heras.
18.—Idem  al  apostadero  de  la  Habana  al  T.  N  D,  Eduardo  Spi

nedy.
18.—Nombrando  interventor  de  la  Ordenación  de  pagos  de  Puerto—

Rico  al  Cr.  Ti.  1 a  D.  Ricardo  Saralegui  en  relevo  del  de  la  propia

clase  D.  Victoriano  Salguero.

18:—Idem  Aux.  de  la  Direccion  de  contabilidad  al  Cr.  N. D.  Ricardo
Jimenez  y  Sanchez.

18.—Aprobando  permuta  entre  los  Cres.  deP.  D.’ Salvador  Megías
y  D.  Pedro  Dapena.
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18.—Dejando  sin  efecto  la  E.  O.  de  10 de  Mayo  último  que  nom
bró  O. del  apostadero  de  la  Habana  á  D. Isidoro  Gonzalez  Momplet.

21.—Disponiendo  pase  á continuar  sus  servicios al  Depp.  de Ferrol
él  A. N.  D. José  Asencio.

•  2l.---Nombrando  1.  secretario  de  la  Capitanía  general  del Depp.  de•

Cádiz  al  Cr, F. D.  José  Ramos  IzuieMo.
•  21.—Aprobando  el mandoconferido  del  cañonero  Fara’ua  al  T.  N.

D.  Eduardo  Vargas.
21.—Concediendo  permuta  de  destinos  á los A.  N.  D. Felipe  Arnaiz

y  D.  Manuel  Ramirez.  -

21.—Destinando  al  crucero  lnfahta  Isabel  al  T.  1. M. 1). Marcelino
Dueñas’.

21.—Disponiendo  pase  asignado  á  la  Comandancia  de  Marina  de

Cartagena  el  1•r  M. D. Federico  Bassa  Nicolau:
21.—Aprobando  el  cambio  de  2.0s  Ctes;  de  las fragatas  iVutúancia y

VUoria.  desempeñados  por  los  Cap.  de  F.  D.  José  Gucrr  y  D. Fidel
Borrajo  respectivamente.           -

21.—Idem  nombramientos  de  Ctes.  de los  cañoneros  Blasco y  dar
doqui  á favor  de  los  A.  N. D.  Antonio  Biondi  y D.  Claudio  Alvargon
zalez.

21.—Idem  propuesta  para  el  mando  interino  d  la  goleta  Valiente
á  favor del  T. N.  l.a  D.  Antonio  Godinez,  •  -

21.—Idem  nombramientos  interinos  de  Cte.  de la  Division naval  de
la  Faragua  y  jefe  de  armamentos  de  Cavite  en  el  Cap.  F.  D. José

Warletta  y  T.  N. 1.  D. Arturo  Llopis respectivamente.
21.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al T.  1. M. D. Cándidc

Rodriguez  Trujillo.
21.—Idem  al  apostadero  de  Filipinas  á los  A.  1. M. D. José  Rodri

guez,  D.  José  López  Gil,  D.  Ramon  Gener  D. Adolfo Albarracin.
22.—Disponiendo  pase  á  la  comandancia  de  Málaga  el  17  M. don

Emilio  Dominguez  y  nombrando  en  su  ielevó  en la  de  Defensas  sub
marinas  y comandancia  de  Marina  de Mahon  al de  igual çlase D. -Julio
Nuñez.                    -

22.—Concediendo  la  vuelta  á  situacion  adiva  al  Ing.  E. 2.a  D. Sal
vador  Torres.                     - -

22.—Nombrando  2.°  Cte.  del  vapor  Ferrolano  l  T.  N.  D.  Nicolás
Allend  Salazar.

23.—Nombrando  Asr.  de la  provincia  de  Huélva  á D; José  Vidal y
Blañca.



APÉNDICE. líE

23.—Concedieftdo  cruz  de  3a  ¿lase  del  Mérito  Nitval  iti T: Y.  don
Marcial  Sobrido.

23.--Asceúdiendo  á mis inzñediaks  empleos tl  T. Aud.  l.  D.  Eladio
Mille,  al  de  2.a  D.  Miguel  Suarez,  al.  de  3.a ID. Manáel  García  d  la
Vefl  y  al Aux.  D.  Alberto  Goweiidio.

25.—Nombrando  Cte.  de  la  fragata  Cármen  al. Cap.  F.  D.  ÁdolÉo
Soler.  .            -

25.—Idem  Cte.  de la  fragáta  Almansa  ál Cap. F.  D. Francisco  Lia.
25.—Disponiendo  páse  á  éoñtinuar  sus  servicios  al  Depp.  de  Cádiz

ciA.  N. D.  Francisco  Gallegos.

25.—Nombrando  2.0 Cte.  de Marina  de  San  Sebastian  al  T.  N.  don
Fernando  Rodriguez  Batista.

25.—Idem  Ay. del arsenal  de la  Carraca  al  Cap.  1. M. de  l  reserva
D.  Manuel  Padilla,  .  .          -

25.—Idem  pivfesor  dela  Aéadernia  general  central  al  Cap.  1.  M.
D.  Luis  Cardiel.

26.—Nombrando  l.& Ay.  de  lá  Mayoría  gencral  de  fa  Habana  al
T.  N.  l.a  D.  Francisco  Dueñas  en  relevo  del  de  igual  cmple  D.  Leo
poldo  Boadó.  -

26.—Disponiendo  que  el  Cap.  N.  D. Luii  de  Leon  quede  agregado
á  la  secí’etaría militar  de este  Ministerio.  -

28.L_Nombrando  Ay. de  la. comandamiia  de  Mahon  a  A. N.  g. ‘do
Pedro  Galiano  y páea  el  distrito  de  Cadaquds  nl de  igual clase D.  Qul
rico  Rivera.  /

30.—--Idém jefe  de  subnegociado  del  Conmijode  premios  do Marina
al  Cr. N.- D. Guillermo  Cabo.

39.—Idem  Asr.  del distrito  de Aybinonte  ál  abogado  D. Pedro  Hacar
y  Delgado;  .  .

3Q.—Concediendo  el retiro  provisional  del servicio  al Ing.  1. l.a  don
Joaquin  Fernández  de  Haro.            ,.

30.—Nombrándo  er  Cte.  de  la  fragata  Numancia  al  T.  N.  l.a  don
Juan  Calvo Fórtude  en relevo  del  de igual  empléo D.  Pedro Domenge.

30.—Destinando  al Depp.  de  Ferrol  al  T.  N. U  Cárlos  Suances.
30.—Nombrando  jefe  de  lá briada  torpedera  del  Depp.  de  Carta

gena  al  T.  N.  l.a  D.  Ilamon  Lopez.           .     -

30.—Idem  Co  dél  hospital  de  San  Cárlos  aÍ O. d  MiinaD.  Isidoro
Aleman.

Julio  l.°—Déstiñando  al  destamimnto  do ¿rdéúánza  al  T.  D. Pri
mitivo  Fraga.                             -
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l.°—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  T.  N.  1). Federico
Ibañez  en  relevo  del de  igual  clase D.  Rafael  Lozano.

1.0—Concediendo  el  retiro  provisional  del  servicio  al  Cap.  N? don
Eduardo  Montojo.

2.—-Nombrando  oficial 2.0 mt, de la  seccion  3a  del  centro  técnico  al  -

Cap.  N, D.  Juan  Ros yCarcer.
3.—.Destffiando al Depp.  de Cartagena  al  2.° 111. D. Enrique  Navarre;

á  la  fragata  Asturias  al  de  igual  empleo  D.  Antonio  Anton  y  al  cru
cero  Navarra  al  de la  misma  clase  D.  Salvador  Guinea.

3.—Nombrando  2.0  Cte.  del  cañonero  Salamandra  al  T.  11. D.  Gus.
tavo  Muñoz.

5.—Idem  2.°  Cte.  de  Marina  de  la  Coruña  al  1.  N.  l.a  D. Marcos
Fernandez  de  Córdoba.

5.—Disponiendo  que el Asr.  de  Huelva  D. José  Vial y Blanca,  con
tiuúe  por  ahora  en  el  desempeño  del  destino  de  auxiliar  provisional
de  la  asesoría  del Ministerio.

6.—Concediendo  cruz roja de 2.a clase del  Mérito  Naval al Cte.  de E.
D.  José  de  Fuenmayor.

6.—Nombrando  Ay.  del  distrito  de  Santa  Marta  de  Ortigueira  con
el  carácter  de mt,  al  P. g.  de  A. N. D. Juan  Bautista  Pe±eyra.

6.—Aprobando  noiñbramiento  de  depósitario.  para  el  2.° hntallou
del  2.° regimiento  activo recaido.en  el  T. D. José  Poch.

6.—Idem  acta  de  elección  para  suplente  de habilitado  para  el 2.o ha
Silon  del   regimiento  activo  recaida  ea  el  T. D. Andrés  Sevillano.  -

7.—Cambiando  de  destinos  á  ls  A.  L  M.  D.  Emilio  Alcántara  y

D.  Vicente Evia.
7.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  Iug.  J.  l.a  D. Pablo

Perez  Seoane;  al  de  2.a  D.  Toribio  Gaspar  Gil,  y  al  ing.  1.0 D.  José
Castellote.  .  .

7.—Idem  al  empleo  de  Cr.  N.  al  de  F.  D.  Alejandro  Biondi.
7.—Nombrando  Cr.  de  F.  á  los  alumnos  de  Administracion  de  l.a

D.  Salvador  Ramirez,  D.  Francisco  Cabrerizo,  D.  Agustiu  Meseguer  y

D.  José  de  Moya.  .

8.—Disponiendo  embarque  en  el  vapor  Files  el  A.  N.  D.  Diego

Alesson.
8.—Nombrando  Cte.  del  cañondo  Nerviou  al  T.  N.  1).  Eduardo

Mendicuti.
9.—Idem  Cte.  de  la  fragata  Lea,(ta4  al  Cap.  E.  D.  José  Guerr  y•

Niacias,  .  -
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9..—Coucediendo  el retiro  definitivo  del  servicio al  S. 1.a de  Sanidad
D.  Luis  klvarez  Zarza.

10.—Nombrtindo  Cte.  del  clipper  Nautilus  al  T.  It  l.a  D.  Federico
Ardois  y  Casaus.

10:—Destinando  á las  órdenes  del  Cte.  de  Marina  de  Barcelona  al
Ing.  J.  l.a  D. Manuel  Ginart.

10.—Disponiendo  pase  ti. continuar  sus  servicios  al  Depp.  de  Feihol
el  T.  N. D.  Manuel  Saralegui.

10.—Concediendo  el  pase  ti. la  escala  de  reserva  al  T.  L  M.  don
Eduardo  Rey de la  Cruz.

12.—Nombrando  Cte.  de  la  provincia  de  Vigo  al  Cap.  N. D. Felipe
Menendez  y  Perez Acevedo.

12.—Disponiendo  que el  T. N. D. Eduardo  Spinedy  entre  en  número
en  su  cláse.

12.—Idem  se  considere  y  declare  en  situacion  de  sup.  al  T. N.  don
Enrique  Capriles.

12.—Concediendo  el retiro  provisional  del  servicio  al T.  Y. D. José
Solís  y  Castaño.

12.—Idem  ingreso  eh  el  Cuerpo  eclesiástico  como 2.°  capllanes  ti.
los  opositores  D. Laureano  Tacon  y  D. Francisco  Olivares.

13.—Idem  el pase  ti. la  situacion  de  sup.  por  un año  al  Cap.  E’. don.

José  Donesteve.
14.—Nombrando  Cte.  de  Marina  de  Tarragona  al  Cap.  F.  D.  José

llernaudez  y  García  de  Qncsada.

/





PRECAUCIONES PARA NAUFRAGIOS.

ALGO  MAS  SOBRE  EL  ASUNTO.

(Artti1o  IV.)

PORELT.N.        -

DON  ALEJANDRO  BOUYON.

-   Seguiriamos  guardando  por  algun  tiempo  el  silencio  que
nos  habiamos  propuesto,  á  rio  ocurrir  la  catástrofe  que  tan
honda  impresion  ha  producido,  y  la  cual  (sirve  en  parte  de
cousuelo  proporciona  un  ejemplo  que  imitar.

Considerando  que  hasta  ahora  las  consecuencias  de las  coli
siones  eran,  casi  siempre,  el  irse  á  pique  los  buques  en  tan
cortos  intantes,  que  muchas  veces  no  daba  tiempo  á  salvar
sino  un  pequeña  parte  de  tripulación  y  pasaje,  nos  compla
cemos  leyendo  que  el  Ore gon tardó  en sumergirse  nada  menos
que  ocho horas,  y  que  no  pereció  ni  una  sola  de  las  893 perso
nas  que  llevaba.

Imaginamos  la -satisfaccion  inmensa  que  tendrá  con  esto la
Compañía,  y  no  dudamos  que  las  otras  procurarian  imitarla
ahora,  si  desgraciadamente  se  viese  alguna  en  un  caso pareci
do,  teniendo,  por  otra  parte,  en  cuenta,  qu  el público,  siem
pre  y  en  todos  los países,  juzga  desde  luego  por  los efeetos,  y
que  el- prestigio  que  una  casa  pierda  con perder  un  jmque,  tal
vez  lo  eclipse el  que  le  da  la  salvación  de  todas  las  vidas.

De  esto  último,  ya  no  hay  empresa  que  no  se  ocupe,  corno
lo  piueba  el  vapor  francés  que  nos describe  la  REVISTA  DE  MA
luNA  de  Febrero.

(1)  Véase  la  pág. 558 del  tomo  xvijr.

TOMO  XiX.—SETEMBRE,  1886.                        21
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A  nuestro  entender  hasta  ahorno  se  pensó  seriamente  en
mejorar  las  condiciones  de  los  compartimientos  estancos  en
los  vaporés  mercantes,  y así  es que  no nos  extrafia  leer  en  es
tos  mismos  dias,  que  se  consideraba  ue  eran  más  que  sufi
cientes  las  nueve  secciones  en  que  estaba  dividido  el  casco
inglés.

Mucho  diremos  sobre  tales  medios  de  procurar  la flotación,
si  de  ello  ib  se  hubiesen  ocupado  ya  otras  personas  bastan le
rriás  ilustradas.  Sin  embargo,  vamos  á  permitirnos  algo..

Puesto  que  del  número,  tamaño  y  distribución  de  los  com
partimientos  depende  no  sólo  el tiempo  y  posición  en  que  un
buque  embestido  flota,  sino  el  tiempo  y posicion  en  que  se su
merge,  y puesto  que  de  dividir  las  bodegas  con muchos  mam
paros  se  originan  inconvenientes  para  otras  cosas,  opinarnos
que  deben  utilizarse  çorno estancos  todos los  compartimientos
naturales  (digámoslo  así)  del  buque,  como  camarotes,  paño
les,  etc.,  constiuyendo  de  hierro  y  con la  consistencia  necesa
ria,  sus  mamparos  y  puertas;  haciendo  que  puedan  cerrarse
herméticamente  con  prontitud  y  facilidad,  y  distribuyendo  el

-:  mayor  numero  posible  alrededor  del  buque,  á  manera  de  cm-
tu-ra,  y  procurando  hímbién  que  (con los  que  se  pueda)  sus

-   partes  altas  queden  por  encima  de  la  línea  de  agua,  estando
aquel  en  su  mayor  calado,  y por delajo  de  ella  las  partes  ba—

jas  cuando  el casco  se  halla  en  lastre.  Los  ajibes  proporcio
narán  la  misma  ventaja,  si  se  construyen  de  firme,  formando
parte  de  ellos las  cubiertas  inmediatas  á la flotacióu,  y  los cos
tados.  Además,  entre  los  baos  de  los  grandes  compartimien
tos,  convenientemente  dispuestos  y  doblados  corno  fuelles,
pueden  llevarse  sacos  de  resistencia  adecuada,  que  comuni

-   quien  con  un  depÓsito  de  aire  conprirnido,  para  llenar  de
prénto  los  que  urja.  Es  muy  importante  que  se  comuniquen
directamente  los  compartimientos  opuestos.

-   Tratándose  de  abordajes,  debe  procurarse:
1.0  Evitarlos.
2.°  Qu  el  choque  sea lo  menos  violento   norma!.

-  3.°  Salvar  el  buque.
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4.°  Que  vaya  bien  preparado  para  retardar  su  ida  á  pique,

yfara  que  sus  cubiertas  no  tornen  tal  inclinacion  que  sea  im

posible  andar  por  ellas.
5.°  Que  todo pasajero  y tripulante  sepa  de  antenia.no  para

estos  casos,  qué  efectos  ha  de  tornar;  á  qué  sitio  ha  de acu
dir,  á las  ordenes  de  quién  se debe  poner,  en  donde está  y  qué
señas  tiene  l  bote que  ha  de  ocupar.

6.°  Que estos  sean  en  número  in  que  sificientes,  por  si
uno  ó  dos e  destrozan  en  el  abordaje,  y contando  con auxiliar
on  ellos  al  otro  buque.

7.’  Que sean  insumergibles-cargados  de personas  y efecJos.
S.°  Que con  aquellos  y  estos  dentro,  puedan  arriarse  fécil

rnente  con prontitud  y  seguridad.
9.°  Que  no  falte  nada  de  cuanto  pueda  ser  indispei-sab1e

en  alta  mai.
Sobre  estos  cinco  ditimos  puntos  ya  heqros  hablado  en  otro

artículo,  y  ahora  sólo  añadiremos  que  sería  conveniente  que
cada  bote llevara  una  ancha  faga de  color  distinto  á  las  de  los
demás,  é igual  al  de  la  pasta  del  libro  que  se  enu’egue  al  pa
sajero.

No  todas  las  propósiciones  del  presente  ni  los anteriores  es-
-       critos son  nuestras;  y  si  bicir  algunas  que  creimos  origináles,

hemos  visto  luego  que  ya  habian  sido  emitidas.,  eso  mismo
prueba  la  sencillez  de  cuanto  decimos.

Nuestro  principal  propósito  en  esta  ocasion  corno  en  Jas
otras,  es  llamar  la  atencion  sobre  punto  tan  importante,  ya
que  nuestras  escasas  dotes  no  nos permite  otra  cosa.  Hoy  fe—
lizmente  nos  complacemos,  repetimos,  viendo  la  creciente  im
portaucia  que  se va  dandoal  asunto,  y  la  parte  tan  directa  y
activa  que  toman  nél  todas  lasnaciones  marítimas  del globo,
hace  concebir  la  halagüeña  esperanza  de  que  tal  vez algundia

se  reuna  un  Congreso. internacional  que  examine  detenida  y
minuciosamente  las  causas  y  conscuencias  de  los  abordajes,
y  dicte  cuantas  disposiciones  puedan  dictarse  ypracticarse
para  aminorar  las  primeras  y  hacer  menos  funestas  las  se
gundas.  .  -  -  -•
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Por  i  ee  caso  lleg’ase, sería  muy  conveniente  estar  muy
prévenido  contra  las cuestiones  de  nacionalidad  que,  con harta

frecuencia  por  desgracia,  suelen  suscitarse  en  tales  j diitas,
haciéndolas  de  todo punto  infructuosas.  -

Para  conseguir  lo que-decimos,  opinarnos  que  deberia  pIo
cedersede  la  siguieite  manera:

1.0  La  nacion  que  tomase  la  iniciativa,  tendria  derecho,
como  es  natural  á  elegir  el  punto,  dia  y  hora  de  la  reunion,
dando,  sin  embargo,  tiempo  suficiente  para  que  ls  naciones
inds  lejanas  pudiesen  concurrir.

2.°  Si  ocürriese  que  dos ó  más  paísés  tomasen  la  inlciativa
á  la  vez,  y  que  no  hubiese  conformidad  respecto  adónde  y
cuándo  debia  verificarse  la. ixiauguracion,  la  suerte  lo  deci—
dina.

-  3°  Todos los  Gobiernos  concurrentes  se comprometerian  á
aceptar  despues,  eii  todo,  el  voto de  la  mayoría,  ó  el  de  la

suerte  si babia  empate.       .   .      -  -

Buenoseria,  indudablemente,  que  el  Congreso,  se  ocupase
de  toda  clase  de  siniestros  marítimos;  pero  eso  exigiria  dema
siado  tiempo  y  trabajo,  por  cuya  razon  conceptuarnos  mejor
que  seocupe  sólo  de  los  abordajes,  que  es  el  principal,  más
terrible  y  cornuii  de  los accidentes  que  hoy  ocurren.

La  cuestion  en  nuestro  concepto  -debria  dividirse’en  tres
partes  y  segun  el órden  siguiente:  -

1.0  Estudio  del  mejor  sistema  para  evitar  abordajes.
•  Estudio  del  mejor  sistema  para  salvar  un  buque  abon—

dado.
3.°  Estudio  del  mejor  sistema  para  salvar  las  pel-sonas de

un  buque  abordado  que  se  va  á  pique.    -.      -

A  lo primero  corresponde  la  revision  y  cambio  del  Regla-
-        mento •internaional  vigente;  el  programa  de  exámenes  de

pilotos,,  patrones,  etc.;  la  manera  de  verificar  el  exámen  tc.
A  Id  segundo,  los  compartimientos  estancos  bombas  de

achi4ué  carga,  estiva  y  otros-puntos.
-  :  A lo  tércero,  el  fijar  él  inírnero  de  tripulantes  con arreglo  á

los  lotes  y  balsas  propiamente  dichas,  y  otra  porcion  de  pun
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tos  más,  teniendo  presente  que  esta  última  parte  esla  más
importante  d& todas.

Cualquier  pñnto,  porinsignificante  qué  parezca,  se  exami

nará  teórica  y  prácticamente,  y  luego.se  dictará  la disposición
-que  más  convenga,  la  cual,  si  nada  se :opone  á  ello,  deberá
priucipiarse  á  cumplir  (don carácter  de  provisional)  dentro  del

menor  espacio  de  tiempo  posible,  y  durante  aquel  que  se  con
sidere  bastante  para  que  un  crecido  número  e  navegaciones
acredite  si es ventajoso,  nulo  ó peijudicial  lo mandado.  En  los
dos  prineros  casos,  la  resolucion,  ya  con  carácteí  definitivo,
•se aprobará  nuevamente.  En  el  tercero  se suprimirá  ampliará

 variará;  pero  para  eso será  preciso  probar  científica,  judicial

y,  evidentemente,  que  lo  dispuesto  fué causa  de  alguna  des—   -

gracia  material  ó personal.  Subsanado  el  error,  volverá  á  pro
cederse  de la  misma  manera,  para  que  la  uneva  determinacion,
quede  definitivamente  aprobada.

Tal  proceder  tal  vez  sea  embarazoso  y  tardío,  péro  en  pri.
mer  lugar,  si  se  presentan  las  dificultades  que  acabamos  do
-citar,  seguramente  será  vano,  y  en  segundo  lo  preferimos,  á
que  salga  el  reglamento  defectuoso.                     /

Disuelta  la  Junta,  no  podrá  hacerse  ninguna  supresion,  va-  -

riacion  ni  adicion  en  él,  sin  la  unánime  conformidad  de  las
-naciones  que  represntaron  aquella.               -

Todo  lo vigente  que  en  nada  se oponga  á  las  miras  que  los
Gobiernos  se  llevan,  no  sufrirá  aleracion,  á  no  ser  para  darle
más  claridad,  ó evitar  interpretaciones.

Como  este tema  ofrece campo  vastísimo,  rogamos  á  los mu-
-     •chos jefes  y  oficiales que  con  sus  recomendables  escritos  han

ilustrado  la  materia,  se  éncarguen  de  llenar  los grandes  vacíos
que  dejamos,- y  de  corregir  nuestros  errores.  A  la  REVISTA  Qs
ERAL  DE  MÁRINA,  que  nos  honra  insertando  nuTestros póbres
rabajos,  ninguna  recomendacion  le  hacemos;  pues  en. la  ac—
Aualidad  no publica  cuaderno  que  no  contenga,  por  lo menos,
úos  ó tres  artículos  relacionados  con esto.  Tampoco  la  riecesit
-la  Sociedad  Central  de  Salvamento  de  Náufragos,  á  la  que.
nombramos  para  hacer público  el  reconocimiento  que  le  debe-
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rnos  por’los inmerecidos favores que  nos  viene  dispensando.
¡ Ojalá que con los esfuerzos de todos se  logre el  fin  deseado,
y  ojalá contribuyan á que sea pronto, las reflexiones á  que  s
presta  el caso del Ore gen!

Ferrrol  29 de  Marzo de  1886.

ALEJANDRO  BOUYbN.



LAS BANDERAS DE LOS BUQUES DIE GUERRA.

POR  EL  CAP.  F.

 MOIT  

En  nuestra  ftltima  expedicion  á  la  corte  de  Portugal  con
motivo  del  casamiento  del  Príncipe  Real,  tuvimos  ocasion  de
visita  el  magnífico  acorazado  italia  que  entre  otros  buques

extranjeros  se  hallaba  fondqado  en  el  Tajo.
Los  lectores  de  la  REVISTA  conocen  perfectamente  las  con

diciones  de  este  tipo de  buque  y  no  es  por  tanto  nuestro  iii
tento  repetir  descripciones-que,  áun  cuando  siempre  intere
santes,  resultarian  de  poca  novedad.

Tampoco  vamos  al debatir  si  este tipo  de buque  es ó no  con
veniente  en  general  ó  en  relacion  al nuestras  nedesidades  y
recursos.  Sucede  en  esto  como  en  todas  las  cosás  humanas
que,  no  stando  bien  determinadas,  tienen  su  pró  y  su  contra
y  mediante  una  hábil  eleccion  d& argumentos  para  aducirlos
fi  ocultarlos  segun  convenga  á  nuestro  intento,  pude  llegarso
(máxime  ante  auditorio  de  profanos)  á  demostrar,  ó  la  nece
sidad  ó la inutilidad  del  tipo.

Otro  es  hoy  nuestro  intento,  reducido  á  exponer  observa
ciones  recogidas  al  paso,  que  pertenecen  más  al  órden  moral
que  al  material;  más  á  lo  que  se  siente  que  á  lo.  que  se
palpa.

Desde  que  el visitante  pQne el  pié  en  la  cubierta  del  Italia
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empieza  á  apercihirse  de  un  espíritu  de  orgullo  nacional  sa
tisfecho  que  se  lefleja  en los  semblantes  de  todas  las, clases  d
su  tripulacion.

El  Cte.,  que  cdii razon  se  considera  jefe  de  la  más  potente
máquina  de  guerra  que  fldta  sobre  el  mar  ‘ó descasa  sobre
los  contiientes;  el’ oficial  que  señala  al  ‘admirado  visitante
aquellos  formidables  cañones  que  á  la  más  ligera  presion  de
su  índice  sobre  un  botan  eléctrico  lanzan  masas  enormes  de
hierro  con  increibles.  velodidades;  el  maquinista  que  acaricia
risueño  la  rueda  y  la  palanca  que  con ligero  esfuerzo  de  su
mano  produce  movimientos  en  el  sentido  que  su  voluntad  de
termina,  con  iína  fuerza  de  ‘18 000  caballos;  el  timonel  que,
como  cosá propia,  contempla  aquella  rueda  con  que  tan  fácil
mente  guia  al  móistruo,  haciéndole  girar  á su capricho  con  la
misma  facilidad  con que  guiaba  cuando  niño  la  pequeña  bar
quilla  en  que  ensayaba  sus  atrevidos  equilibrios;  el  centinela
que  ctistodia  la  entrada  de  aquel  soberbio  alcázar  y  sorprende
las  primeras  impresiones  de  admiracion,  del  visitante;  todos re
flejan  en  sus  semblantes  satisfechqs,  risueños,  á  veces compa
sivos,  la  cnviccion  de  una  superioridad  que  alhaga  su  amor

Jatrio;  que  parece  como que justifica  cierta  creencia  en  la  su
perioridad  de  su  profsion  sobre  todas  las otras,  cierta  especie
de’ engreimiento,  ya  que  no  de  orgullo,  como  partícipes  en  la
direccion,  en  el usufructo,  hasta  en  la  condicion  de  habitante
de  aque.l privilegiado  trozo  del  territorio  nacional  que  causa
envidia  á  lo  extraños.

Nosotros  no  tuvimos  necesidad  de  extremar  el  espíritu  de
observacion  para  apercibirnbs  de  esta  circunstancia  que  nos
pareció  bastante  justificada  y  bastante  eficaz  para  tenida  en
cúenta  cuando  se  trate  de  aquilatar  la  fuerza  moral  de  una
escuadra.  ,

Reéordamos  haber  participado  en  bastante  menor  cantidad,’
haber  sentido  como un  átomo  de  análoga  satisfaccion  cuando
en  el  Plata  ó en  sus  afluentes  enseñábamos  á  algun  admirado
paraguayo  el’ notable  mecaiiismo  de  in  cañan  liso  de  16  cm.
montado  en  colisa  sobre  nuestra  viejísima  Ceres ó en nuestras
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islas  Chafarinas  á  algun  riffño  inculto  el  singular  pulimento
 complicacion  de  la  máquina  de  la  Diana  con  más  salideros

en  sus calderas  que  caballos  odian  desarrollar.
Nustros  aires  de  satisfaccion  ydun  nuestro  orgullo  relativo

nos  parecian  entonces  tan  legítimos  como  nos  han  .parecidG
ahora  los de  los  tripulantps  del  Italia,  porque  unos. y  otros,
salva  naturalmente  la  diversidad  de  circunstancias,  estaban
fundados  en  la  superioridad  material  del  visitado  sobre•  el
visitante.

Siguiend.o  el  mismo  órden  de  consideraciones  y  con  igual
legí  timo  motivo,  se  observa  sin  salir  del  buque  que  aquella

satisfaccion  de  espíritu  no  debe hallarse  concretada  á  los  tri—
pulantes,  sino  que  subiendo  á  otras  esferas,  inunda  por  igual
á  la  sociedad  italiana,ise  extiende  por  toda  la  nacion  y  se  rna

nifiesta  hasta  en  la  clase  que,  no  por  ser  la  mónos  belicosa,
deja  de  ser  la  que  sinte  mejor,  la  que  mejor  hace  sentir  al
restode  la  nacion  y  dun  al  resto  de  la  humanidad:  la  mujer.

Al  penetrar  en  la  cámara  reservada  al  Alrp.  y  amuebla

da  con  aquel  lujo  severo  que  realza  el  prestigio  de  la  per
sona  que  la  habita  y  aun  de  los demás  que  sirven  á  sus  órde
nes,  atrae  desde  luego  laatencion  una  verdadera  obra  de

arte,  propia  de  la  nacion  que  más  riquezas  atesora  en  este  gé
nero  :•  una  caja  de  grandes  dimensiones,  de  rica  madera  y
primoroso  trabajo,  destinada  á  guardar  otra joya,  una  casi  re
liquia  nacional,  cuya  contenplacion  se  permite  como  un  ver
dadero  privilegio  que,  aunque  no  se  escatima  al  visitante,
éste  le  acepta  como singular  favor  por  el  mismo  prestigio  coir

que  le  reviste  su  origen  y  la  veneracion  en  que  se le  tiene.
La  jóya  en  cuestion  es  mía  riquísima  bandera  de  cornbte

bordada  á  mano  por  las  señoras  de  Florencia  y  dedicada  al
buque  formidable  que  ha  de  pasearla  por  el  mundo  para  que
sea  saludada  por  los pueblos  amigos  y  temida  de  los  ene
migos.

Así  se  halla  expresado  tan  patriótico  deseo  por  las  señoras
florentinas  en  un  lujoso  cuadro  colocado  sobre  la  caja  quó
encierra  la  bandera  y que  en  aquella  hermosa  lengua  que  no
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queremos  traducir  para  que  no pierda  la  belleza  de sus frases,
dice  lo  siguiente:

O  Nave  che porterai  sul  niari  ji  nome  e  la fortuna  d’italia,
sia  senipre  ma ggiore  dei venti  la forza  che  ti  muove  ó  le onde
flageUino  indarno  i tuoi  fianchi  ferrati.

La  bandiera  che le  Dame Fiorentine  appendono  aila tua  an

tena  sventoii sempre  gloriosa; salut ata daipopoli  amici,  ternuta
dai  nemici  della  patria.

Noi  sappiamo  di  áffidarla  cí mani  vatorose,  e  con fidiamo
che  come  uscircí incolume  dalle  tempeste,  cosi  sarcc segnale  de
vittori  in  un  giorno  di  battaglia.

O  Nave,  ñ te i nostri  augurii  d i nostri  voti.  Spingi  animosa
la  prora  ovun que la patria  ti  accenna; fbi  ti  seguireno  con tre

pido  affetto,  ma  con fenna  fede  nei  gloriosi  destini  d  Italia.»
La  bandera  y  el  cuadro  fueron  entregados  con.verdadera

solemnidad  por  las  señoras  florentinas  al  Cte.  del  Italia,  con-
de  Napoleon  Canevaro  en  l  puerto  de  Spezzia  el  dia  10 de
Enero  de  este  año,  seguñ  refiere  el  periódico  de  Florencia
La  Nazione.

La  comision  encargada  de  entregar  tan estimada,  ofrenda  la
formaban  las  señoras  condesa  Pandoifini,  princesa  Coisini,
baronesa  Levi,  señoras  Fenzi  yFabrini  y  iharquesa  Florinda
Miglioratti  á  las  que  se  agregaron  las  marquesas  Spinola,
Lalático,  Borea  d’ Olmo,  algunas  ptras  señoras  y  señoritas  y
el  príncipe  Corsini,  síndico  de  Florencia.

La  oficialidad  del italia  recibió  nn  la  estación  de  Spezzia  á
las  señoras  florenttias  que  despues  del  necesario  descanso  en
el  alojamiento  que  les  estaba  preparado  en  La  Croce de  ¡fa1ta
se  dirigieron  al  muelle  londe  las  aguardaba  una  magnífica  fa
Ida  de  vapor.

Llegadas  al  acorazado  fueron  recibidas  en  la  escala  por
el  Cte.  y  sobre  el  puente  por  la  distinguida  señora  del
Alm.  Acton  que  se habia  anticipado  para  hacer  los  honorc
de  la  casa.                . -

Foriiiada  la  tripulacion  sobre  el alcázai  y previos  tres  toques.
de  corileta,  la  condesa  Sofronía  Pandolfini  presentó  al  Cte.  la
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llave  de  la  caja  que  contenia  la  bandera  y  extraida  ésta  y
extendida  por  las  delicadas  manos  de  las  seis  damas  venidas
de  Florencia,  la  condesa  pronunció  estas  palabras.

((Sr.  Cte.:  en  nombre  del  Comité  organizador,  curnpl&

el  honroso  encargo  de  presentaros  la  bandera  que  las  da
mas  de  Florencia  ofrecen  á. la  nave  real  Ita1ia:que  nuestros
votos  la  acompafie!  ¡que  ondee  siempre  gloriosa  para  el  bien
inseparable  del  Rey  y  de  la  Italia!

La  seiora  Fabrini  recicó  despues  dirigiéndose  á  la  tripula—
ciónla  bellísima  dedicatoria  escrita  en  el  cuadro  de  que  queda
hecho,  mérito  y  cuya  redacción  es  obra  del ilustre  senador

Marco  Tabarini.
El  Cte.  conde  Canevaro  contestó  á  aquellas  nobles  damas

con  un  sen tídisimo  discurso  de  gracias  en  nombre  de  los  tri
pulantes  y  de  la  Marina  toda.  Manifestó  que  su  ernocion  no  le
permitia  expresar  todo  lo  que  sentía;  perP  que  deseando  co
rresponder  de algun  modo á  aquel  honor,  les  ofrecía  una  pro
mesa  para  quepor  igual  conducto  que  babia  venido  la bandera,
fuese  llevada  á  la  noble  y  patriótica  Florencia,  como  el  mejor
presente  que  podian  ofrecer  los marinos  y  los soldados.

Cedamos  la  palabra  al  distinguido  conde  Canevaro  y  respe
temos  la  belleza  de  iu  lengua  ya  que  no podemos  asegurar  una
traducción  tan  expresiva  como  el originaL

Hó  aquí  la  promesa  solemnemente  pronunciada  por  el
Cte.  del  flalia,  rodeado  de sus oficiales,  ante  la  tripulacion  for
mada,  estimulado  por  el fuego  deJas  miradas  de  aquellas  da
mas  nacidas  bajo  el  cielo  de  Italia  y extendida  su diestra  sobre
el  escudo  que  se ostenta  entre  colores  nacionales.

«In  nome  dll’  equipaggio,  in  nonie  degli  ufficiali  che  mi

attorniano,  in  nome  mio  che  1w 1’ onore  di  comandare  questo
vascello,  in  nome  della  Ilfarina  tutta,  vi  giuro,  e  lo  giuro  per
questi  colon  che  ci  sono  sachri,  per  la  croce di  Savoia  que  vi
splende  nel  mezzo,  che la vostra  bandiera  serd  tenuta  ben alta,
e  che in  ogni  temponella  propizia  e nelI’ avversa  fortuna,  sard
nostra  aspirazione  e  nostra  ambita  gloria  it  versare  in  suct
difesa  sino alt’ ultina  goccia del  sangue  nostro., ¡Lo giuro!»
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Cuatro  guardias  marinas  tomaron  entonces  la  bandera  y  á
los  acordes  del  himno  nacional  fué  arbolada  en  la  iopa  del
acorazado  y  saludada  con 21 cañonazos  y  con entusiastas  acla
maciones  de  viva  el Rey  y  viva  italia.

A  esto  acto  imponente  siguió  un  lunch  en  obsequio  de  los
‘visitantes,  que  recorrieron  despues  las  principales  dependen—
cias  del  buque,  presenciaron  el  manejo  de  ls  cañones  de 100 t;
y  el de  los  aparatos  de lanzar  torpedOs.

Las  señoras  fueron  obsequiadas  Oon nagníficos  ramos  de
IlOres.y  el  Cte.  en  nombre  de  los  marineros  les  Ofreció como
recuerdo  lindas’cintas  mi que  estaba  ricamente  grabadoen  oro
el  nombre  de  Italia  con  una  margarita,  símbolo  del  nombre
de  la  reina  que  el  conde  Canevaro  habia  solicittdo  poder  aso
ciar  constantemente  al  de  su  buqhe.

-  A  las  cuatro  de  la  tarde  prtiaii.de  regreso  las’ señoras  en una
lan’chá  de vapor  desde la  cual  y  hasta  cierta  distancia  prodiga
ron  aplausos  y  aclamaciones  - al  Italia   ‘d  su  Cte.,  ‘aclama
ciones  cóntestádas  on  éntusiastás’  hurras  por  la  marinería
desde  el  castillo  del  acorazado.

Por  la  tarde  hubo  comida  en  La  Croce de Malta y  al  presen
tarse  ci’ conde  Canevaro  fué  reibido  con  áplau’sos  por  los
asistentes.  La  rnúsia  del  Italia  amenizó  qiel  adto  y  su  luz
eléctrica  proyectó  desde ‘abordo  un  haz  movible’que  ilurninó

-    constantemente  el camino recorrido  por  las  señoras  despues  de
la  comida,  desde  su  alojamiento  hásta  la  estacion  del  camino
do  hierro.  ‘

‘Hasta  aquí  Jo  ocurrido,  tal  como  lo  refiere  La,Narione  sin
comentario  ni.deduccion  alguna,  que allí  quizs  fueran  ociosas;
pero  ‘que no  estarán  de  más  con  relacion  á nuestra  patria.

En  primer  lugar,  el  hecho  de  ofrecer  las’•señoras de  Floren—
cia’  una  bandera  para  l’  acorazado’ Italia,  revela  que  el renaci
ñint  ‘de’ aquella  Marina  ha  sido  altamente  simpático  á  la
naciori;  que, la  ociedad  italiana  lo ha  seguido  con interés  y ha
queido  asociarse  por  áctos  osteiisibles  á  este  movimiento  de’
dOsarróllo  del  poder  ‘mrítirn’o,  concediéndOlO la  importancia
que  realii’iente’ tiene  y  aprobando  dn’  su  adhesion  la  conducta



LAS  BANDERAS DE LOS BUQUES DE GUERRA.  313

de  los  Gobiernos  que  iniciaron,  prosiguieron  y  han  de  dar
cima  á  tan  patriótica  empresa,  prescindiendo  de  cuáles  sean
sus  ideales  políticos,  siempre  que  coincidan  en  ese  grandioso

pensamiento  de  hacer ,á  su  nacion  respetable  y  respetada  por
la  razon  y por  la fterza  en todos los  mbitos  del  mundo.

La  Marina  á  su  vez ha  visto  con satisfaccion  que  aqueilaan
tigua  corte,  áun  cuándo  separada  de  los  mares,  recuerda,  es
tima  y  considera  á  los  que  en  ellos  viven  y  por  ellos  pasean
sus  banderas,  símbolo  de  la patria  que  cobija  en  l  paz  al  hijo
ausente  de  su  suelo  y  defiende  n  la  guerra  sus  derechos,
sus  .proiedades  y  su  vida.

El  efecto  moral  de  una  bandera  de  semejante  procedencia
no  es  ciertameite  igual  al  de  cualquiera  otra.  Apartandó  la
vista  de  la  teóría  oficial  que  á  todas  les  concede igual  valor,  y
respetando  y  ensalzando  el  altísimo  concepto de su significado,
es  indudable  que  en  la  práctica  no puede  prescindirse  de are
gar  al  efecto  real  y  al  efecto  moral  ordinario,  el  que  dan  d.
estos  símbolos  sus  circunstancias  especiales  de  antigüedad,  de
procedencia,  de  privilegio  6 de  valor  histórico  en  sus  diversas
acepciones.                             —

El  pendon  de  los Reyes  Católicos  que  conserva  Granada,  no
es  igual  á  la  bandera  remendada  que  en  los  dias  festivos  iza
el  planton  sobre  las  ruinosas  atalayas,  que,  á. manera  de  fner
tesvergonzan  les,  coronan  las  alturas  de  lgu  nos  de  nuestros
solitarios  pí.iertos: la  insignia  que  tremolaba  en  Trafalgar  sp
bre  el  trinquete  del  navío  Príncipe,  no  se contempla  ahora  de
la  misma  manera  que  las  que,  prescindiéndo  de  toda  ceremo
nia,  extraen  diariamente  nuestros  guardabanderas  de, la  taqui
lla  de  bitácora,  geiieralmente  mal  avecindada:  las  banderas
que  adornan  el  templo  de  Atocha,  cuanto  más  destrozadas,
cuanto  más  reducido  se  halle  su  valor  intrínseco,  tanto  más
alta  se cotizan  en  el  aprecio  y  en  la  veneracion  de  los  qu  las
contemplan:  la  espada  de  D. Juan  de  Austria,  que  los visitan
tes  del  Museo  naval  contemplan  extasiados,  aquel  soberbio
montante  que  esgrimió  con  sus  manos  el  héi:oe  vencedor  de
Lepanto  y.quetuvo  en  las.  suyas  el  venerable  Pío  V,  ni  está,
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ni  puede  ser  considerado  corno  un  sable  ordinario  de  uni

forme.
Cualquiera  de  estos  objetos  confiado  á  la  custodia  ó  confe

rido,  como enseña  de  una  fuerza,  acreceria  seguramente  su  va—
-   br,  su  pujanza  cii  el  ataque,  su  resistencia  en  la  defensa,  su

abnegacion  en  el  sacrificio,  su  heróica  disposicion  á  ahogar
todo  ótro  sentimiento  en  aras  de la  conservacion  y del  presti
gio  inmaculado  de  la  gloriosa  enseña  que  parece  como  que
vierte  houor  sobre  el que  la  defiende  y maldicion  sobre  el que
la  desdora.

Aplicando  la  eseuci  de  este razuamieno  á  la  bandera  del
Italia,  es indudable  que  el  efecto moral  de  aquella  enseña  tie
ne  que  ser  mayor  que  el  que  píoducen  las  banderas  ordina
rias.  Al  desplegarse  en  un  combate,  al  ondear  majestuosa
sobre  la  popa del italia  ¿ no impregnará  la atmósfera  con aque-.
lbs  ‘recuerdos,  con aquellos  votos,  con aquellos  augurios  que
las  señoras  de  Florencia  quisieron  que  la  acompañasen?  ¿No.

aparecerá  ante  la  imaginacion  de  los  combatientes  la  imágen
de  Florencia  que  or  boca de  sus,  damas  alienta  el  corazon  y
repite  al  oido del  guerrero  aquella  frase  mágica  ¡sventoli  sem

pre  gloriosa!
A  la  idea  aterradora  de  entregar  la  bandra  de  la  patria  ó

de  amenguar  su  hoior,  su  prestigio  ó. su  gloria;  á  la  absoluta
negacion  qu  cierra  el  paso  á  aquella  idea,  cuando  importuna
se  presenta  en  trance  duro  y  de  terrible  prueba  ¿no  agrega
ria  algun  valor  la  idea• de  entregar  además,  de  deslucir,  de
aminorar,  ó inversanente  de  defender  y  glorificar  el  prestigio
hasta  entonces  inmaculado  de  aquel  símbolo  en  que  pusieron
las  damas  florentinas,  á  la  vez que  su  pensamiento,  sus  manos
delicadas,  quizás  alguna  blanca  mano  que  ántes  ó  entonces  ó

-     espues  habia  sido  estrechada  con  afe,cto, con  ternura  acaso
on  amor,  que  es  en  ültirno  extiemo  el  agente  que  mejor
mueve  el corazon  del  hombre  y  ha  producido  (en nuestí’a pa

tria  sobre  todo) las  acciones  más  grandes,  más  heróicas,  más
caballerosas?  ,  .  .  .  -

Una  bandera  de  combate  ofrecida-por  una  ciudad  ‘á un  bu
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que,  le  liga  á  ella  de  tal  modo,  une  de  tal  manea  sus  empre
sas  al  nombre  de  la  ciudád  donante,  que  la repeticion  ó la  ge

neralizacion  de  este  hecho  transformado  en  costumbre,  estre
charia  las  relaciones  de  la  Márina  con  la  sociedad  española,
difundiria  la  aficion  y  el  interés  por  ella  y  sería  un. lazo  más

entre  la  Armada  y  la  nacion,  creando  por  tan  fácil  manera
vínculos  más  puros,  ya  que  no  más  fuertes,  que  los que  ligan
á  las  industrias  nacionales  con la  existencia  del  material  ño—
[ante.  Unos  y  otros  se  cornpiementarian;  aquellos  sostendiian
la  union  moral  yestos  la  material.

Esta  costumbr  patriótica,  cuya  propaganda  corresponde
•   iniciar  á  los  Ctes.  de los  buques  modernos,  cuando  no  se  les

-      anticipen,  como  seria  de  desear,  las  ciudade,  las  provincias,
las  asociaciones  ó  los  particulares,  puede  tener  principio  en

•    cualquier  tiempo.
Una  bandera  bordada  por  las  señoras  asturianas  y  bende

cida  solemnemente  en  el Santuario  de  Covadonga  sería  un  ob

sequio  estimadísirno  para  el  acorazado  que  llevará  en  su  dia
por  el  mundo  el  nombre  venerable  de  Pelayo.  Su  valor  sb
acrecentaria  aún  notablemente  si  pudiera  ser  recibida  de  ma
nos  de  S.  A. R.  la  Princesa  de  Asturias.

La  bandera  del  crucero  Cristóbal  Colon no  podría  venir  de
origen  más  autorizado  que  e  aquel  que  perpetúa  en  España

-      la raza  ilustre  del  gran  descubridor.
El  Cuba y  el Luzon indican  con  sus  propios  nombres  la  pro

cedencia  que  corresponde  á  sus  banderas.
No  hablarnos  ya  de  la  Sagunto,  la  Zaragoza,  la  Gerona y

otras  que  por  su  rcspbtable  ancianidad,  no  recen  hallarse  en
condiciones  de  recibir  estas  ofrendas,  que  á  nuet:ro  juicio  de
ben  asemejarse  más  á  regalos  de  novia  que  á  tocas  de  viuda.

No  debemos  dar  fin á  estas  indicaciones  sin  consiguar  que
en  el  caso posible  de que  tuviesen  algun  eco,  nadie  podria  ale
gar  derecho  más  legítimo  á  sus  primicias  en  España  que  el
Cap.  F.  Cte.  del  crucero  Infanta  isabel  D.  Joaquin  Lazaga,
cuyas  súplicas  en  un  sentido  análogo  han  sido  bondadosa  y
cumplidarnepte  satisfechas  por  S.  A. R.  concediendo  al  cruce
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ro  que  lleva  su  nombre  el  honor  de  poseer  su  retrato  y  sir
autógrafo,  que  si no  es ciertamente  una  bandera  en  el  sentid&
estricto  de  la  palabra,  será  siempre  un  depósito  sagrado  que
los  tipulantes  de  aquél buque  miirdn  al emblema  de  la  patria
en  sus  prosperidades  y  en  su  fortnna  adversa,  si por  desdicha
la  tuviese.                 -

Y  ya  que  la  bandera  del 1taia  nos  ha  sugerido  la  idea  que
inspira  nuestro  escrito,  ud  deber  de  gratitud  y  de  afecto  retie
ne  nuestra  pluma  hasta  que  hayamos  consagrado  un  cariños&
recuerdo  ci su  distinguido  Cte.,  digno  jefe  de  tan hermoso  bu
que  y  hárto  me’ecedor  de  la  honra  que  su patria  le  ha  dispen
sacio  ya  dos  veces, abriéndole  las  puertas  delParlamento,  don
de  su  voz siempre  atenta  ci los intereses  de  la  Armada  ha  en
mudecido  en  cambio,  ante  las  luchas  de  partido.  Afable,  cor
tés,  conocedor  profundo  de  todos  los  detalles  del  buque  que
maneja,  marino  consumado,  político  y  políglota,  su  compañía
produce  nuevo encanto  sóbre el  encanto  de su  buque.  El conde

Napoleon  Canevaro,  por  su  orígen,  por  su  aspecto  y  por  la
aci1idad  con que habla  nuestro  idioma,  nos hacia  fácil la  agra
dable  ilusion  de  que  era  compatriota  y  compañero  nuestro.
Lá  suerte  le  acompañe  siempre  cual  le  acompaña  nuestr&
afecto.

1adrid  1.° de Ju]io de S86.

-      RAMON AUON  r’  VILLALON.
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SUELDOS.
Licencia

Ser-       ó en
-                                      E   vicio de   espectacion

GRADOS.                la mar,    tierra,   de destino.

Peios.    ‘Pesos.      Peso:.

,Almirante‘13000   13000     13000
Vice-almirante9  000    8 000-    -6 000

Contra-almirante6  000    15        4 000
Comodoros5  000    4 000     3 000
Capitanes  de  navíofe  500    3 500     2 800

Commanders  (capitanes  de  fragata)3  500    3 000     2 300
Tenientes,  commanders  (T.  N.  de  l.).

Los  primeros  cuatro  años2  800    2 400     -2 000
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TOMO X1Ç.—5ETIBMBRE, 1886.



3l8 REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.

GRADOS.
En

la  mar.

P5503.

4  400
500

900

Ser
vicio  de
tierra.

4  200
500
700

Liencia
óen

espectacion
de  destino.

Peyo.

1  000
500
500

4400    y

00    )>        »

2  400
2800
3  200
3  600
4  000

2  000
2  400

—  600

2  800
3  000

Segundo  período  de  cinco  años
Guardias  marinas

Mates
Médicos  y  comisarios  directores,  médicos

y  comisariós  iuspectores,  y  maqui
nista  jefe,  teniendo  el  mismo  rango
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Maquinistas  (oficiales).

Primeros  cinco  años

Segundos  cinco  años

Terceros  cinco  años
Cuartos  cinco  años

Médicós,  comisarios,  maquinistas  (ayu

dantes).
Primeros  cinco  años

    Despues de  cinco  años

Constructores  navales.
Primeros  cinco  años

Segundo  período  de  cinco  años

Tercer  periodo  de  cinco  años
Cuarto  período  de  cinco  años
Despues  de  veinte  años  de  empleo.

Constructores  navales  (ayudantes).

Primeros  cuatro  años

2  800

3  200
3  500
3 700
4  200

2  000
2  200

2  000

2  200

_  450
2700

4800     1500
2000     1700

1  800
2  000

2  250
2  350

1  50

4  700

1  900
4  950

1700    4400  .  1000
4900    4600     400

y      300

»      3400

»      3700

)>      4000
y>      4200

2  200

2  400
2  700
3  000
3  200

»  2000  4500



LA.  MARINA  NILITAR  DE  LOS  E-U. 319

Segundo  período  de- cinco  años
Tercer  período  de  cuatro  años

Capellanes.

Primeros  cinco  años
Despues  de  cinco  años1

Profesores  de  matemáticas  é  Ingenieros
civiles.

Primeros  cinco  años

Segundo  período  de  cinco  años
Tercer  período  de  cinco  años

Despues  de  quince  años  de  empleo....

Contramaestres,  condestables,  carpinteros
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Licencie
Ser-       den

En    vicio de  espectacion
ORADOS.                la mar,   tierra,   de destino.

Pesos.    Pesos.      Pesos.

Nueva-York  y  Filadelfia»      4 600      »

En  el  buque  depósito  de  Mare-Island..      »      1 800      »
En  otros  buques  depósitos,  buques  de

j,a  clase,  Academia  Naval,  y  Asilo

Naval      »      1 300      »
En  buques  de  2a  clase  y para  comisarios

de  escuadra      »      1100
En  buques  de  3,a clase  y  en  buques  al

macenes000      »
De  los  inspectores  encargados  de  vive-

res  y  vestuarios  en  los  arsenales  de
Boston,  Nueva—Yoik,  Filadelfia  y

Washington»      1 600      »
En  otras  inspecciones..............;      »      4 300      »

Sub-oficiales,  marineros,  etc.

CLAsIF’ICAGLON  Y  SUELDO.

Sueldo
mensual.

Pesos.
Sub—oriciales de  1.  clase.          -      ________

Segundos  contramaestres  decargo35

Jefe  de  timoneles35
Segundos  condestables  con  cargo35

-   Sub-oficiales  de 2,a  clase.

Contramaestres:30
Timoneles30

Condestables30
Patron  de  la  falúa
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Sueldo
mensual.

S’ub-oficiales  de  3.  clase.

Cabo  de  guardia  de  proa30
Gaviero  mayor30’  -

Gaviero  de  proa30

Gaviero  de  mesana‘.-30

Cabo  de  guardia  de  popa27

Patrones  de  botes30

Cabos  de  cfio   27

Clases  especiales.

Instructor  militar65

Guarda-almacen60

Practicante60

Despensero60

Pañolero  maqllifliBta60’

Escribiente4

Maestro  de  escuela45

Músico  mayor52

Cabos  de  policía28

Cocineros  de  equipaje35

Músicos  principales36

Bodeguero30

Cabo  de  luces25

Marineros  de  1  •&  clase.

Marinero  artillero-  26

Marinero24

Marineros  aprendices,  1  •a  clase24

MÚsicos  de  4.’  clase32

Sastre30

Barbero.  .30

Marineros  de  2.’  clase.

Marinero  ordinario-  49

Marineros  aprendices,  2.’  clase19

Músicos  de  2.’  claBe30
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Sueldo
mensual.

Marineros  de  3.’ clase                                        Peios.

Criados46
Aprendices de .‘  clase

»          »

»      »S.a  »
Pajeelo

Clase  de  maesf,ranza.

Maquinista,  como  2.°  contramaestre

Como  sub-oficiajes  de  2.’ clase.

Caldereros60
Armeros
Segundos carpinteros
Herrero60
Segundo velen,

Calafates3&

Como  sub-oficiales  de  3.’ clase.

Impresores.

Pintores30

Como  marineros  de  1.  clase.

Fogonero de 4a  clase35
Carpinteros25
Calafates

Corno  marineros  de  2.’ clase.

Fogoñeros de 2.’ clase30

Corno  marineros  de 3.’ clase.

Paleros

Servicio  de  ranchos.

Mayordomo del comandante en jefe
Idem  de comandante de arsenal
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Sueldo
mensual.

Pesos.

Mayordomo  del  comandante37
Idem  de oficiales37

-  Idem  de la  camareta-     25
Idem  de.las  clases24
Cócinero  del comandante  en  jefe40
Idem  del comandante  de  arsenal40
Idem  del comandante32
Idem  de  oficiales32

-   Idem de la  camareta22
Idem  de las clases20

Los  segundos  contramaestres  y  condestables,  desempeñan  el

cargo  en  buques  que  no  tengan  contramaestre  ó  condestable.

Marineros  alistados  paracertificados  de  continuo  servicio,
reciben  un  aumento  de  un  peso  por  mes,  al  sueldo  de  sus  res

pectivas  clasés,  por  cada  consecutivo  compromiso  de  tres  años,
si  no  han  pasado  tres  meses  desde  que  terminó  su  anteHor

empeño.
Iesde  1.°  de  Julió  de  1870,  la  racion  de  espíritu  está  com

pletamente  abolida,  y  por  lo  tanto  la  racion  del  individuo  de

mar,  es  de  30  centavos  de  peso  por  dia.  /

Cuadros  del  personal  activo.

Almirante
Vice—almirante.
Contra—alwirantes     7
Comodoros13
Capitanes  de navío45
Capitanes  de fragata85
Tenientes  de navío de  1.’74
Tenientes  de navío.250
Tenientes  de navío  más modernos  (junior  grae  )75
Alféreces  de navío   182

733



Médicos  directores .

Médicos  inspectores
Médicos
Médicos
Médicos
Ayudantes  médicos

15   Comisarios directóres.  -  43

45  Comisaiios  inspectores13

23  Comisarios47

58  Comisarios

31   Comisarios

14  Ayudantes  comisarios

44

49
19

418

Contramaestres36
Condealles36
Carpinteros...  ..  .  .  .  -50
Veleros•.
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Guardias  marinas73
Se  les exigen dos afios de mar.

Con relativo rango.

156

Maquinistas.

De  capitan de navío....
Dé  óapitan  de fragata..
De  teniente  de  navío  4a

De  teniente  de navío...
De  teniente de navío más

moderno
De  alférez  de navío.

Maquinistas  jefes.
Maquinistas  jefes.

Maquinistas  jefes.
Maquinistas

Maquinistas
Maquinistas

ProfesoresCape.     de mate
llanes.     máticas.

40      4        .3
45  .  7  .   4

45    y
56     43         5

68    )

221      24

»

42

In
genieros
civiles.

Construc
tores na

vales.

Como  capitan  de navío2         1
»   capitan de  fragata3         2

  teniente  de navío de  1 a-   »         3
»   teniente de navío.       4
»   tenientes  de  navío  más  modernos8

18        4.0
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Tropas  de  Marina.

325

CLASES.

Coronel, comandante
Coronel

Teniente  coronel
Mayor

Capitan,  ayudante
Capitanes

Primeros  tenientes
Segundos  tenientes

Sueldos
anuales.

4         3500
4         3500

2        3000
6         2500
2         2000

20         4800

30         4500
48         4400

80

Todo  enganchado,  excepto el de  música  y  banda,  que  sirvan
el  primer  período  de  cinco  años,  tienen’un  aumento  de  un
peso  mensual  el  tercer  año,  2 el  cuarto,  3 el  quinto,  agregado
á  la  suma  indicada  en  la  primera  columna,  cuyas  cantidades
no  se entregan  al  individuo  sino  al  término  de  su  cometido,  si
su  conducta  es  honorable.

Todo  reenganchado,  excepto  los de  banda,  tienen  un  suple
mento  de un  peso  mensual,  sobre  lo indióado  en  la  columnas;
sólo  se  acredita  y se paga  al  término  de  un  servicio  honorabl

Número
de

individuos.

Primeros
CLASES  DE  TROPA.  ñaños.

Segundos
5  años.

Terceros
5  años.

Cuartos
5  años.

Quintos
5  anos.

Sargentodebrigada.
Tambor  mayor

23
22

27
26 •

28
27

29
28

30
29

Sargento  primero... 22 26 27 28   . 29
Sargento 17 24 . 22 23 24
Cabo

Tamboresy pífanos.

45

13

49

47

20
18

21
49

22
20

Soldados. 13 17 • 48 49 20

Músico director.....

Músico  de
5  de2.a

»  e  3.

79

38
24

24  .

•

81
40

26
23  .

82
44

27
24

83

42
28

25

8i

43
29
26
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Ministerio  de  Marina.

Secretario  de  Estado

Sub—secretario

Juez  fiscal  general
Seecion  de  diques  y  arsenales

»    de navegacion  y  personal

»    de artillería
»    do armamento  y  recluta

»    de sanidad
»    de vi veres  y  vestuario

»    de máquinas  de  vapor
»    de construcciones  y  carenas

Civil.
Civil.

Un  coronel.

Un  comodoro.
Un  capitan  de  navío.  

Un  espitan  de  navío.  

Un  espitan  de fragata.  4
Director  de  Sanidad.  

Comisario  director.   -

Un  maquinista  jefe.  
Un  jefe  conBtructor.  *

Comisiones  especiales  de  servicio.

•                  INSPECCION DE  FAROS.

Un  vice-almirante,  un  capitan  de :navío,  un  capitan  de
fragata.                   :

TEIBUNAL  PARA  EL  ETIRO  DE  OFInIALES.   -

Un  contra-almirante,  doscitanes  de  navío,  dos médicos
directores.

TRIBIIJNAL  -PARA  EL  EXiMEN  DE  OFICIALES  PARA  PODER  SER  -

-    ASCENDIDOS.  •:  -

Tres  capitánes de navío.

JUNTA  DE  SANIDAD.

Tres  médicOs directores.

-OBSERVATORIo  NAVAL.      -

Un  comodoro,  un  commander,  seis  eni.enLs•de  navío,  dos
alféreces  de navío,  cinco profesores de matemáticas.  -  -  -

*  Mientras  desempeSan este cargo tienen  el  relativo rango de comodoros.

1  Suspenso.  Pendiente de résuItad  de consejo de guerra.  -
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D1RECCION  DE  IflDROGRAFiA.

Un  capitan de fiagata;  un teniente de navío.

SECCION  DE  ANUNCIOS.

Tres  tenientes de navío.                   -

SECCION  DE  METEOROLOGÍA.

Tres  tenientes de navío.

SECCION  DE  AUXILIO  Y  SALVAMENTO.

Pos  teiientes  de navío.

DIRECCION  DE  LIBROS.

Dos  tenientes de navío y dos alféreces de navío.

SECCION  DE  EXPEDiENTES.

Un  teniente de navío.

CONSTRTJCCION  DE  CARTAS.

Dos  alféreces de navío.

DIRECCION  DE  ESTUDIOS.

Nueve  tenientes de navío,  tres alféreces de navío,  un  ma
quinista.

INSPECTORES  DE  FAROS.

15 distritos.—Desempeñados por capitanes de fragata..

ESCUELA  DE  TORPEDOS  EN  NEWPORT.

Jefe:  un  capitan de fragata,  profesores instructores, un  ca—
pitan  de fragata,  dos tenientes de navíó dé 1.L

ALMANAQUE  NÁUTiCO.

Un  profesor de matemáticas, un  teniente de .navío



328    -.    RRVISTA GENERAL DE MARINA.

•COMISION DE INSPECCION Y  CONSTRUCCION  NAVAL.

Un  contra-almirante,  un  capitan  de  navío,  un  capitan  de
fragata,  un  maquinista  jefe  ‘  un  Constructor.

JUNTA CONSULTIVA.

Dos  capitanes  de  navío,  un  cornmander,  un jefe  maquinista,
dos  constructores,  dós  civiles.

•     Oficiales  en  levántamiento  de  planos.

Un  jefe,  un  teniente  de  1.a, dos tenientesde  navío.

ATLÁNTICO Y GOLEO DE  MÉJICO.

Cuatro  vapores,  cuatro  pailebots,  12 oficiales.

PACÍFICO.

Tres  vapores,  un  pailebot,  nueve  oficiales.

Escuela  Naval  eñ  Annapolis.

BUQUES  AFECTOS  Á LA ESCUELA.

Santee,  Wyoming  y  Fiox.
Director:  Un  capitan  de  navío.

•  Ayudante:  Un  teniente  de  navío.

JEFE  DE  LOS CADETES Y  SERVICIO  MILITAR.

Un  capitan  de  fragata,  cutro  tenientes  de  navío.

MANIOBRA,  .T(CTICA  NAVAL  Y  CONSTRUCCIÓN  NAVAL.

Un  capitan  de  fragata,  tres  tenientes  de  navío,  instructor
de  box,  natacion  y  gimnasia.

Un  profesor  civil.
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ARTILLERÍA

-Un  capitan  de  fragata,  un  teniente  de  navío,  dos alféreces.

ESGRIMA.

Un  profesor  y  dos ayudantes  civiles.

ASTRONOMÍA,  NAvEGACION  É  HIDROGRAFÍA.

Un  capitan  de  fragata,  tres  tenientes  de  navío.

MÁQUINAS  DE  VAPOR.

Un  maquinista  jefe,  cinco maquinistas.

MECÁNICA  Y  MATEMÁTICAS  APLICADAS.

nos  profesores  de  matemáticas,  un  teniente  de  navío,  dos
alféreces.

FÍSICA  Y  QUÍMICA.

 dos alféreces  de  navío.

MATEMÁTICAS.

Un  profesor  de  matemáticas,  cuatro  tenientes  de  navío,  dos

alféreces.

ESTUDIOS  INGLESES,  1-IISTOR1A  Y  LEYES.

Un  capitan  de  fragata,  cinco  tenientes  de  navío,  un  alférez
un  profesor  de  matemáticas.

IDIOMAS  MODERNOS.

Cuatro  tenientes  de  navío,  cinco  profesores  civiles.

DIUIJJOS  MECÁNICOS.

Dos  tenientes  de  navío,  dos  profesores  de  matemáticas,  un
maquinista.

El  curso  es de  cuatro  aios.  Número  de  cadetes,244.
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Arsenales.   -

Portsmouth,  Boston, Nueva-York,  League-Island,  Washiñg
ton,  Norfolk,  Pensacola,  Mare-Island.

Estaciones.

Nueva-Londres,  Beaufort,  Key—West.

Estaciones  navales.

ATLÁNTICO  DEL  NOrITE.—Mafldada por  un  C.  A.—Buques:
Tennessee,  Brooklyn,  Swatcira,  Alliance,  Galena,  Yantic.—
Total,  6.

En  EL  PAcÍvIco.—Mandada  por  un  C.  A.—Buques:  Hart
ford,  Shenandóah,  Adams,  Afohican, lroquois  y  un  pon ton,  el
Moflongahela.rrotal,  6.

En  A5IA.—Mandada por  un  C.  A.—Buques:  Trenton,  Orn  -

ha,  Osipee,  Monocacy,  Marion,  Alert  .—Total,  7.
ENEtJROPA.—MaIId      un C.  A.—Buques:  Pensacola,

Q’n&lnebaug, Kearsarge.—Total,  3.
En  EL  ATLÁNTICO  DEL  Sua.—Mandada  por  un  Cap.  N.—

Buques:  Lancaster,  Nipsic.—To tal,  2.

Buques.escuelas  de  aprendices.

De  vela:  Portsrnouth,  Jarnesto un,  Saratoga.

Comisiones  especiales.

Powhalan,  Michigan,  Ranger,  Pinta,  Despatch,  Entarprise.
—De  regreso  á  los Estados-Unidos.

En  armamento  para  expedicion.

Juniata,  Tallapoosa.                  -
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Lista  de  los  buques  de  los  Estados-Unidos.

Nombres  y  clases. Propulsor Art.’ Despla.° Estacion  6 condicion.

Tennesse
Powhatan....
Trenton
Lancaster....
Brooklyn
Pensacola.
Hartford
Richnsond....
Omaha
Lackawanna..
Vandalia
Shenandoah...
.Jesniata
Ossipee

Qniennebaug..
Swatara..
Galena
Marion
Mohican
Iroquois
learsarge....
Adame
Alliance
Essex
Enterprise..
Nipsic
Zvfonocacy  ...

Tallapoosa...
Alen  *

4  .a

2

3  a

3a

3a

35

3’
3.a
3.a

3a

35

3a

3?

Hélice..
Ruedas.
Hélice..
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id.
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Ruedas.
Id
Hélice..
Id
Id.
Ruedas.
Hélice..
Id
Id
Id

22
44
40
40
44
46
44
44
42

9
8
9
8
8
8
8
8
8
8
7
7
6
6
6
6
6
6

+6
4
4
4
4

+6
+2

+  4.

4840
3989
3  900
3  250
3  000
3  000
3900
2700
2400
2  220
2400
2  400
4  900
4  90Ó
1  9ü0
4  900
4  900
4  900
4  900
1  575
1 550
4  375
4 375
4  375
4  375
4  375
1  370
4  270
4  020
1  020

900
900
685
420
550

4  250

Insignia  del Atlántico  N.
Comisien  especial.
Insignia  en Asia.
Idem  en el  Atlántico  5.
Atlántico  del N.
Insignia  en Europa.
Idem  en el  Pacífico.
En  carena.
En  Asia.
En  carena.
Idem.
En  el Pacífico.
Alistándose  para  exped.05
En  Asia.
Ea  Europa.  -

En  el Atlántico  del N.
Idem.
En  Asia.
En  el  Pacífico.
Idem.
En  Europa.
En  el  Pacífico.
En  el Atlántico  del N.
Arsenal  de Nneva-York.
Regreso  4 los E.-U.
En  el Atlántico  del 5.
En  la  estacion  da  Asia.
Alistándose  para  comision.
Estacion  de Asia.
Pacífico  N.  (Or  hidrogr.5
En  el Atlántico  del N.
En  los lagos  del NO.
Estacion  de  Asia.
En  el Pacífico.
Servicio  especial.
Nueva-Yoik.

Ranger  *3•5
Yantic
Michigan  
Falos  *
Finta  *
Despatch
Thetis

3•5
4?
4  a

4?
45

*  Buques  de h(erro.—t  Bster(ss  de obuses.
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Nombres  y  clases.  Propulsor  Art.a  Despla.0  -  Estacion  6 condicion.

TORPEDEROS.

ntrepicle40  Hélice..  »    1 450  En  reforma  en  N.-York.
Alarni4.  Id1     800  En  N.-York  sin  cornision.

BUQUES  QUE  NECESITAN  GRANDES CARENAS.

BUQUES  BLrNDADOs.

Necesitan  mayores  6  menores  carenas  para  poder  servir:

Ajax4°
Canonicus....
Carnanche
Catskill4°
Jason4°
Lehigh4a
Mahopac4°
Manhattan...  4.a
Montaulc4°
Nahant40
Nantucket    43
passaic4,’
Saugus4a
WyandoUe..  40

BOTADOS  AL  AGUA,  PENDIENTES  DE  ARMAMENTO.

Franklin 4.° Hélice.. 22 5170 Depósito,  Norfolk.
Wabash l.° Id 26 4650 .  Depósito,  Boston.
Minnesota.... 4,a Id 25 4700 Dep.  para  boye, N.-York.
New-York... .° » » 4557 En  armamento.

Hélice..
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id
Id..
Id
Id
Id

2
.9

‘2
2
2
2
2
2
2
9

9

2
‘2
2

‘2100
2400
4  875
1  875
4  875
4  875
‘2400
2400
1  875
4  875
4 875
1  875
2100
‘2 100

City  Point.—Rio  James.
Idem  id.
Arsenal  de  Mare-Island.
City  Point.—Rio  James.
Idem  id.
Idem  id.
Arsenal  de  Leagne-Island.
Idem  id.
Arsenal  de  Brooklyn..
Arsenal  de  League-Islaud.
City  Point.---Rio  James.
Academia  Naval.
Washington.
City  Point.—-Rio  James.

Anophitrite  ..  3.°  Hélice..
Miantonomoh   a  ia
2llonaclnock*..  3.°  Id
PurUan,*....  3.°  Id
Terror  *3.°  Id

4   3815
4   3845
4   3815
4   6000
4   3815

En  constr°°,  Wilmington.
Nueva—York.
En  construccion,  Chester.
Idem,  arsenal  Mare-Island.
Idem,  Filadelfia.

‘13 remolcadores  para  servicios  especiales.

*  Nuevos  monitores  de  das  torres,  casco  de  hierro.



LA  MARINA MILiTAR DE LOS E-U.        333

Conservan  aumn 12 antiguas  fragatas  y  corbetas  de  vela que
las  utilizan:  para  buques  depósitos  de  marinería  en  los arse
nales,  5;  para  práctica  de  la  Academia  Naval,  1; buques-es--
cuelas  de  aprendices  marineros,  3; buques-almacenes,  3.

Todo  oficial retirado  de  la  Armada,  no puede  ser  empleado
en  activo  servicio  más  que  en  tiempo  de  guerra.  Todo oficial
retirado  despues  de  cuarenta  años  de  servicios,  ó  por  haber

*      cumlido  el  límite  de  edad,  que  son  62  años  para  todos  los
empleos,  desde  C. A.  inclusive  para  abajo,  con  arreglo  á  la
seccion  primera  del  acta de  Diciembre  de  1861, y sus  aclara—
ciones  de  25 de  Junio  de  1864, y  aquellos  que  hayan  sido  re
tirados  por  incapacidad  despues  de  largos  y  buenos  servicios,

por  heridas  recibidas  en  activo  servicio,  por  resultas  de  ave
rías  u  otras  causa  del  servicio  de  mar,  tienen  derecho  á
65  cénts.  de  la  paga  de  mar  de  su  empleo.

RETIRADOS  DESPUES  DE  45  AÑOS  DE  SERVICIO  Ó AL  ALCANZAR

LA  EDAD  DE  52  AÑOS.

Contra-almirantes37

Comodoros
Commanders
Médicos  jefes,  rango  de comodoros3
Médicos  jefes,  rango  de Cap. N6
Médicos  directores,  con relativo  rango de  comodoros   45
Médicos  directóres,  con relativo  rango  de  Cap. N     5
Comisarios,  rango  de comodoros5

Comisarios,  rango  de  Cap. N.

Capellanes,  profesores  de  matemáticas,  constructo
res,  ingenieros  civiles1  6

Contramaestres,  condestables, carpinteros,  ‘veleros..    27

RETIRADOS  L  PETICION  PROPIA  DESPUES  DE  40  AÑOS  DE  SERVICIO.

Contra—almirantes..1  1

Comodoros2
Capitanes  de  navio3

TOMO  1X.—SJITIEMBRE,  1886.                        23
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LAS ENSEÑANZAS Ó DOCTRINAS

DE  LAS

t+RANDES HNIOBRAS DELANTE. DE TOLON, (1)

POR  E.  WEYL.

Es  sabido  cuales  doctrinas  ha  sostenido  el  Journal  des  Dé—
bats,  desde  que  la  cuestion  de  los  torpederos  está  á  la  órdeii
del  dia.  Tomando  una  posicion  muy  franca,  ha  preconizado
on  una  precipitacion  difícil  de  comprender,  una  verdadera
revolucion  marítima:  « Reclamaba  pura  y  simplemente  la  su
presion  de  los buques  acorazados,  el  desguace  de  los que  esta
han  en  gradas  y  la  trasformacion  de  los demás,  en  trasportes
torpederos».  Pedia  al  propio  tiempo  se  pusiesen  en  grada
muchos  centenares  de  torpederos  de  33  m.,  cruceros  de  gran
velocidad  y poco desplazamiento  y  buques  dispuestos  ex-pro
feso  para  llevar  solo  artillería,  ó  sean  buques-cureñas.  «Así
hubiésemos  sido  los dueños  del  mar,  segun  afirmaba».

Este  programa  que  ha  sido  desarrollado  bajo  todas  formas
por  la  escuela  á  que  pertenecia  M. Gabriel  Charmes,  no  se ha
puesto  por  completo  en  ejecucion,  á  pesar  de  haber  llegado  al
poder  del  ministro,  á  cuya  inspiracion  M. G.  Charmes  pasaba
por  deber  su  ciencia  Ó conocimientos  de  las  cosas  ó  asuntos
marítimos.  El Alm.  Aube  no  ha  hecho nada  que  permita  decir
que  tuviere  la  intencion  de  deshacerse  de  la  flota acorazada;

(1)  Dci  Yacht  deiS  de  Julio de 1886.
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los  trabajos  de  construccion  no  han  sido  interrumpidos.  Sin
embargo,  partidario  del  sistema  de  guerra  que  se  llama  la.
guerra  industrial  (que  consiste  en  no  batirse  jamás  y  en  des
truir  las  propiedades  del  enemigo,  así  en  la  tierra  como en la
mar),  ha  hecho  construir  veinte  torpederos  de  35  rn.,  cuyo
tipo  aún  no  se  ha  ensayado,  dos  cruceros  de  poco  desplaza—
miento,  el  Forbin  y  el Surcouf  y por  último  un  tipo de  buque-

cureña.  Así  se  dió  principio  á  la  trasformacion  del  material
de  combate,,  trasformacion  que  se  hubiera  hecho  con  gran
vigor,  si  el  movimiento  no  hubiese  sido  desaprobado.  Eviden
temen  te, se contaba  con el resultado  de  las  maniobras  actuales
para  convencer  á  la  opinion  pública  y  levantar  una  nueva

•  emocion,  si ellas  hubiesen  dado  el resultado  que  se  esperaba.
Desgraciadamente  para  este  programa,  las  maniobras  de

Tolon  han  demostrado  una  vez  más  que  se  han  exagerado  las
propiedades  militares  de  los  torpederos;  que  estas  pequeñas
embarcaciones,  que  se  aguantan  bien  en  la  mar:  no  pueden
abrir  sus  tubos  lanza—torpedos, sino  en  bueu  tiempo.  Se  ha
probado  iin  vez más,  que  cuando  los  acorazados  no  retroce

den  y  navegan  con  toda  seguridad  majestuosamente,  los  tor

pederos  sufren  talmente  por  las  influencias  de  los  movimien
tos  de la  mar  con los que,  en tiempo  de  guerra,  no  se atreve
rían  á luchar,  á  no ser  en  circunstancias  excepcionales.  Todo
esto  esto  era  sabido  y  las  maiiiobras  de  Tolon  no  han  hecho
más  que  confirmar  lo  que  muchos  mainos  habian  previsto.
Además,  como  nosotros  hemos  hecho  observar,  en las  diver
ss  operaciones  que  han  tenido  lugar  ante  nuestro  gran  arse
nal  del  Mediterráneo,  los  torpederos  tenian  el  apoyo  de  un
acorazado,  del  Fulrninant.  Así,  pues,  admitiendo  que  hayan
logrado  lanzar  su  máquina  de  destruccion  sobre  los  buques
del  Alm.  Lafont,  puede  decirse  que  en  las  dos grandes  opera
ciones,  la  presencia  del  Ful minant  en  la  division  Brown  has
tabapara  que  el problema  se  declarase  indeciso.

Sabemos  que  se  nos responderá  que,  en  escaramuzas  de  no
che,  ha  habido  torpederos  que  han  sorprendido  á acorazados;
pero  concediendo  á esto  la  parte  más  favorable  posible,  es  de-
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cir,  admitiendo  que  hayan  estado  en  posicion  de  lanzar,  ¿lo
hubiesen  intentado,  si hubiesen  tenido  redes  Builivaut?  Hoy
puede  sentarse  corno  cosa segura  que  estas  redes  protegen  de
un  modo  eficaz ]os  cascos  atacados  por  los  torpedos  de  28 kg.
de  algodon  fulminante;  y puede  tambien  decirse  que  en  Fran
cia  se  toma  un  gran  exceso  de  precauciones  dando dios  tan
gones  un  largo  de  9 rn.,  el  que  podria  red ucirse  d 1,50 6 2 ni.
A  esto  los  torpedistas  responden  que  atacarán  las  redes  con
40  kg.  Sabemos,  y porello  nos felicitarnos,  que  tales cargas  van
á  adoptarse,  pero  su  efecto  sobre  los cascos  no  parece  debe sér
más  temible  6 peligroso  que  lo  era  cuando  se  empleaban  de
28  kg:  Si  á  este  respecto  hay  alguna  duda,.que  se.haga  la
prueba  contra  el  Touraine  con 40,  50  y 60 kg.  de  algodon-pól
vora  si  es necesario,  pero  que se concluya,  con objeto  de  hacer
cesar  toda controversia  sobre  un  asunto  bien  fácil de dilucidar.

Sin  embargo,  si  creemos  que  las  maniobrás  no  han  sido
decisivas,  no querernos  decir que  sean  completamente  inútiles.
Es  posible  que  si  estos  ejercicios  hubiesen  sido dirigidos  por
el  solo  comandaite  en  jefe  de  la  escuadra  de  evoluciones  hu
hieran  dado mejores  resultados;  pero  se  tiene  hoy  la  seguri
dad  que  han  disipado  ciertas  ilusiones  peligrosas,  prueba  de
-ello el  cambio  del  Journal  des Débats.  ¿ No  ha  deblarado  últi
mamente  que  nunca  propuso  renunciar  álos  acorazados?  ¡qué
fácil  nos  sería  suministraiá  la  nueva  escuela  la  prueba  que
acaba  de  hacer  un  -cambio  completo!  pero  esto  no  sería  de
ninguna  utilidad  práctica,  y  preferimos  buscar  algunas  ense
üanzas  6 doctrinas  que  puedan  deducirse  de  la  reunion  extra.
ordinaria  de  los  buques  de  guerra  en  el  Mediterráneo  con
objeto  de  hacer  experiencias.

Desde  luego  nos parece  urgente  volver  al  estudio  del  torpe
dero  con objeto  de  dotar  este  tipo de  la  mayor  eficiencia  mili
tar;  nohay  quien  no  convenga  que  los  de  33  m.  llevan  sus
tubos  muy  próximos  á  la  línea  de  agua;  oficiales  de  gran
experiencia  ó ingenieros  eminentes  creen-que  los de  35 m.no
seaú  superiores  á  los  de  33 ni,  que  es  preciso  elevar  el  apa-.
rato  militar  del  torpedero  y  colocarlo  sobre  cubierta,  como.
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actualmente  lo hacen  los  ingleses.  Es  este  un  nuevo  tipo  qu
debe  construirse,  porque  si  se  colocan  los  tubos  sobre  la  éu
bierta,  necesariamente  habrá  necesidad  de protegerlos  contra  la
accion  de  los proyectiles  enemigos,  cubriéndolqs  con un  cara
pacho  de  plancha  de  hierro.  Por  nuestra  parte,  si  se nos  per
mite  dar  un  consejo,  propondríamos  presentar  la  cuestion  al
concurso,  haer  un  llamamiento  á  la  ciencia  de todos  nuestros

ingenieros,  pedirles  proyectos,  y  elegir  del  total  los  cuatro  ó
cinco  tipos  que  parezcan  mejores.  Estos  los haríamos  construir
sin  dernora,  reservándonos  el  derecho  de  conservar  el  qu
diere  los mejores  resultados.

Esto  mismo  que  hiciésemos  para  el  torpedero,  lo  haríamos
igualmente  para  el  acorazado.  Sin  embargo,  ántes desearíamos
que  se  dilucidase  la  cuestion  de  resistencia  de  los  cascos  por
los  taques  con  las  cargas  de’algodon-pólvora  de  que  han  de
servirse  aclarado  este punto,  haríamos  llamar  á  todos  y  de la
junta  de proyectos,  reclamados  sin  programa  limitado,  es  de
cir,  fijando  solamente  el  cálibre  suerioi  de  la  artilleiia  ¿no

s  cierto  que  se  tendrían  excelentes  buques?  El  que  mejor  res
pondiese  á  las  necesidades  de  nuestra  marina  recibiría  una
prima  en  metálico,  y  recompensas  menores  se  dariari  á los
autores  de  los  proyectos  que  respondieran  en’ segundo  y  ter

cer  lugar.
Pero  se  nos  dirá  ¿qué  entiende  V.  por  el  mejor  acorazado

Nuestra  repuesta  sería  bien  sencilla.  A  nuestro  modo de  ver
el  mejor  acorazado  es  el  que  reune  la  mayor  cantidad  de ‘po
der  ofensivo  y  defensivo  al  mayor  andar  posible.  Partiendo
de  aquí,’se  dáría  libre  curso  á  las  ideas  y  como  la  ciencia
guía  siémpre  á  nuéstros  ingenieros,  iodo  conduce  á  creer
que  ellos encontrariari  ingeniosas  soluciones  al  problema  pro-.
puesto.

Como  se ve,  la  resistencia  que  nunca  hemos  cesado de hacer
á  las  ideas  de  los  innovadores  más  decididos  no  quiere  decir
que  nosotros  desconozcamos el porvnir  reservado  á  los  torpe
deros.  Los  que  tenemos  hoy  están  muy  distantes  de  ser  per
fectos,  pero  si lo queremos,  si  nos  dedicamos  seria  y  cientf fi—
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-  camente  al  estudio,  en  uno  ó dos años  tendremos  un  torpedero
•  tal  que  no  podrá  explicarse  cómo  se  ha  podido  considerar  el
actual  de  33m.  como  la  última  palabra  del  progreso;  pero  lle
vando  el  aparato  militar  sobre  cubierta  para  sustraerlo  de  la

accion  de  las  olas,  es  de  presumir  que  sea  necesario  modificar
las  formas  de  la  ernbarcacion,  aumentar  su  tonelaje,  sacrificar
tambien  algo  de  su  invisibilidad,  la  propiedad  tan  decantada
de  su  tijo,  propiedad  tan  preciada  que  hubo  hace  tiempo  un

•  verdadero  levantamiento  en  armas  contra  el  ministro  que  or—

çlenó  el  que  e  alargase  el  tipo de  33 m.
Al  mismo  tiempo  y  como  que  despues  de  pensado  todo,  si

hubiese  necesidd  de  batirse  mañana,  sería  con los buques  que

se  tienen,  hagamos  todo  lo posible  para  aumentar  la  eficien
cia,  demos  á todos  nuestros  buques  sin  excepción  redes,  arti—
llémoslos  con  cañones-revólvers  y  de  tiro  rápido,  empleemos
una  parte  de  nuestra  energía  en  ponerlos  en  estado de  defensa
miéntras  que  empleemos  la  otra  en  hacer  una  buena  flotilla
de  torpedéros  y  de  buenos  cruceros  de combate.

Traducido po

S.L1.



LOS

BUQUES DE LAS MARINAS MODERNAS,

POR  EL.  T.  N.   a

DOIT  ‘Iiiico  AEJJOIS..

Cuando  uno  y  otro  día  leernos  las  apasiónadas  discusions
que  se suscitan  en  los  países  marítimos  respecto  á los  diferen
tes  tipos  de  buques  que  deben  admitirse  para  componer  las
escuadras  del  porvenir,  no  podernos  menos  de  lamentar  que
en  la ,mayor  parte  e  estos  estudios  que  representan  notable
trabajo  de  escogidas  imaginaciones,  no  siempre  se  tiene  en

cuenta  lo  que  la  experiencia  ha  ido  dando  á  conocer,  sino
que  alejándos  de  la  realidad  de  los  hechos,  se  exageran  las
ideas,  y se describen  combates  ideales  á  los que  se  da  la  solu
cion  que  más  agrada  al  autor,  sirviendo  estas  de  base  para
fundar  teorías  nnevas,  en  las  que  se  tergiversan  los  conceptos,
y  sirven  en  último  término  para  hacer  más  complicado  el
problema  nava1  porque  extravian  la  opinion  de  los  que  des
conocen  los  buques  y  aun  logran  atraer  á  muchos  de  los que
pertenecen  al  oficio.        -

Entre  las  diversas  escuelas  á  qi  estas  elucubraciones  han
dado  vida,  es  á  nuestro  juicio  una  de  las  más  peligrosas,  la
que  ha  tenido  por  apóstol  á  M.  Gabriel  Charmes,  escritor
francés  de  lenguaje  seductor,  que  sentando  como  axiomas
ideas  opuestas  á  lo que  han  enseñado  las  últimas  guerras  ma
rítimas,  y  presentando  cifras  muy  bonitas,  pero  que  no  resis
ten  á  una  sana  y  desapasionada  crítica,  llega  á  resultados  que



LOS  BUQUES DE LAS MARINAS MODERNAS.     341

de  seguirse  por  algun  país,  lo  couducirian  por  caminos  que-
más  tarde  tendría  que  lamentar.

El  deseo  de  que  las  cosas  queden  en  su  verdadero  lugar,
nos  hace  tornar  hoy  la  pluma;  no  con la  pretensión  de  resol
ver  l  problema,  ni  de  ilustrar  la  opinion,  sino  con el  de  pie—
sentar  á  los  lecLores de  la  REVISTA  algunas  consideraciones
que  nos sugiere  nuestra  aflcion  al  estudio  de  cuantas  cuestio
nes  tienen  relacion  con  el  material  de  Marina,  al  mismo  tiem
po,  que  el  deseo  de  continuar  nuestrós  anteriores  trabajos
sobre  el mismo  asunto.

La  facilidad  con que  puede  caerse  en  las  mismas  exagera
ciones  que  lamentarnos,  aumenta  nuestro  temor  y  sólo  nos
anima  la  idea  de  que  es  muy  conveniente  discutir  estos  im
portantfsiinos  problemas,  presentando  cada  cual  las  obser
vaciones  que  juzgue  más  acertadas,  pues,  de  la  controversia
desapasionada,  es  de  donde  puede  salir  la  luz  necesaria  para
que  el  dia  en  que  se  trate  de  reconstruir  nuestro  material,  se
llegue  á  formular  un  programa  de  construcciones,  que  si no

perfecto,  responda  del  mejor  modo  posible  al  más  convenien
te  servicio  del  país.                 -

Las  diversas  opiniones  que  se sustentan  en  el  mundo  ma
ritimo,  donde  no  faltan  defensores  entusiastas  dun de las ideas
más  utópicas,  imposibilitan  por  completo  que  podamos  expo
ner  un  ligero  resumen  de -las que  sustentan  los  que  por  su
posicion  debemos  respetar  como  autoridades  en  la  materia  (1)
y  ante  esta  dificultad,  optarnos  por  presentar  lo más’á la ligera
que  puede  hacerse,  para  que  se comprenda  bien  este  estudio,
una  parte  de  los  razonamientos  que  nos  han  hecho  afirmar
nuestras  creencias,  con  la  esperanza  de  que  si  no  llegan  á
convencer  á  los  que  lo  lean,  les  hará  pensar  para  fijar  sus’
opiniones  y  dan  quizás  animen  á  algunos  de  nuestros  jefes
ó  compañeros  á  presentar  un  verdadero  estudio  del  problema,

(1)  Pueden  verse  las  más  importantes  publicadas  hasta  ISSS en  el  tomo  si,  de
la  obra  J’he ]JrittiM  Navy,  de Sir  Brassey.
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abarcándolo  en  todas sus  fases,  dando  una  solucion  que  en
todos  casos ha  de  resultar  en  pró  del  engrandecimiento  de  la
patria.

1.

Para  el  mejor  acierto  en  la  eleccion  de  los  tipos  de  buques
que  deben  escogerse  al  tratar  de  la  constriicciou  de  una  flota,
es  á  nuestro  juicio  indispensable  examinar  detenidamente
y  en  todos  sus  detalles  las  propiedades  que  reune  cada  uno
de  los  que  la  industria  moderna  con  sus  póderosos  elemen
tos,  ha  conseguido  construir;  para  lo cual,  es  imprescindible
descartar  las  exageraciones,  examinandQ  con  sana  crítica  los
datos  y  condiciones  que  suelen  encontrarse  en  las  publicacio
nés  técnicas  como  resultados  de  las  pruebas,  pues  hay  que
tener  presente  que  en  la  parte  que  llega  á  conocimiento  del
público,  suelen  callarse  observaciones  y  circunstancias,  que
modifican  considerablemente  esos  mismos  resultados;  y áun  
veces,  los intereses  comerciales  que  tanto  pueden gaiar  ó per
der  segun  la  opinion  que  se forme  de  un  tipo  de  buque,  utili
zan  la  publicidad  para  deslizar  exageraciones,  que  engañando
á  muchós,  pueden  contribuir  á  que  se  aumenten  las  utili
dades.

Tanto  en  Inglaterra  como  en  Francia  hemos  visto  en  estos
últimos  tiempos  verdaderas  campañas  comerciales  sostenidas
con  el  único  objeto  de  acreditar  determinadas  clases  de  bu
ques;  y  no  es  extraño  qúe  hayan  obtenido  favorables  resulta
dos,  pues  en  ellas  han  tomado  prte  ver4aderas  eminencias
que  .con  la  respetabilidad  de  sus  nombres.  han  arrastrado  d
una  parte  de  la  opinion  dun  de  los  mismos  que  sirven  en  la
Marina;  pero  respetando  las  opiniones  de  todos  y  considerán
dolas  de buena  fe, hay  que  ponerse  en  guardia  contra  ellas,  y
buscar  en  los detalles  de  las  últimas  campañas  marítimas,  la
confirmacion  de  ciertas  afirmaciones,  sin  la  que  no  deben
aceptarse  por  mucha  que  sea la  auo.ridad  del  que  las  haya
expuesto.
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Es  indudable  que  de  poco  tiempo  á  esta  parte,  se  han  in

troducido  en  -las  máquinas  de  vapor  importantes  mejoras,
que  si bien  no  han  modificado  los principios,  base  de  su cons
truccion,  utilizando  las  altas  presiones  y  la  doble  y  triple  ex
pansion,  al  mismo  tiempo  que el  acero  para  la  mayor  parte  de
las  piezas  han  permitido  obtener  máquinas  muy  ligeras  con’
relacion  á  la  fuerza  que  pueden  desarrollar,  y  como  conse
cuencia  el  aumento  tan  considerable  obtenido  en la  velocidad
de  los buques.

Estos  adelantos  y  el  uso  del  tiro  forzado  en  vaso  cerrado
introducido  y  generalizado  en  casi, todas  las-máquinas  de. los
buques  de  guerra,  han  hecho  que  la  costumbre  hoy  generali.
zada  de  designar  las  máquinas  por  el  numero  de  caballos

efectivos  que  puede  desarrollar,  quede  sumamente  vaga  si no
-   se  tiene  presente  las  circunstancias  en  qu  se ha  llegado  á  ese

desarrollo;  toda  vez que  hay  notable  diferencia  entre  trabajar
coh  el  tiro  natural  que  hasta  hace  poco  era  el único  aceptado,
y  el tiro  forzado en  vaso  cerrado;   que  dentro  de  este  mismo
se  pueden  obtener  resultados  muy  distintos  segun  .sea  la  di
ferencia  de  presion  entre  el aire  de  la  cámara  de  calderas  y  el
exterior.                            -

•   Es  pues,  necesario  tener  muy  en  cuenta  al  hablar  de  la  ve
locidad  de  los  buques,  el  régimen  de  máquina  con  que  ha.
sido  obtenida,  y  úo  contar  con  la  que  corresponda  al  tiro

-  forzado,  más  que  para  momentos  de  apuro,  pues  sometiéndo
se  las  máquinas  y  caldetas  á  un  trabajo  extraordinario  de
consideracin,  no  es posible  abusar,  porque  pronto  quedarían
deterioradas.

No  se  deben  olvidar  tampoco,  para  fijar la velocidad  efectiva
de  un  buque,  las- condiciones  en  que  se  hayan  hecho las  prue.
has,  pues,  es  sabido  que  las  que  más  á  menudo  se  publican,
son  las  que  se  hacen  recorriendo  seis veces  la milla  medida,  y-

como  esto  se  verifica  en  muy  pocos  minutos,  generalmente
con  carbon  y  fogoneros  escogidos  y  el  ingeniero,  constructor
de.  la  máquiiia  abordo,  ha  de  resultar  siempre  unavelocidad
que  no volverá  á  obtenerse  más durante  la vida  de los -buqpes,
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siendo  á  iuestro  juicio  una  prueba  de  la  resistencia  de las má
quinas  más  que  de  la  velocidad  de  los barcos.

Si  se  toma  como  marcha  ordinaria  de  un  buque  el  resul
tado  obtenido  en  las  condiciones  anteriores,  se  coeteá  á
sabiendas  un  error  de  mudha  consideracion,  dun  suponiendo
que  haya  hecho  sus  pruebas  en  los calados que le correspondan
con  todo su  armamento  víveres,  agnada...  etc.,  etc.,  y mucho
mayor  en  los  casos  (especialmente  en  los  torpederos)  en  que
las  pruebas  se  hacen  con solo una  pequefia  parte  del  carbon  y
el  armamento  incompleto.

A  los Gobiernos  que  adquieren  los  buques,  asi  como  á  los
oficiales  de  Marina  que  los  tienen  que  mandar,  lo que les  con
viene  conocer  con exactitud  es  la  velocidad  que  han  de  poder
obtener  cuando  utilicen  al  barco  para  una  campaña,  es  decir,.
con  todos los pesos  que  pueden  llevar  abordo,  el  carbon  que
encuentran  generalmente  en  los  puertos,  y  la  dotacion  de
guerra  con los maquinistas  y fogoneros  que  la  suerte  les  de
pare;  pues,  de poco consuelo  puede  servirles  el  saber  que  su
buque  consiguió  la velocidad  de 20 millasen  las  pruebas  sobre
la  milla  medida,  si en  el momento  que  hace  falta  es imposible

pasar  de  15.
Tal  es  el secreto  con que  á  nuestro  modo  de  ver  se  engaña

á  muchos  cuando  se publican  las  pruebas,  y  no  cabe  la  com
paracion  entre  ellas,  si no  se tenía  una  pauta  fija, pues  de otro
modo  sólo veremos  unos  datos  de  relumbrou  que  á  sabiendas
trastornarán  nuestras  ideas  y  nos  harán  creer  muchos  errores;
para  dvitarlo  HO hay  más  remedio  que  exigir  en  los contratos
para  adquirir  buques,  una  prueba  de  24 horas  en  la  mar  con
los  calados  que  cada  uno  debe  tener  en  completo  aimamento,
el  tiro  natural  y  carbon  de  buena  calidad,  pero  no  superior,  y

•áun  asi  se  deja sin  fijar  un  fadtor bien  importante,  permitien
do  que  el personal  que  sirva  la  máquina  sea escogido.

Sólo  así  podrá  saberse  la  verdad  y  se  utilizarán  los  barcos
con  verdadero  conocimiento  de  causa;  de  otro  modó  no  se
hace  más  que  extraviar  la  opinion  del  público- que  en  i.iltimo
término  ha  de  ser el juez  inapelable  que  ha  de  juzgar  la  con-
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•ducta  de los comandantes,  que  serán  las  víctimas  el  dia en que
en  momentos  supremos  se  quiera  que  los  utilicen  en  unas
condiciones  que  no  podrán  conseguir  por  mucha  que  sea  su
habilidad  é  inteligencia  y  sus  deseos  de  servir  á  la  patria.

Antes,  pues,  de  entrar  en  materia,  llamamos  la  tencion

sobre  estós  hechos  que  iremos  demostrando  con  resultados
prácticos,  pues  á  nuestro  juicio,  es peligroso  que  se extravíe  la
opinion  respecto  á  la  velocidad  y  condiciones  de  los  buques,
lo  que  puede  producir  daños  de  consideracion  á  las  marinas  y
especialmente  al  personal  que  en  ellas  sirve,  que  quedará
quizás  desacreditado  ante  la  opinion  pública  en  momentos  de
peligro.

Consignados  ya  estos  principios  que  han  de ser  regla  inva
riable  que  hemos  de  tener  siempre  presente  en  este  estudio;
pásaremos   ocuparnosde  los buques  que componen  las  mari
nas  modernas,  considerándolos  reunidos  en  sus  tres  grupos
más  importantes  ó  sean  torpederos,  cruceros  y  buques  de
combate.

Ir.                  -

Los  torpederos.

Es  el  tipo  más  moderno  de  los que  hoy  existen;  apareció  por
primera  vez en  la  guerra  separatista  entre  los  Estados  de  la
Union  Americana,  dándose  á  conocer  en  el  ataque  que  un
bote  de  vapor  armado  con un  torpedo  de  botalon  dió  al  acora-
zado  New-Ironside,  al  que  siguieron  los  sufridos  por  los  bu
ques  federales  Ronsatonie,  Menphis,  Minessota  y  Wasbahh  y
el  confederado  4berniale;  pero  estos  ensayos  permanecieron
casi  olvidados,  hasta  que  se creó el  tipo  del torpedero  moderno,
cuya  construccion  inició  en  Inglaterra  la  casa  Thornycroft  en
1873  y  desde  esta  fecha  se  han  ido  mejorando  los  modelos,
aumentando  el  desplazamiento  y  el  coste,  peio  sin  variarlos
de  una  manera  esencial.  •

La  con struccion.  de  los torpederos  ha  constituido  una  espe
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cialidad  dentro  de  la  construccion  naval,  á  la  que  se han  de
dicado  con éxito  los  astilleros,  ingleses  de  Thornycroft  y Ya

‘rrow,  el  francés  de  Normand,  los  del  Vulcano  y Germania  y
algunos  otros  que  no enumeramos,  porque  poco  más  óhiénos
han  seguido  la  misma  senda  que  las  casas  ya  expresadas.

Distínguense  los  torpederos  entre  todos  los  demás  buques,
porque  en  ellos  se  ha  tenidd  como  principal  óbjetivo,  el  con
seguir  gran  velocidad  dentro  de  uit  desplazamiento  muy  pe
queño;  para  conseguirlo,  ha  sido  necesario  disminuir  tanto
los  escantillones,  que  no  les  queda  á  sus  ligazones  y  pernos
más  que  el grueso  indispensable  para  que  el  casco ,no  se  des—
haga  con las  trepidaciones  que  les  comunican  sus  máquinas,
que  dentro  de  un  peso  mínimo,  desarrollan  toda  la  fuerza  po—
ihle;  así  es que  hablando  en  sentido  figurado,  se  puede  decir
que  son  cascos  de  papel  con el  desplazamiento  indispensable
‘para  llevar  una  máqina  relativamente  muy  poderosa  que  le
imprime  gran  velocidad,  y  unos  torpedos  que  son  sus  armas
ofensivas.

En  su principio  se armal)afl  estos  torpederos  con  botalones
‘que  llevaban  en  sus  extremos  torpedos  que  podian  hacer  ex
plosion  por  el  choque,  ó á  voluntad;  más  tarde,  al  adoptarse
como  arma  de  gu&rra  los  torjedos  automóviles,  casi  todas  las
naciones  han  renunciado  al  botalon,  que  han  sustituido  con
los  tubos  de  lanzar  estos  torpedos.

Con  sólo expresar  que  estas  embarcaciones  tienen  formado,
su  casco con planchas  ue  varian  de  2 á  6 mm.,  se  comprende
perfectamente  que  no  pheden  smeterse  á  un  trabajo  cons
tante  si  se  quiere  que  tengan  alguna  duracion;  siendo  por
consiguiente  indispensable  conservarlos  varados  y  no  dejar
los  que  ñaveguen  más  que  en  los  momentos  precisos,  yen  los

ejercicios  indispensables  para  que  sus  dotaciones  aprendan  á
inanej  arlos.  ,

El  cuadro  núm.  1 da  una  sucinta  idea  de  la  marcha  que  se
ha  seguido  en  la  construccion  de  los  torpederos,  que  empeza—
ion  siendo  muy  pequeños  y hoy  van  aumentando  los  despla
zamientos  pa  a  hacerlos  de  mejores  cdndiciones  para  la  nave-
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gacion;  sin  embargo,  se  han  construido  desde  el  principio
algunos  de  mayor  tamaño,  como  el  Destroyer  de  Ericson,  el
Alaron  del  Mm.  Porter  yel  Ulhanaleman;  pero han  sido cons
trucciones  aisladas  que  no  han  constituido  modelos  que  so
hayan  generalizado.

Como  se  ve,  las  dimensiones  han  aumentado  de  un  modo
considerable  con  objeto  de  darles  más  condiciones  marineras,
pues  aunque  algunos  de  estos  mode1o  como  el  Bztown  han
realizado  largas  navegaciones,  yendo  de  Lóildres  ti Nicolaieíf
con  una  distancia  recorrida  de  4 805  millas  y  otros  de  tipa
ca$i  igual  han  hecho  el  viaje  de  Lóndres  á  Buenos-Aires,  es
lo  cierto  que  han  tenido  que  hacer  sus  navegaciones  arove—
chando  las  colladas  de  buen  tiempo,  y  ti pesar  de  ser  así,  han
sido  muy  moléstas  para  us  tripulaciones;  esto unido  á  la  idea
de  crear  un  tipo  más.potente  que  sostenga  más  la  velocidad  y
pueda  emplearse  tanto  como  torpedero  couLra los  buques  de
gran  porte,  como  caza-torpederos  para  destruir  los  ya  descri
tos  conocidos  generalmente  como de  !.a  clase,  ha  dado  vida  ti
un  nuevo  tipo  ó  sea al  del  torpedero  de  mar  ó caza-torpedero
de  los que  presentamos  ti  continuacion  las  dimensiones  de los
principales.

• P  A Í S Eslora. Manga. Calado. DESPLAZANmTOVELOCIDAD.
NOMBRE. que .

. pertenece. Medos. fets’o.

6,90

Metros.

2,40

Toneidas.

440

Millas,

19Grasshopper. Inglaterra. 60

Bombe Francia... 60 6,60 1,80 821

DeAtructor. . España... 55,5 7,50  . 330 22,5

Se  ha  construido  tambiei,  un  modelo más  equeño,  que  no
se  ha  generalizado  tanto  clasificado  como  de  2.  clase,  cuyo
principal  objeto  es  el  de  que  pueda  llevarse  colgado  como
embarcaciones  menores  de  buques  de  mayor  pas5te, pudiendo
utilizarse  en  el  Sitio que  convenga; y con ellos  se  han  hecho
algunos  ensayos  prácticos  con  buen  óxito, entre  los  que  pue
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den  citarse  el del  vapor  Constantino  que  tanto  llamó  la  aten—
cion  en  la  guerra  turco-rusa,  y  el  del  llecla  en  la  escuadra
inglesa  del  Mediterráneo.

La  ligera  idea  que  acabamos  de  dar,  hace  comprender  que
•para  estudiarlas  ¿ondiciones  de  estos  pequeños  buques,  es
necesario  reunirlos  en  tres  categorías  distintas,  ó sean,  torpe
deros  de  2.  clase,  toipederos  de  1.a clase  y  torpederos  de  mar.

Torpederos  de  2a  clase.—Estos  pequeños  torpederos,  aun-•
que  tastante  semejantes  á  los de  1.’ clase,  no  tienen  condicio
nes para  largos  viajes,  ni  áun  siquiera  para  travesías  de al
guna  consideracion,  porque  hay  que  sujetarse  en  su  construc
cion  á  que su peso se mantenga  dentro  de los límites  necesarios
para  que  puedan  colgarse  y arriarse  fácilmente,  sin  necésidad
de  desmontar  ninguna  de  sus’ piezas.

Con  éxito,  á  nuestro  juicio,  muy  notable,  hizo  sus  pruebas
de  guerra  este  tipo de  torpederos  en  la  última  turco-rusa;  pues
esta  n’acion  arnió  con  4 al  vapor  mercante  Gran  Duque  Cons
tantino,  que  al  mando  de  inteligente  y  valeroso  jefe,  tuvo en
constante  alarma  á la  escuadra  turca  del  Mar  Negro  y la  atacó
en  cinco  noches  diferentes,  consiguiendo  echar  á  pique  á  dós
buques  y  causar  averías  áotro;  pero  á  pesar  de  este  resul
tado  y  el  obtenido  en  las  pruebas  del  ¡Jecla,  no  parece  que  ha
logrado  gran  desarrollo,  si  bien  algunos  buques  de  combate
los  llevan  como embarcaciones  de  los mismos.

Entre  los  modelos  que  hemos  visto  descritos,  nos ha pare
cido  muy  notable  el  adquirido  por  el  Gobierno  inglés  en  la.
casa  americana  de  Hercshoff,  que  con  un  peso  de  6  t.,  tiene
casco  suficientemente  sólido,  puede  llevar  dos  torpedos  WhÍ
tehead  y  alcanzó  una  velocidad  de  i16 millas  en  las  pruebas.

Esta  clase  de  torpederos  nos  parece  muy  conveniente  para
las  naciones  que  tienen  colonias,  pues  son  fácilmente  traspor
taNes  si  se  tienen  preparados  algunos  vapores  del  comercio  y

pueden  utilizarse  tambien  para.la  defensa  de  costas  separadas
por  mares  borrascosos,  pues  el  trasporte  podría  hacerse  por
medio  de. las ‘líneas férreas.  ‘

Estos  torpederos son relativamente  de  poco precÍo   aunque
TOMO XTX.—BET1EMBE, 1886.                                  24
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su  conservacion  requiere  cuidados  especialés  si  se  quiere  que
tengan  alguna  duracion,  creemos  pueden  prestar  útiles  -servi
ojos  en  a  guerra.

Torpederos  de  1.* clase.—Son  los  másconocidos  entre  los
torpederos  y  han  logrado  gran  fama  en  poco tiempo,  no  por

-   lo  que  hayan  hecho  en  la  guerra,  sino  por  lo  que  se  supone
que  harán.  El  cuadro  sinóptico  que  publicamos  en  nuestra
obra  El  materiai  .  de  torpedos,  demuestra  de  un  modo  que
no  deja-Jugar  á-duda  que,  á pesar  del  entusiasmo  que  ciertos
partidarios.  (1)  de  esta  clase  -de  embarcaciones  demuestran,
llegando  hasta  el  extremo  de  querer  componer  con  ellos  las

escuadras,  sin  admitir  ninguna  otra  clase  de  buques;  hasta  la
fecha  no  se  puede  citar.un  solo barco  que  haya  sido echado  á
pique  por  ellos;  así  que,  sin  negar  sú  importancia  en las  gue
rras  navales,  creemos  que  no hay-motivo  aún-para  tanta  exa

geracion  y  consideramos  que  todas  las  maravillas  que  secuen
tan  no  son  más  que  sueños  fantásticos  más  ó  ménos  intere
sados.  -  -

Este  tipo  de  torpedero,  que  podernos -considerar  compren-
-  dido  en  un  desplazamiento  du 50  á  100 t.,  por  más  de  que  se-

-   trata  ya  de  construirlos  algo  mayores,  es  necesario  despojarlo
de  esa aureola  con que  se  les  quiere  revestir,  -y en  vez de con
siderarlos  indiscutibles,  como  quieren  sus  apasionados,  exa

-     minarlos  detenidamente-Para.poder  apreciar  los  servicios  que
realmente  podrán  Prestar  én-una  campaña.

•      Sin una  explicacion  racional  que  la  justifique,  se  ha  esta
blecido  y  continúa  observándose  la  costumbre  de  fijar  en  los
contratos  una  prueba  sobre la  mila  medida  con sólo una  parte
de  -los pesos  que  deben  llevar  4 bordo  para  su completo  arma-

•     mento,  de donde-resulta  un  error  grave  en  la  velocidad,  pues
el  poco desplazorniento  que  tienen  estas  embarcaciones,  hace
que  elpeso  suprimido  sea de  importancia  con relacion  al  total

-        5 influye  -de utia  manera  considerable  en  el  resultado.

(15  M.  Gal)riel  Oharmes.  Les eorpiUers wuto-nones et l’aveiir cte ?a nCrísze.
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Como  prueba  de  lo  que  decirnos  citaremos  el  caso  del
Baoum  que,  segun  puede  verseen  ci  cuadro  niim.  1,  obtuvo
n  la  prueba  una  velocidad  de  22,16 millas  y  al  llegar  á  Nico
Iaieff  no  hubo  medio  de  hacerle  pasar  de  15,23 segun  afirma
su  comandante  en  una  Memoria  publicada  en  el  tomo x  de  la
REVISTA  DE  MinINA,  y  el  de  los  adquiridos  por  nuestro  Go
bierno  en  el  año, ú1tim,  cuya  velocidad  en  las  pruebas  fué
de  más  de  20  millas  y  una  vez en  sus  calados  de  armamento
no  pasaron  de  17 y  unas  décimas,  rl pesar  de  que  esta segunda
prueba  se  hizo  en  el  Támesis  con el  personal  del  astillero  y  el
carbon  facilitado  por  los constructores;  así  que  se  puedeafir
mar  que  cuando  la  caldera  esté algo  trabajada  la  velocidad  no

pasará  de  15 millas.
Todos  los  Gobiernos  guardan  reserva  sobre  el  resultado  de

los  torpederos  despues  que  han  trabajado  algunos  años;  esto
nos  impide  poder  citar  casos  concretos,  pero  los  ya  expues
tos  nos  parecen  ‘suficientes  para  qu  se  desconfie  de  sus  velo
cidades  exageradas  ue  nunca  se  han  de  volver  rl obtener;  y
es  más  razonable  no  considerarles  más  que.la  de  15  á  18
millas  y  aun  así  pecamos  por  largo,  puesto  que  áin  para
llegar  á  estas  velocidades  es  necesario  forzar  mucho  el  tiro
y  las  parrillas  de  ‘los  hornos  se  deterioran  con  mucha  ra
pidez.         -

Casi  tanto  corno  en  velocidad  se  exagera  respecto  rl las  con
diciones  marineras  que  tienen  estos  torpederos,  pues  si  bien

-  es  cierto’ que  han  hecho  travesías  de  consideracion  aprove
chando  el  buen  tiempo,  es  opinion  de  todos los  oficiales  que
han  navegado  en  ellos,  con quienes  hemos  consultado  además
de  nuestra  propia  experiencia,  que  cuando  hay  mar  sus  movi
mientos  son  muy  rápidos,y  violentos  y  la  trepidacion  que  las
hélices  trasmiten  al  casco,  hacen  que  sea  casi  imposible  el
dormir  ni  descansar,  y  áun  las  naturalezas  más  robustas  no
pueden  resistir  más  que  un  tiempo  muy  limitado.  Si  se  sorne’
tiese  una  escuadrilla  de  torpederos  á  la  prueba  de  un  crucero’
algo  continuado,  pronto  se vería  rl sus  dotaciones  rendidas  por

las  molestias  y  quizás  no fuese  posible  utilizarlas  en  los mo—
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mentos  necesarios  en  que  se  necesita  toda la  energía  moral  y
material,  para  que  puedan  emprenderse  opéraciones  arries
gadas.
-  Las  experiencias  verificadas  por  la  escuadra  inglesa  en  el

año  pasado,  han  hecho  ver  al  mismo  tiempo  que  las  máqui—
has  ycaicleras  padecen  considerablemente  y  se produçen  fre

cuentes  averías  dun  en  cruceros  de  poca  duracion,  como  bid
el  de  los torpederos  ingleses,  y no creemos  que  pueda  tacharse

al  personal  que  lo ha  manejado  de poco apto,  como han  dicho
algunos  escritores,  pues  es  bien  sabido  que  el  personal  que
dota  la  escuadra  inglesa,  ha  demostrado  siempre  ser  muy  iii
teligente  en  el  manejo  de  los buques.

En  contra  de  estas  opiniones,  que  son 1a  generales,  entre
los  que  conocen  los  torpederos  en  todas  las  marinas,  se  puede
citar  iinicamente  la  prueba  hecha  por  dos  Lorpederos france
ses;  pero  de  las  descripciones  que  de  ellas  hemos  visto  se  des
prende  un  espíritu  de  tanta  parcialidad,  que  sería  necesario
examinar  los  documentos  oficiales  para  poderse  ocupar  de

-    ello.  Esta  es  la  Fealidad de  los  hechos,  que  puede  conflrmarse
viendo  eQiempo  que  han  tardado  los  torpederos  en  llegar  al
término  de  sus  viajes;  de  ello  tenemos  experiencias  propias  y
como  caso  éxcepcional  por  las  apremiantes  instrucciones  que
tenían,  podemos  presentar  el reciente  viaje  hecho  por  los tor
pederos  franceses  desde  Cherburgo  á  Tolon.  Basta  con exami
nar  el tiempo  que  han  tardado  ea  hacer  la  travesía,  para  con—
vencerse  de  que  estos  torpederos  pueden  navegar  n  buen
tiempo,  pero  no  son  aptos  para  navegar  siempre.

Si  consideramos  ahora  el  armamento,  ofensivo  que  llevan
estas  embarcaciones,  que  generalmente  consiste  en  dos ó  rnds
tubos  de  lanzar  torpedos  Whitehead  y alguna  ametralladora,
desde  luego  se  ve  que  su  póder  ofensivó,  si  bien  puede  ser
temible  en  algunos  casos  utilizándolo  contra  los  buques  de
mayor  porte,  es  completamente  inofensivo  contra  todo  lo que
se  encuentre  en  tierra,  puesto  que  ningun  daño pueden  hacer,
y,  cd  cambio,  con  facilidad  se  les  puede  destruir  ó  echar  á
piqie;  por  lo  tanto  no  es posible  considerarlos  como  de  ali—
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cacion  en’todós  casos,  y  sí sólo comó  defensa  de los  pueros  y
auxiliares  de  las  escuadras.

A  pesar  de  los perfeccionamientos  que  se  han  realizado  en
los  últimos  modelos,  dejan  á  nuestro  juicio  mucho  que  desear,

pues  sus  costados  casi  no  oponen  resistencia  á los  proyectiles
de  las  ametralldoras,  y  sus  calderas,  trabajando  it una  presion
de  8  it  10  kg.  por  cm.  cuadrado,  constituyen  un  peligro  de
rnuha  importancia,  que  puede  producir  la  pérdida  de  l  cm

barcacion  si las  toca un  proectiI  capaz de perforarla.  Sus  cá
maras  de calderas  de  pequeñas  dimeusiones  impiden  por  com
pleto  que  se  pueda  trabajar  al  menor  escape  de  vapor,  y  si
bien  suelen  estar  protegidas  contra  la  rotura  de  los  tubos  in
teriore,  110  sucede  lo  mismo  en  el  exterior.  No  hace  mucho
tiempo  preseiiciiimos  un  baso de  esta  epecie  en  uno  de  nues
tros  torpederos,  nvegando  it  506 kg.  de  presion  se  rompió
el  tubo  de  cristal  dl  nivel  de  agua,  avería  sin  importancia
para  Iaseguridad  del  torpedero,  pero  el  escape  de  vapor  hizo
que  ttvieran  jue  salir  it  cubierta  el  maquinista  y  fogoiiero

que  cuidaban  la  caldra  sin  haber  podido  cerrar  los grifos  del
nivel  y  fué  necesario  esperar  it que  la  caldera  desahogase  por
dn-ipleto  para  poder  remediar  la avería.  ¿Cuál  hubiese  sido  la
suerte  del  torpederó  al  ‘frente del  enemigo?
-  A  nuestró  juicio  se  hace  indispnsabIe’el  sustituir  las ‘cal—
dras  de  tipo de  locomotora  que  hoy  llevan  casi  todos los tor
pederos,  por  otrasque  ofrezcan  más  seguridad,  lo  cual  no  nos
parece  difícil,  adoptando  alguno  de  los  modelos  inexplosibles
que  hoy ‘se coustruyen  en  Inglatórra,  Franóia  y  los  Estados
Unidos  y  mientras  que  esto  no  sucede,  es  necesario  proteger
las  calderas  para  que  en  ‘ningun  caso  pueda  tocarles  un  pro
yectil,  uando  ménos,  de  las  ametralladoras  más  generali
zadas.

Bajo  el punto  de  vista  de  la  duracion,  tabien  dejan  mucho
ue  desear,  pues  no  conociéndose  aún  ninguna  pintura  que
proteja  eficazmente  los  fondos,  se  hace  indispensable  ‘mnte
nerlos  varado  con’stáñtemente y  cuidándolos  con  mucho  es
mero;’  de  ‘otro  modo,  pionto  se  producen  picaduras  que  en
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poco  tiempo  puden  atravesar  los delgados  foudosde  la  obra
viva;  como ejemplo,  citaremos  lo ocurrido  á nuestro  torpedero
Rigel,  que  despues  de  la  campafia  que  hizo  con la  escuadra  de
instruccion  se  le  encontraron  infinidad  de  picaduras  que  casi
penetraban  al  inLerior  y  es  seguro  que  si  el  mismo  tiempo
hubiese  estado  á  flote en  las  aguas  de  Cuba 6 Filipinas  hubiese
necesitado  una  careria  de  mucha  consideracion.

De  lo expuesto  se  deduce,  corno consecuencia,  á  nuestro  jui
cio  irrebatible  en  el  terreno  de  los hechos,  que  los  torpederos
de  que  tratamos  puedeii  prestar  importantes  servicios  para  la
defensa  de  las  costas  y puertos,  pero  que  el  éxito  de  sus  ata
ques  dependerá  de muchas  causas,  como todos aquellos  en  que
la  sorpresa  es el  factor  más  importante;  sólo en  casos  muy de
terminados  podrán  presentar  el combate  á  la  lOz del  dia y esto

con  una  escuadra  ue  no  cuente  con una  flotilla  de  auxiliares
de  la  misma  esecie.

Para  concluir,  diremos  que  hasta  álos  precios  seha  llevado
la  exageracion,  pues  constantemente  leemos  que  un  torpedero
s  adquiere  por  el  precio  ínfimo  de  200  á  300  mil  pesetas  y
esto,  si bien  puede  ser  cierto,  no  contando  más  que  el  casco,
no  lo  es  ni  mucho  ménos  si  se  considera  el  torpedero  listo
para  utilizarse  en  la  guerra;  en  prueba  de  ellq,  diremos  qu&
nuestros  torpederos  de  60 t.  han  costado  cada  uno  listo  de  350

á  400 000  pesetas,  resultando  por  consiguiente  la  tonelada.
de  5  á  6 000  pesetas  y  que  el  último  modelo  no  bajará  de
550.000  pesetas.           -

Torpederos  de  n-iar.—Este  tipó de  nueva  creacion  está  cons
‘truido  bajo  los  mismos  principios  que  los de  1.a clase,  si  bien

el  aumento  de  tonelaje  ha  sido  de  importancia,  pero  como
aún’no  ha  hecho  sus  pruebas  de mar,  nada  podernos decir  con
exactitud;  sin  embargo,  d priori  se  puede afirm  que sus con
diciones  de  habitabilidad  en  la  mar  han  de ser mucho  mejores
así  como  las  marineras  y  por  tanto  que  serán  mucho  más  á.
prÓósi1o  para  el servicio  de  escuadra;  su  mayor  masa les  per.
rnitiiá  sostener  más  fácilmente  la  velocidad,  bajo  cuyo  punto
de  vista  creemos  que  tambien  serán  muy  superiores,  y su  ar—
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mamento  los  pone en  muy  buenas  condiciones  para  combatir
á  los  torpederos  más  pequeños  (1).

Resúmen.—Resumiendo,  podremos  decir  que  los torpederos
son  indispensables  en  las  escuadras  modernas  y  pueden  tener
un  valor  real,  si se  utilizan  con arrojo  é  inteligencia;  pero  no
pueden  pasar  del  papel de  auxiliares  que  aumentarán  la fuer
de  las  escuadras  y  las  defensas  de  las  costas.

III.

Los  cruceros.

Bajo  esta denominacion  vamos  ácomprender  muchos  y muy
diversos  modelos  clasificados  en  unos  países  como  corbetas  de
gran  marcha,  avisos,  cañoneros,  etc.,  etc.,  pues  aunque  de

condiciones  muy  diversas  llenan  misiones  emejantes,  si  bien
los  consideramos  divididos  en  tres  grupos  comprendiendo
el  1.0 los  grandes  cruceros  construidos  más  especialmente  para

la  gueri’a cuyo  desplazamiento  sea  superior  á  3000  t.;  el  2.° el
tipo  medio  comprendido  entre  :1 000 y 3 000 t.  y el 3.° todos los
buques  que  teniendo  condiciones  para  la  navegicion  sean  de
un  desplazamiento  inferior  á  1 000 t.

No  consideramos  dentro  e  estos  grupos  los que  algunas  na
clones  han  llamado  cruceros  acorazados,  pues  como  las  velo
cidades  que  han  obtenido  soii  inferiones  á  la  que  tienen  los
iiltimos  acorazados  de  combate,  los  creemos  con  clasificacioii
más  lógica  colocándolos entre  los  acorazados,  toda  vez  que  la
coraza  vertical  en  los  costados  en  mayor  «menor  extension  y
con  más  ó mónos grueso,  es  el  rasgo  calacterístico  de  esa  gran
agrupacion,  tan  combatida  actualmente  por  los  que  quieren
arreglar  los  azares  de  la  guerra  á  medida  de  su  deseo.  Desde

(1)  Despues  de escrito  este  articulo  hemos  visto  lcs  excelentes  servicios  presta
dos  por  uno  de  estos  buques  en  la  escuadra  que  ha  operado en Tolgnen  las  últimas
experiencias.
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antiguo  se  conocían  ya  con el  nombre  de cruceros  los  buques
especialmen  te  construidos  para  ob tener  mayor  velocidad  que
los  que  componian  el  núcleo  de  las  escuadras,  nombre  deri
vado  de  las  funciones  que  llenaban  en  ls  operaciones-navales,
si  bien  no  perdian  por  eso  la  clasificacion  que  ie  correspon—
dia  ¿on arreglo  al  aparejo  ó porte  de  cada  uno.  Los  adelantos
modernos  han  transformado  por  completo  la  construccion  de
éstos  como  la  de  todos  los  demás  modelos,  y  al  desaparecer
los  aparejos  que  fijaban  ántes  el  carácter  de  los  buques,  ha
quedado  el  nombre  de cruceros  á  los especialmente  construidos
para  obtener  gran  velocidad.  No  nos ocuparemos  de la historia
de  cómo  se  ha  verificado  esta  transforrnacion  que  alargaria
considerablemene  esto  apuntes  y  entraremos  de  lleno  en  el
exrnen  de  cada  una  de  las  divisiones  que  para  más  claridad
hemos  formado.

Cruceros  de  3&. clase.—Como  fácilmente  puede  compren—
derse  son  los  de  inénos  importancia  para  la  guerra,  si  bien
son  indispensables  cuando  hay  que  operar  en  bajos  fondos;  y
además,  para  una  infinidad  de  servicios  que  en  tiempo  de  paz
necesitan  llenar  las  naciones,  que  aunque  no son  de  gran  im

portancia  no  es  posible  prescindir  de ellos;  tales son  las visitas
á  puertos  depoco  movimiento  comercial,  la  policía  de  las cos
tas,  la. vigilancia  de  la  pesca,  el  resguardo  marítimo,  etc.,  etc.

Dentro  de  las  escuadras  son  de  utilidad  como  avisos  para
sostener  lascomunicaciones  con los puntos  que  convenga  sin
necesidad  de  mover  los  grandes  buques,  así  corno para  otra
infinidad  de  pequeños  servicios  de cuya  enumeracion  pPescin
diremos.
-  La  poca  importancia  relativa  que  tienen  estás  bucjues,  así
como  la  diversidad  de  tipos  que  habría  que  piesentar,  nos
hacen  que  pasemos á  la  ligera  en  su exámen,  pelo  llamaremos
la  atencion  sobre  la  manía  que  se  ha  despertado  en  algunos
paises  de  crear  tipos  mixtos  corno  cñoeros—torpederos,  avi
sos-torpederos,  etc.,  etc.  A nuestro  juicio  de  este  modo  no  se
consigue  más  que  crear  tipos  incompletos  que  en  realidad  -.

sirven  paiabien  poco,  pues  como  ya  hemos  visto,  el  torpe.
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dero  se  distingue  por  su  velocidad  obtenida  á  osta  de  los  es—
cntillones  que  se  emplean  en  las  piezas  de  construccion,
miéntras  que  el cañonero  y el  avio  son  barcos  demucha  más
resistencia,  cuya  principal  arma  es  la  artillería;  un  tipo inter
medio  tiene  que  ser  de  ménos  velocidad  que  el  torpedero  y  de
ménos  resistencia  que  los  otros,  por  consiguiente  no  llenará
bién  ninguna  de  sus funciones;  para  el  servicio  cobstante  de
paz  tendrá  poca duracion  y en  caso de  guerra  se encontrará  ea
peores  condiciones  que  los buques  construidos  especialmen te
para  torpederos:  esto  no  impide  el  que  se  les  ponga  en  cada
caso  el  armamento  que  convenga.  A nuestro  juicio,  es mucho
más  práctico  el  construir  cada  buque  para el servicio  que  debe
llenar  reuniendo  en  él  todos los  perfecéionaaiientos  posibles,
que  pretender  que  sirvan  para  todo,  no  consiguiendo  más
que  modelos  incompletos  que  en  realidad  no  servirán  bien
pára  nada.  Generalmente  las  razones  en  que  se  fundan  estas
construcciones,  son  más  bien  económicas,  y  á  nuestro  juicio
ni  áun  esto s  consigue,  pues  no  hay  dinero  peor  gastado  que
él  que  se  emplea  sin  que  sea  reproductivo,  y  como  or  otra
parte  el  número  de buques  necesario  para  esos servicios  repre

senta  una  peqpeña  parte  del  valci’ de  la  fléta,  ha  de  resultar
más  económico  tener  un  material  especial  para  este  servicio,
que  no  destrozar  los verdaderos  buques  creados para  la guerra
y  que  estén  en  mal  estado  cuando  hagan  más  falta.

Cruceros  de  2.  clase.—Se  ha generalizado  poco porque  den
tro  del  tonelaje  que  se  les  ha  fijado  no pueden  obtener  grandes
velocidades  y  mucho  radio  de  accioñ,  pero  hay  algunos  tipos
que:  ofrecen  verdadera  novedad  y parecen  especialmente  cons
truidos  para  la  guerra  marítima;  en  este número  los más  nota.
bies  son  el  conocido  generalmente  en  Inglaterra  como  tipo
.Scont,  del  cual constuyenseis,  y  el  Pantera  construido  para
Austria.

En  el último  que  termina  la  casa  Thomson  para  el gobierno
inglés,  (el  Mohivak)  con  un  desi]azamienlo  de  1 630  1.  han
Lontratado  una  .velocidad  de  16,5 millas  y  esperan  obtenr  la
de  18  con el  tiro  forzado.  La  particularidad  que  tienen  estos
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buques,  está principalmente  en su  armamento,  que  consiste  en
seis  cañones  de  152 mm.  y  diez tubospara  lanzar  torpedos,  lo
que indica  de  una  manera  clara  que  piensan  utilizarlos  como
cruceros  y  torpederos  y  para  esta  iíltima  mision  parece  que
presentarán  demasiado  blanco  y  poca  resistencia  á  los  fuegos
de  la  artillería  y  ametralladoras,  pero  no dudamos  que puedan
ser  de  utilidad  en  momentos  dados,  aunque  nada  puede  decir-

-     se puesto  que  aún  .no se han  probado.
Los  construidos  para  Austria,  tienen  un  desplazamiento  de

1530  t.  y  una  velocidad  de  16,25 millas  con el  tiro,  natural  y

18,3  con el  forzado en  vaso  cerrado,  han  sido clasificados corno
caza-torpederospero  nos  parecen  demasiado  grandes  para  ese
objeto.  Los servicios  á  que  están  llamados  los buques  de  este
grupo  serán  sin  duda  más  numerosos  en  tiempo  de  paz,  pues
tienen  bastante  repreenLación  para  que  económicamente
muestren  el  pabellon  por  los  puertos  extranjeros,  y  protejan

el  comercio  marítimo,’  pero  tomarán  tambien  parte  activa  en
los  bloqueos,  y  ataques  de  costas  que  no  estén  defendidos  con
poderosa  artillería;  y  el  no  generalizarse  más,  es  porque  l
mayor  parte  de  las  naciones  conserva  aún  muchas  corbetas

que  llenan  el  mismo  servicio  á  pesar  d  su  menor  velo—
-     cidad.

Cruceros  de  j•a  ciase.—Son  los que  tienen  mayor  importan
cia  porque  generalmente  han  sido  construidos  con  aplicacion
á  la  gtierra,  y  en  ellos  se ha  logrado  obtener  mayor  velocidad
y  radio  de accion  más  extenso,  y  en su  construccion  se  aplica
en  mayor  escala el  blindaje  horizontal  y  por  eso  hemos  dejadó
la  discusion  de  esta  reforma  para  presentarla  en  los  modelos
que  la  tienen  con más  perfeccion,  á  pesar  de  qué  no faltan  de
los  clasificados  como de  2.’  y  3.’  á. quienes  con  más  ó ménos
extension  se  haya  aplicado  este  sisten4a para  aumentar  su  po
der  defensivo.

La  aplicacion  de  una  cubierta  de  forma  convexa  colocada
próximamente  ni la altura  de  lalfnea  de  agua,  como  sirviendo

-     de tapa  qüe  protege. los diversos  compartimientos  en que  se  di
vide  el interior  d  un  buque  es lo que  constituye  hoy  el buque



LOS  BUQUES DE IAS  MARINAS MODERNAS.    356

protegido,  distinguiéndose  del  acorazado  que  lleva  sus  costa
dos  más  ó  ménos  cubiertos  de  grueso  blindaje,  por  más  de
que  estos últimos  lleven  tambien  su  cubierta  protectora.

Antes  de  llegar  al  crucero  protegido  cuyo  primer  tipo  fu
en  Inglaterra  el Leander,  se  habian  construido  con  anteriori
dad  una  serié  de  cruceros  que  no  llevaban  cubierta  protectora,
aunque  en  ellos  se  ha  buscado  la  defensa  por  medio  de mam
paros  estancos  y otras  disposiciones  interiores;  esta  serie  que
empezó  por  el Inconstante,  construido  de  1866 á  1868,  que  ob
tuvo  una  velocidad  de  17 millas,  terminó  por  el Mercury  con

cluido  en  1879,  que  llegó  á  la  velocidad  media  de  18,6 .rnillas
en  una  prueba  de  seis  horas.

El  Leander,  como  ya  hornos  dicho,  inició  el nuevo  tipo  del
crucero  protegido,  con  el  que  tanto  ruido  se  ha  hecho  en  el
mundo  marítimo  y  con el  qúe  se  pretende  tambien  sustituirá

los  acorazados,  á.pesar  de  que  aún  no  ha  demostrado  su  poder;
sostenIendo  ni  un  combate  naval  ni  un  combate  con  un
fuerte.

Los  que  quizás  han  contribuido  más  á  ensalzar.  este  tipo  de
crucero,  son  los socios delacasa  rrnstrong  Mitchell  y.Compa
ñía  de  New  Castle,  que  al  probar  el  Esmeralda,  buque  ons
truido  para  el  Gobierno  de Chile,  lo  presentaron  casi  como  un
tipo  invencible  y  hasta  ée usó  una  despedida  tan  poco confor
me  con el  carácter  inglés,  que  indudablemente  hay  que  const
dérarla  más  bien  como  el adios  que  un  padée  da  á su  hijo que
rido,  que  como juicio.imparcial  de  las  verdaderas  condiciones
de.unbuque.

Es  indudable  que  el Esmerçlda  y sus semejantes  el Giovanni
Bauzan,  y  los  dos  construidos  últimamente  para  el  Gobierno
japonés,  representan  un  notable  adelanto  en la  construccion,
pues  con  un  desplazamiento  moderado  que  noilega  á  4000  t.
llevan  dos  cañones  de  grueso  calibre  y  han  conseguido  una
velocidad  de  18 millas;  pero  hay  que  tener  en  cuenta  que  esa
artillería  con sus  nontajes  no lleva  proteccion  eficaz y  que  la
velocidad  fué  la obtenida  enia  milla  medida  con  el  tiro  forza
do  en  vaso cerrado;  además  la  proteccion  que  se  resánta  i’n—
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vulnerable  consiste  en  una  cubierta  de  acero  de  5 cm.  de espe
sor.  ‘Iuy  supórior  á  éstos,  es  á  nuestro  juicio  el  que  se  cons
truye  actualmente  -para nuestro  país,  pues  si bien  el desplaza
miento  se  haelevado  á  4 600 1. la  velocidad  del  contrato  es  de

-        18 millas  con tiro  natural  en  una  rueba  de  •seis horas  y  20,5
con  tiro  forzado  el armanento  es  más  á  propósito  para  esta
clase  de  buques  y  consiste  en  4  cañónes  de  20  cm.  y 6 de
12  cm.  modelo  del 83,  todos á  Ñtrocaíga,  y  por  último  la  cu
hierta  protectora  es  de  IÓ cm.  Sus  máquinas  serán  dó  triple

•        expansion lo que..permitirá  un  rádio  de  accion  de 10  á  11 000
millas.

De  lo expuesto  se  deduce,  que  en  los  cruceros  protegidos  si
bien  se ha  tenido  muy  en  cuenta  el buscar  la  insumergihili
dad  del  casco en  el  mayor  grado  posible,.  en  cambio  se  ha  de
jado  sin  proteccion  toda  la  parte  ócupada  por  la  tripulacion  y
el  armamento,  cubiertos  únicamente  por  planchas  de  acero
de  10 á  12 mm.  á  lo sumo  que  pueden  atravesarse  fácilmente

por  los p’royecliles de  las  ametralladoras  y  los  cañones  de  pe
queflo  calibre;  y  si bien  representan  un  ade]ano  en  lo  refe
rente  á-la  velocidad  y  radio  de  acción,  son  un  retroceso  en

cuanto  se  refiere  á  la  defensa  del  personal  llamado  á  mane
jarlos.  .  -  -

El  estudio  de los combates  navales  tanto  de escuadras  como
-        de buques  sueltos,  que  han  tenido  lugar  durante  el  presente

siglo  y fines  del anterior,  demuestra  de  un  modo evidente  que,
la  mayoría  de los buques  que  han  sido vencidos  y  han arriado
su  pabellon  entregándose  á  sus  enemigos,  no corrian  eminente
riesgo  de  irse  á  pique;  la  causa  de  su  derrota  há  sido siempre

el  páuico  que  se apodera  de  las  dotaciones  cuando  han  queda
do  fuera  de combate  los Ctes.,  los  prihcipales  oficiales  y  una
parte  rns  ó menos  numerosa  de  la  dotacÍon,y  esa desmorali
zacion  que  abate  los  áTnimos, impidé  el  que  se  continúe  la  de
fensa;  bajo  este punto  de  vista  están  en  peores  circunstancias
los  cruceros  que  los antiguos  buques  de  vela,  pdesto  que  sus

cOstados  son  mucho  más  vulneiables  qub  los de tós  y tienen
quó  sufrir  el  lemible  fuego  de  las  ametralladoras  y  cañones
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de  tiro  rápido;  luego  admitiendo  que  los  cascos  lleguen  á
construirse  insumergibles,  nada  se conseguirá  si  no  se  hacen
inmorta’es  á  los hombres  que  los han  de  manejar,  idea confir
mada  una  vez más  en  el  combate  de  Punta  Agamos  en  que
el,  acorazado  peruano  Huascar  se  entregó  á  los  dos  buq.ues
chilenos  que  le  combatian.

La  mayor  parte  de  las  ametralladoras  que  hoy  montan  to
dos  los  buques,  así  como, los  cañones  de  tiro  rápido  y  dems
de  pequeño  calibre,  atraviesan  las  planchas  de  un  crucero  á
más  de  1 000 m.  de  distancia  y  la  rapidez  de  su  fuego  será  un
factor  muy  importante  con  que  se  ha  de  batir  á  los  cruceros
protegidos;  no  es  posible,  pues,  aceptárlos  como  buques  para
el-  combate  naval  y  mucho  ménos  prra  batii’  fortificaciones
donde  los  elementos  para  destruirlos  puedan  acumularse  más
fácilmente.

Las  cubiertas  protectoras  que  han  querido  presentarse  corno
el  bello ideal  de  la  defensa  del  casco, tampoco,  se han  probado
en  condiciones  prácticas;  no es  posible por lo  tanto,  aceptar  su
invulnerabilidad,  pues  aunque  su  espesor  fuese  superior  al
que  el  cálculo  indiqne,  dada  la  inclinacion  6  curvatura  co
que  estén  colocadas  las  planchas  que  la  componen  (cosa que
no  sucede),  hay  que  tener  presente  que  el  balance  y la  altura
de  la  batería  que  haya  que  batir,  modifican  notablemente  esta
inclinación,  y  por  consiguiente,  no  es  fácil precisar  los efectos
del  tiro.

Las  experiencias  verificadas  en  estos  últimos  años,  han  de
mostrado  que  la  artillería  moderna  puede  atravesar  ina  cora
za  de   ó más  cm,  de  acero  y  no  es  posible  aceptar  que  los
proyectiles  que  disparan  esos misnos  cañones,  sean  impoten—
tes  contra  la  cubierta  de  5 cm.  que  lleva  el Esmeralda  ó  la
de  10 cm.  que.llevará  el Reyna  Regente,  y es  necesario  no  ol
vidar  que  debajo  de  esa  cubierta  llevan  los  cruceros  además..
de  las  materias  explosivas’ que  exige  el armamento,  un  consi
derable  número  de  ca1dera  llenas  de  vapor  con  una,  presion
dé  8 6 10 kgs.  por  cm.  cuadrado,  cuya  explosion  puede  poner
en  gran  peligro  la  seguridad  del  buque;  para  ello  bastará
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con  que  contra  alguna  de  ellas  vaya  á  chocar  un  proyectil,
pues  si  bien  con  las  carboneras  se  interpone  un  aumento
de  defensa,  cesa  desde  que  se  ha  consumido  una  parte  del
carbon.

Resulta,  que  en  lo  que  los  cruceros  pueden  ser  superiores  á.
los  demás  buques  es  en  velocidad  y  radio  de accion,  pero  debe
tenerse  en  cuenta  que  no  puede  aceptarse  la  qüe  resulte  con el
tiro  forzado,  sino  la  obtenida  con el tiro  natural  enuna  prueba
prolongada;  per.o esta  propiedad  más  que  superioridad  real,  es
en  el  sentido  militar  una  superioridad  iegativa,  toda  vez que
podrá  utilizarla  para  esquivar  el combate,  pero no  para  vencer
al  enemigo  ó destruir  ef fuerte,  para.  lo cual  necesita  siempre
de  sus  armas  ofbnsivas.

Tampoco  puede  aceptarse  la  superioridad  del  crucero  de
gran  velocidad  bajoel  punto  de  vista  del  espolori,  que  depen
de  en  primer  tórmino  de  las  cualidades.evolutivas  de  cada  bu
qub,  pues  sabido  es que  para  llegar  á  esas vlocidades  extraor
dinarias,  hay  que  recurrir  á  buques  largos,  con  ligeras  dife
rencias,  de  las  mismas  esloras  que  los  mayores  acorazados;  y
si  se  miran  bajo  el  punto  de  vista  económico  la  diferencia
tampoco  existe7  pues  el  precio  por  tonelada  contando  el  ar
mamento,  nobajará  de  t800  á  2 000 pesetas.

Lo  ya  dicho hace  ver  que  la verdadera  utilidad  del crucero  es
para  la  guerra  de  corso,  para  el  bloqueo  de  costa  y. para  la
protección  de  las  rías  marítimas,  y  aun  para  este último  obje
to,  hande  ser  de gran  utilidad  los buques  veloces de  la  Mari

na  mercante,  que  hayan  sido  construidos  con ciertos  detalles
para  la  instalacion  de  la  artillería,  pues  á  su  gran  marcha
reunen  un  radio  de  accion  muho  mayor  que  los  cruceros  de
guerra.  .

Resúmen.—Lo  expuesto  demuestra  d nuestro  modo  de  ver
que  los  cruceros  en  sus  diferentes  tips  son  auxiliares  indis—
pensbles  tanto  en  tiempo  de  guerra  como en  el  de  paz,  pero
que  sería  .peligroso  confiar  la  defensa  de  un  país  á solo  sus
Csfuerzos.  ..  .  -  -
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1V.

Los  acorazados.

Llegamos  por  fin  á  la  últiña  etapa  de  esta  ligera  revista
que  pasamos  á los diferentes  modelos  de  buques  que  forman
hóy  el  material  de  las marinas,  y vamos  á entrar  en  el  estudio
de  uno  de  los más  debatidos,  y  contra  los  que  se  levanta  una
cruzada,  á pesar  de  que  son  siempre  los que  vernos llevando la
parte  más  dura  de  las  últimas  campañas  y los que  pesan  en  la
balanza  politica  de  las  naciones.

Fundan  su  argumentación  los que  combaten  .cón más  ruido
á  los acorazados,  en  un  principio  qUe’ afirman  y  no  prueban,
cual  es,  el  de  que  en  lo  sucesivo,  se  acabaron  los• ataques  á

viva  fuerza  á  los puertos,  canales.’..  etc.,  etc.,  fortificados,-y  el:
que  la  guerra  marítima  tenga  como  principal  objetivo  el  bus
car  á los  enemigos  en  su  mismo  país y  allí castigarlos  causan
doles  el  mayor  daño posible;  pero como  los heeho  derúuestran
precisamente  lo  contrario,  hay  que  rechazar  seunejanteidea
que  está tañ  CII contraposición  coii  lo que  sucede  en  el  mun

do,  y  buscar  en  los sucesos  las  razones  que  aconsejan  que  se

admitati  unos  ñ otros  tipos  de buquee.
Los  acorazados  son  los  que  hañ  sustituido  á  los  antiguos

navíos  de  línea,  puesto  que  son  los  que  reunen  el  mayor  po
der  ofensivo  cnsiderados  bajo  el  punto  de  vista  de  la  artille—
ría  y  las  mejo1es  condiciones  defensivas  contra  la  misma;
condiciones  que  no  han  podido  alcanzarse  sin  disminuir  algo
la  velocidad  y  el radio  de  accion,  á  no  ser que  se recurra  á  ti—
pos  d  excesivas  ‘dimensiones  ypor  esta  causa  así  como  por
otras  que  iremos  exponiendo  no  se les  puede  considerar  como
adecuados  .para toda  clase úe  comisiones.

Son.  tantos  los  modelos  que  pueden  preentarse  de  buques
de  esta  clase,  que  s,erí  extraordinariamente  largo  hacer  un
sucinta  reseña  d,  ellos;  y  puesto  que  en  este  caso  vamos  á
considerarlos  desde  el  punto  de  vista, general,  basta  á  nues—
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tro  propósito  presentar  las  ventajas  ó  inconvenientes  qe
presenta  en  la  prácica  el  cubrir  los  costados  de  los  buques
con  gruesas  planchas  de  hierro  ó  acero,  mucho  más  cuando
los  que  quieran  examinar  este asunto  en  detalles,  pueden  en
contrar  las  noticias  necesarias  en  obras  especiales  (1). No  va
mos  á  ocuparnos  en  este estudio  de  cuál  es  el  mejor  tipo  entre
la  variedad  que  están  en  construccion,  ni  sobre  este  asunto
creemos  pueda  Ilegarse  á  un  acuerdo,  toda  vez  que  los  datos
para  resolver  el  problema  son  variables  ó indeterminados  y
segun  el  punto  de  vista  del que  lo plantea  encontrará  solucio
nes  diferentes;  pero  sí  rechazaremos  las  exageraciones  que  tan
á  menudo  se  leen,  por  las  cuales  se  combate  el  principio,  por
que  algun  modelo  de  buque  no  reuna  todas  las  condiciones
necesarias  para  un  objeto  determinado,  cuaido  lo lógico  y  ra
zonable,  es  buscar  el  que  conviene  al  objeto que  se  quiere  rea
liza  y  no  exigirles  que  sea aplicable  á  todos los casos.

El  estudio  de  los últimos  acorazados  que  se  construyen  de

muestra  de  una  manera  que  no da  lugar  á  dudas  que  áun  sin
llegar  á  deslazaiiiientos  exagerados  se  halogrado  un  gran
poder  defénsivo  contra  la  artillería  y  los  torpedos,  por  medio
de,  las  corazas,  las cubiertas  protectoras,  los  dobles  fondos  y un
gran  número  de  compartimientos  (2); asi  que  bajo  este  punto

de  vista  son  los  buques  que  más  seguridad  ofrécen.;  tienen
tambien  el  máximo  póder  ofensivo representado  por  los grue
sos  cañones  y  las  demás  piezas  de  menor  calibre;  en  una  pa
labra;  son  los que  pueden  batirse  con :alguna  ventaja  contra.
esos  fuertes,  donde  se  han  acumulado  los medios de  defensa do
que  hoy  dispone  él ingeniero.  .

Habiéndose  reunido  en el  acorazado moderno  la  distribucion
de  la  parte  sumergida  con su  correspondiente  cubierta  potec
tora  (generalmente  de  10 cm.  de espesor)  con  la coraza verUcal
que  en  unos  cubre  toda  la  línea  de  flotacion  y  en  Otros solo
una  parte.  hay  que reconocer  que  la  flotabilidad  está  tan  favo-

(1)  Brassey, The Britis1  Naty,  t.  i,  Dislese,  La Afarie  cirassde.
2)  El  Howe tiene  190.



LOS  BUQUES DE LAS  MARINAS MODERNAS.     335

recida  corno en  los mejores  cruceros,  y por  tanto,  que  si  estos
son  insumergibles,  aquellos  tienen  que  serlo  igualmente  dun
prescindiendo  de la proteccion  de la  coraza vertical;  ahora  bien,
la  dotacion  de  estos  buques,  no  sólo está. protegida  contra  los
fuegos  de la  artillería  ligera,  sino  tambien  de  la  de  grueso  ca
libre,  toda  vez que  las  corazas  de acoro  de  35  á  45 cm.  sólo  la
penetran  ciertos  y  determinados  cañones  chOcando sus  pro
yectiles  en  sentidó  normal  á  la  superficie  extórior  y  á  deter
minada  distancia  y hay  que  conrenir  que  es mucho  más  fácil
batirse  tras  esta  espesa  muralla  de  ácero,  que  tras  la  hoja  de
papel  que  protege  al  tripulante  del crucero.

La  fuerza  moral  tiene  que  ser  siempre  mayor  entre  los  que
se  hallan  á  cubierto,  queentre  los  que  saben  que  nada  tienen
que  les  guarde,.y  por  consiguiente,  la  desmoralización  ha  de
entrar  primero  en  estos  que  en aquellos  á  igualdad  de  circuns
tancias;  luego  hay  que  admitir  que  un  acorazado  se  batirá
siempre  en mejores condiciones  que  cualquier  otro  buque  don
de  el  arma  principal  sea la  artillería.

Es  cierto  que  si  se  considera  el  acorazado  con  relacion.  al

torpedo  se  podrá  decir  que  aún  no  se  ha  llegado  al  límite
defensivo,  objecion  que  con  igual  ó  mayor  fundmento  pu
diera  hacerse  á  los  demás  buques  y  que  quizás  no  sea  impo
sible  hacérla  deaparecer  ó aminorarla  al  ménos,  dédicando  á
este  objeto  una  parte  mayor  del  peso  total.  En  la  actualidad  se

-  estudia  este  asunto  y  no  dudamos  que  se  resolverá,  tan  luego
como  las  experiencias  (que por  ser  muy  costosas,  no  se  hacen

á  menudo),  demuestren  hasta  qué  punto  pueden  llegar  las
averías  que  sufra  un  buque  en  sus  diferentes  partes,  por  la
explosion  de  la  carga  de  un  torpedo:  áun  cuando  no  se  consi
guiera  hacerlo  invulnerable  por  completo,  no  sería  suficiente
razon  para  renunciar  á  la guerra  ofensiva  (mucho  más  cuando
hay  Otros  medios  de  defenderse  contra  ellos  segun  iremos
viendo),  pues  siempre  han  sido  los  buques  de  niadera  vulne
rables  á  la  artillería  y  á  nadie  se le  ha  ocurrido  que  por  esto,
debía  prescindirse  de  la  Marina.

Respecto  á  la  velocidad  se van  haciendo  tan  rápidos  progre.
TOMO  XJ.—SET1EBRg,  18$.                       25
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sos,  queel  Buye, acorazado inglés  recientemente  botado  al agua
ha  obtenido  la  de  17  millas  con  el  tiro  forzado,  es  decir,  la
misma  que  obtienen  los  torpederos  en  iguales  condiciones,
así  que  es de  esperar  que  pronto  nada  dejen  que  desear  bajo
este  punto  de  vista.

Hasta  ahora,  siempre  que  se habla  de acorazados,  se supone
que  han  de estar  fondeados  sin  precaucion  alguna  esperando
que  los torpederos  lleguen  y  les lancen  sus  iorpedos,  los cuales

todos  tocarán  en  el  blanco  y  el  buque  ó  la  escuadra  quedarán
destruidos,  pero  estas  no  son  las  condiciones  en  que  segura
mente  se han  de  realizar  las  cosas,  en la mayor  parte  de los c

sos.  Una  escuadra  que se fondea  en  costa enemiga  lo ha  de hacer
contando  con un  puerto,  base  de  operaciones,  cerrado  con es
tacadas  suficientes  para  que  los torpederos  no puedan  romper
las,  y  esta  nisma  defensa  estará  protegida  por  varias  lineas  de.
torpedos  fijos de grandes  y  pequeñas  cargas,  para  que  sean  te
mibles  á  los buques  grandes  y aun  para  los torpederos  que  por
Ja  poca resistencia  de sus  cascos serán  los  que  más  sufran  aun
que  se  usen  cargas  de  4 á  6 kg.  de  algodón  pólvora.  A  más  de
esta  primera  barrera  que las  experiencias  de  la  escuadra  ingle
sa  en  la  hahía  de Bantry  han  demostrado,  no es fácil de  vencer,
se  debe contar  con que  cada buque  ha  de  tener  tendidas  sus  re
des  metálicas  de resistencia  suüciente  á dether  los  Whitehead,
y  que  con sus  luces  eléctricas  y  las  ametralladoras  y  cañones
de  tiro  rápido  han  de  estar  dispuestos  á  recházar  la  agresion.

No  sólo á  los medios  ya  expuestos  fiará  un  experto  Alm.  la
defensa  de su  escuadra,  sino  que  tendrá  preparada  su  escua
drilla  de  caza-torpederos,  y  torpederos  más  ó ménos  grandes
sin  los  que  no  estará  completa  una  fuerza  naval,  que  ha  de
operar  contra  costa  bien  defendida;  así  que  los torpederos  han
de  encontrar  estos  obstáculos  y  solo venciéndolos,  podrán  lle
gar  á  tiro  del núcleo  de  la  escuadra.

Es  necesario  no  olvidar  al  mismo  tiempo,  que  los  torpede
ros  tienenalgunas  desventajas  de  consideración;  pues  por  lo
mismo  que  son  tan  rasos  es  muy  difícil  apreciar  bien  las  dis
tancias  y  que  las protecciones  de  luz  eléctrica,  si bien  fijan  el
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pun  [o que  se quiere  batir,  contribuyen  á. dificultar  esa  apecia
cion  tan  importante  para  el  resultado  del  disparo  del  torpedo
automóvil;  por  lo tanto,  hay que contar  con que  una  gran  parte
de  los disparos  no  han  de  hacer  blanco,  segun  ha  qued3do  de
mostrado  en  las  ppcas  veces  en  que  el  TYhitehead ha  tornado
parte  en  los combates  (1).

ConstanLement  oimos  hablar  del ataque  de  30 ó 40  torpede
ros  á  una  escuadra  y  nadie  cuenta  con  que  el  manejo  de este
número  ha  de  ser  dificilísimo  durante  la  noche,  teniendo  que
navegar  sin  luce,  sin  póder  hacer  señales,  á  distancias  muy
cortas  y  á  gran  velocidad:  no  por  esto  creemos  que  sea  impo
sible,  pero sí  que  preserTtará dificultade  y  aún  habrá  bastan
tes  probabilidades  deque  algunos  queden  inutilizados  por  sn
mismos  corn$ñeros  (2): respecto  al  combate  á  la  luz  del  dia,
las  desventajas  son  grandes.para  los  torpederos,  pues  no  es

creible  que  ninguna  escuadra  navegue  sin  la  escuadrilla  auxi
liar  de  caza—torpederos y  el  combate  se reduciria  á  la  lucha  de
los  torpederos  de  ambas  escuadris.  -

Es  indudable  que  seduce  la  idea  de  que  un  torpedero  pueda
echar  á  pique  dun  acorazado,  pero  no  se  debe  olvidar  que
para  que  esto  suceda  se  necesitan  circunstancias  muy  especia
les  que  pocas veces  ocurrirán  en  las  guerras,  pues  los  buques
grandes  además  de  sus  elementos  de  defensa,  van  subdividi
dos  en  tal  ntimero  de  compartimientos,  que  las  averías  tienen
que  quedar  localizadas  segun  se  ha  visto  en  las  últimas  expe
riencias  hechas  eñ  Francia;  ádemás  el  buque  navega  en  todas
circunstancias  y  á travós  de  todos  los  mares,  mientras  que  el
torpedero  sólo puede  hacerlo  en  determinadas  condiciones,  lo
cual  da  medios  al  buqúe  grande  para  esquivar  las  sorpresas,  y
admitir  este principio  equivaldria  á  rechazar  los  buques  por
que  un  solo proyectil  pueda  hacerles  una  avería  capaz  de  inu
tilizarlos  6 causar  su  pórdida.

(1)  Véase  la  descripcion  del  combate  del  Shd  con el  Huezscar  y  los  ataques  de la
escuadrilla  de torpederos  rusos  5  la  escuadra  turca.

(Q)  Fácil  es  convencerse  de  que  asi  sucede  leyendo  las  dficultadee  encontradas
por  los  torpederos  franceses  para  atacar  á los  buques  chinos.
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Tainhien  es  necesario  fijarse  al  hablar  de  la  parte  económi

ca,  en  que  si  bien  es  cierto  que  cada  torpedefo  vale  mucha
niénos  qúe  un  acorazado,  su  número  hay  que  multiplicarlo
considerablemente  y  si  se consideran  necesarios  30  ó  40 para
atacar  á  una  escuadra,  como  no pueden  hacer  largas  travesfas
habrá  que  tener  ese nimero  de  torpederos  er  cada  uno  de los
puntos  amenazados,  sopena  de  dejarlos  indefensos,  y  para  un
pais  que  tenga  mucha  costa  y varias  colonias  el  número  tendrá
que  ser tan  considerable,  que  el  valor  resulte  superior  al  de  la
escuadra,  con1a  desventaja  siempre  de. que  la  duracion  del
torpedero  tiene  que  ser  mucho  menor  que  la  del .corazado,  y

por  consiguiente,  que  ha  de  tener  que  renovarse  en  un  plazo
más  corto.

Las  consideraciones  expuetas  en  nada  desvirtúan  la impor
tancia  que  ahora  y  siempre  lé  hemos  dado  á  los  torpederos
cuando  nos  hemos  ocupado  de su  aplicacion  á la  guerra;  pero
indican  que  el  ataque  no  es  tan  sencillo  como  algunos  creen
porque  hay  medios  de  defeúder  á  una  escuadra  con  muchas
probabilidades  de  éxito,  á no  ser  que se haga  lo que  los buques
chinos  én  el  rio  Mm,  que  dejaron  que  las  lauchas  de  vapor
francesas  colocasen  sus  torpedos  en  contacto  con  sus  cascos  y

que  los echasen  á  pique  sin  haber  disparado  un  solo tiro.
Resúnien.—El  acorazado  es  el buque  que  reune  las  mejores

condiciones  para  batirse  en  escuadra  y  con las  fortificaciones,
pero  necesita  que  le  acompañen  tipos  de  los otrosdos  grupos,
y  por  consiguiente  no  es  posible  acéptarlo  como  el  único  que
debe  entrar  en  la  formacion  de  una  flota.

y.,

Consideraciones  politicas  é  hidrográficas
que  deben  tenerse  en  cueiíta  al crear  las  escuadras.

No  sólo cii  las  condiciones  de  los  buques  es  donde se  ha de
buscar  la  resolucion  de  los problemas  que  se  presentan  al fijar
un  programa  de  construcciones:  hay  que  tener  muy  presente
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las  aspiraciones  y política  eterior  que  conviene  á  cada  país,

así  como las  condiciones  de  sus costas;  pues  teniendo  pçesentes
ambas  cosas,  es  como  se puede  determinar  la  misioq  que  ha:
de  llenar  la  escuadra  que  se trata  de  crear,  tanto  en  tiempo  de
paz  como  en el de  guerra,  y una  vez deteiminada,  fácil  es bus

car  ]os  tipos  más  adecuados  para  que  el servicio  se  realice, en
las  mejores  condiiones  tecnico—económicas.

Bajo  el  punto  de  vista  político,  tendrá  siempre  más  impor
tancia  aquella  nacion  que  disponiendo  de  mayor  fuerza  ofen
siva,  puede  llevar  la  guerra  al  territorio  enemigo,  y  su  peso
moral  en  las  cuestiones  internacionales  será  tanto  más  deci
sivo,  cuanto  más  importantes  sean  sus  recursos  para  empren—

-     der  desde  el  primer  momento  una  activa  campaña  ofensiva,
dejando  al  mismo  tiempo  á  cubierto  su  propio  territorio.

Segun  hemos  visto,  el  mayor  poder  ofensivo  lo  reunen  los
acorazados,  y  por  eso  vemos  que  las  escuadras  que  cuentan
con  un  mícleo  de  estos  buques  acompañados  de  los auxiliares
cruceros  y  torpederos)  que  correspondan,  segun  el  objetivo
que  han  de  tener  sus operaciones,  sonlas  que  permiten  seguir
á  las  naciones  la  política  internacional  que  más  les conviene,
y  sus  diplomáticos  serán  respetados  segun  el  numero  de  pie-

-  zas  en  que  puedan  apoyar  sus  razonamientos.
Constantemente  estamos  viendo  la  confirmacion  práctica  de

esta  idea,  y  en  nuestios  dias  se  ha  visto  qu  Inglaterra,  cuyo
poder  marítimo  supera  al  de  las  demás  naciones,  ha  detenido
la  marcha  triunfante  del  ejército  ruso,  que  tras  una  gloriosa
campaña,  se  presentaba.  victorioso  delante  de  los  muros  de
Constantinopla,  tan  solo con  la  fuerza  moral  de  sus  poderosos
elementos  marítimos.  La  misma  nacion  no  ha  titubeado  en
seguir  una  política  enérgica  en  Egipto,  cuando  á  sus  irLereses
ha  convenido, .á  pesaç  de  estar  reunida  una  conferencia  euro—
pea  encargada  en  primer  término  del  arreglo  de  las  cuestipnes
que  respecto  á  este  país  se  han  suscitado;  y  á  cada  momento
se  ve  que las  reclamaciones  diplomáticas  cuya  resolucion  puede
ofrecer  alguna  dificultad,  se  acompañan  generalmente  de  una  -

escuadra  que  se  apoxirna  álas  costas  del  contrincante,  como
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dando  d entender  que  tras  las  raones  escritas, hay  otras  que,
en  ilitimó  término,  son las  que  han  de  resolver  la  contienda.

No  se debe  olvidar  tampoco  que  ninguna  nacion  es  árbitra
de  escoger  sus  enemigos,  pues  estos  son  hijos  de  los aconteci
mientos,  y  cuando  ñiénos  se  espera  se  presenta  como  tal  la
nacion  que  el  dia  anterior  parecia  más ligada  por  los  vínculos
de  la  amistad  y  el  comercio;  cada  país  trabaja  en  pro  de  unos
ideales  que  tiene  muy  buen  cuidado  de  no  decir  á  las  demás,
y  sólo cuando  llega  el momento  de  realizarlos,  es cuando  apa
recen  los  intereses  encontrados  y  entonces  se  llevan  ó  rio  á
efecto,  segun  las  fuerzas  con que  puede  apoyar  cada  uno  sus
pre  tensiones.

En  las  naciones  unidas  por  sus  fronteras  terrestres  suelen
dirimir  estas  cuestiones  los ejércitos;  peio  cuando  la  separa—
cion  es  más  grande,  como  sucede  generalmeite,  las  escuadras
tienen  que  ser  la  base  de  toda  operacion ofensiva,  y por  eso
son  de  tan  gran  importancia  así  en  este  caso  como  cuando  se
trata  de sostener  provincias  ó  colonias  situadas  á  muchas  le-.

guas  del  país  de  quien  dependen.
Casi  todas  las  naciones  tienen  una  parte  de’su  hijos  repar

tidos  por  Otros  estados  á  los  que  debe  .proteccion,  y  esta  no

puede  ser  efectiva  en  la  mayor  parte  de  los  casos más  que  por
medio  de  las  escuadras;  cuando  son  atropelladas  y no  se  dan

satisfacciones  ó la indemnizacion  que  corresponda,  no hay  más
remedio  que  emprender  una  campaña  ofensiva,  destinando  á
realizar  esta  operacion  una  escuadra  más  ó ménos  numerosa,

segun  los  medios  de  defensa  con  que  cuente  el  país  que  se
debe  atacar,. y  es  indudable  que  los buques  que  la  compongan
han  de  ser  acorazados  y  cruceros  en  su  mayor  parte.

La  dfensa  de  las  colonias  separadas  por  muchas  leguas  de
mar  de la  metrópoli  y principalmente  cuando  se  componen  de
islas,  no  puede  ser efectiva  sin  el dominio  de los mares,  lo  cual
no  es  posible  conseguir  sin  tener  superioridad,  en  las  fuerzas
navales,  pues  el  que  domine  en  el  mar,  será  el. que  tenga  la
ventaja  para  el  ataque;  en  cuanto. á  la  defensa,  si se ‘logra  este•
resultado,  ha  conseguido  su  principal  objeto; ‘pero es  á  nuestro
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juicio  evidente  que  ese  dominio  no’ es  posible  conseguirlo  con
los  torpederos  ni  áun  con los  cruceros:  cuando  la  nacion  que
ataca  tiene  una  flota  que  merezca  el  nombre  de  tal,  habrá  que
reunir  el  mayor  poder  defensivo  y  ofensivo,  formando  una
escuadra  de acorazados,  cruceros  y  torpederos  para  emplear  á
cada  uno  en  su  mision  especial,  en  el  momento  en  que  sus
servfcios  puedan  ser  más  iltiles.

Los  casos ya  citados  y otros  muchos  que  podríanos  presen
tar,  demuestran  de una  manera  evidente que  el principal  apoyo

-   ‘  de  la  política  exterior,  es  la  escuadra  de  combate;  la  nacion
que  por  una  economía  mal  entendida  prescinda  de  ella,’ per
derá  toda  su influencia,  dejará  indefensas  sus  colonias  y  aban
donados  á  sus  hijos  que  estén  stablecidos  en  territorio  extran
jero,’  y  estamos  segiros  que  cuando  llegue  un  conflicto depo—
rará  al’ luchar  con la  impotencia  el  no  haber  gastado  á  tiempo
algunos  millones.  ‘

No  es  posible  dejar  de  tener  en  cuenta  además  de  la  razon
política,  las  condiciones de las  costas, puesto  que  no se  defiende
lo  misrio  la  que  esté  rodeada  de escollos  y  bajos  fondos,  que
la  que  es limpia  y permite  aproximarse  á toda  clase de buques.
Así,  por  ejemplo,  Alemania  que  tiene  todos  sus  puertos  en  el

•     interior  de  nos  ó canale  á  suficiente  distancia  para  que  sea

‘imposible  bombardearlos,  si renuncia  á  la  influencia  política,
podría  vivir  sin  tener  escuadra,  bastándole  con  fortificar  .Is
locas  y  ceri’arlas  con torpedos  fijos,  como  hizo  cuando  la  gue
ria  con Francia;  pero  no está  en  el mismo  caso Italia  que  tiene
una  gran  parte  de  sus  más  ricas  ciudades  en  el  litoral,á  mer
ced  de  que  una  escuadra  se  las  destruya;  por  eso  con  gran
acierto  han  incluido  en  su  programa  de  construcciones  un
buen  mímero  de  acorazados,  que  por  sus  dimensiones  y  arti
llado  le han  dado en  poco tiempo  un  puesto  entre  las  naciones
marítimas  de  primer  órden.

Por  más  que  los  torpederos  sean muyá  propósito  para  la  de
•ensa  de  costa,  hay  que’ tener  presente  qué  á  la  luz  del  din
pierden  casi  toda  su importancii  y por consiguiente  no  podrán
impedir  que  una  escuadra  bombardee  los  pueblos,  del  litoral,
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siempre  que  por  la  noche  se ponga  á  cubierto  de  sus ataques,
bien  alejándose  de  la  costa,  bien  preparando  un  puerto  para
base  de  operaciones  donde  acumule  los  medios  necesarios
para  no tener  que  temer  una  sorpresa.

Las  experiencias  de  la  escuadra  inglesa  en  la  bahía  de  Ban
try,  han  demostrado  que  no  ofrece dificultad  el  defender  una

escuadra  dentro  de  un  puerto  de  condiciones  adecuadas  siem
pre  que  se  runan  los elementos  necesarios;  por  lo tanto  no  es
posible  admitir  que  los  torpederos  han  de  destruir  siempre
d  las  escuadras,  por  más  de  que podrán  causar  daños  de  consi
deración  á  los buques  que  no  tornen  las  precauciones  conve
nientes;

VII.

Lo  que  eñseña  la  experiencia.

La  base  de  toda  la  argumentacion  que  han expuesto  el  autor
de  los torpederos  autónomos  (1) y  sus  adeptos,  es la  de  sentar
como  un  hecho  indudable  que  en  lo  sucesivo  no  se  bombar
dearán  plazas  fortificadas,  ni  se  forzarán  -canales  defendidos,
se  acabarán  ls  bloqueos  de  costa,..,  etc,  etc.,  en  una  pa
labra  que  terminó  la  guerra  marítima  ofensiva.  Para  refutar
esta  afirmacion  gratuita  no  hay  más  que  dirigir  una  mirada

á  la  historia  contemporánea,  y los  hechos  han  de  demostrar
que  todo ello  no  es  más  que  una  bella  teoría  que  no resiste  al
menor  soplo de viento.

Para  que  no  se  diga  que  vamos  ú buscar  en  época lejana  los
acontecimientos  que  nos den  la’razon,  vamos  á  fijarnos  única
nente  en  la  campañas  que  han  tenido  lugar  en  los  últimos
años;  la  guerra  entre  el  Perú  y  Chile  donde hubo  operaciones
nuvaies  de  importancia,  demostró  que  el  mar  quedóen  poco
tiempo  en poder  de  Chile,  que  disponía  de  mejores  acoraza

dos,  á  pesar  de la  inteligeilcia  y  heroismo  del  Alm.  Grau  que
mandaba  los  buques  peruanos.

(1)  M. Gabriel  Charmes.
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El  bloqueo  del  Callao  por  la  escuadra  chilena,  dió  lugar  á
varios  encuentros  entre’los  torpederos  de  uno  y  otro  país  y

aunque  álgunos  d& estos se  fueron  á  pique  no  lograron  dañar
á  los buques  grandes;  sólo dos  fueron  víctimas  en  esta  guerra

de  las  materias  explosivas,  el  Loa y  la  Covadonga  y  ninguno
de  ellos  fué  á  causa  de  los  torpederos  ni  de  los torpedos  Whi—
tohead.

Las  operaciones  que  la  escuadra  francesa  tuvo  que  ejecutar
para  la  ocupacion  de  Túnez,  dieron  lugar  al  bombardeo  y
asalto  de  Sfax  ejecutado  por  loá  acorazados  y  sus  dotaciones.

Cuando  Inglatei’ra  decidió  tomar  una  actitud  enérgica  en  la
cuestión  de  Egipto,  para  atender  á  las  operaciones  y  á  las
complicaciones  que  pudieran  sobrevenir  si las  demás naciones
interesadas  se  oponian  á  sus  movimientos,  lo  primero  que
hizo  fué armar  tres  escuadras,  la  de  operaciones  mandada  por
Lord  Seymour  que  se  componia  de  8  acorazados  y  5  cañone
ros;  la  del  Canal  de  la  Mancha  que  pasó  á  Malta  al  mando  del
Y..  A. Dowell  con  cinco  acorazados  y  una  flotilla  de  cruceros

avisos  y  trasportes;  y  por  último  la  de  reserva  que  situaron
en  Gibraltar  y  Cabo  San  Vicente,  compuesta  de  12 acoraza—
dos,  ‘6 sea  un  total  de  25 acorazados  y  gran  número  de  cruce
ros...  etc,  etc.:  corno se  ve  en  este  caso tan  reciente  los  ingle
ses  creyeron  que  los  acorazados  son  los  que  iban  á  darles  la
fuerza  moral  que  necesitaban,  para  que  nadie  se atreviese  á in
tervenir  en  el asunto  ni á  quitarles  su  libertad  de  accion;  y las
operaciones  empezaron  por  un  bombardeo;  el  de  Alejandría.

La  última  campaña  naval  que  hemds  visto,  ha  sido  la  que
la  escuadra  francesa  ha  sostenido  contra  China,  en  la  que  tan
to  elevó su  nombre  el malogrado  Alin.  Courbet;  aquí  tambien
vemos  una  guerra  ofensiva,  con  su  correspondiente  bloqueo
de  la  costa,  bombardeo  y  destruccion  de  las  fortificaciones  si
tuadas  en  las  orillas  del  rio  Mm con  el arsenal  de  Shéipoó  y
el  bombardeo  y  torna  á  viva  fuerza  de  la  plaza  fortificada  de
Kelung  (en la  isla  de  los Pescadores),que  la  escuadra  france
sa  preparó  para  base de  ope’raciones.

En  esta  como  en todas  las  demás  guerras,  fueron  los  acora—
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zados  los  que  tuvieron  que  sostener  los  ataques,  si bien  auxi
liados  por  algunas  cañoneras  y  cruceros  en  todos los  sitios  en
que  la  profundidad  no  permitia  la  entrada  de  los  buques  de
combate;  pero  el  Alm.  Courbet  que  sabía  acar  partido  de  las
armas  modernas,  por  un  acto  de  arrojo  eitró  en;  el  rio  Miii
hasta  rebasar  todas  las  fortificaciones,  antes  de  que  se  rom
pieran  las hostilidades,  y  gracias  ileso  pudo  realizar,  su  atre
vido  proyecto  batiendó  lós fuertes  de  revés; pues  de  otro  modo
las  pérdidas  hubiesen  sido  graves,:  porqie  solo  un  acorazado
había  podido  entrar,  la  Victoriuse;  pero  en  sus partes  expresa

con  toda claridad,  que  los  cañones  de  14  cm.  que  montaban
los  buques  pequeños,  hacian  muy  poco efecto  en  los bombar
deos  y  que  gracias  á  los de  24  cm.  que  llevaba  el  acorazado,
había  podido  relizar  semejante  empresa.

No  se  olvidó  tampoco el  Alm.  Gourbet  de los  torpedos;  pre
paré  sus  botes  de  vapor  con botalones,  y  con esta  clase  de  tor

edos  hedió  á  pique  á  tres  buques  chinos  (it  pesar  de  que  no
tenía  torpederos  própiamente  dedicados  á  este  servicio);  nu
menos  previsor  se  muestra  cuando  al  atacar  á  la  escuadra  chi
na  prepara  todas  sus  embarcaciones  de  vapor  y  las  tiene  dis
puestas  á  cubierto  de  sus  buques,  para  que  si  algun  torpedero
se  atreve  á  amenazarle  salgan  á  rechazar  su  ataque  y llama  la
atencion  de  su  Gobierno  sobre  la  necesidad  de  dotar  los  bu
ques  con lanchas  d& vapor  que  sean  capaces  e  llegar  á  la  ve
locidad  de  12  mUÍas,  que  tengan  escape  silencioso  para  la
exhaustacion  del  vapor,  y  que  pesen  poco;  problema  ya  re
suelto  en  Francia  á  conecuencia  de  esta  propuesta.

Pero  más  reciente  aun,  hemos  visto  lo  ocurrido  it  Grecia,

cuando  se preparaba  it realizar  sus  ideales:  se presenta  en  sus
costas  la  escuadra  acorazada  de  varias  naciones,  declara  el
bloqueo,  hace  que  cesen  las  rnaiñfestaciones  patrióticas,  que
el  buen  sentido  domine  al  sentimiento  y  que  se  verifique  el
desarme  del, ejército  y  se  aplaze  una  vez  más  la  cuestiou  de
Oriente,  que  desde  muchos  años  tiene  en  constante  ocupacion
á  la  diplomacia  európea,  que  creemos  no  la  resolverá  hasta
que  una  guerra  no  aclare  quién  es el  más  fuerte.
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Si  despues  de  todos  estos  héchos  que  acaban  de  pasar  á
nuestra  vista,  se  afirma  que  no  habrá  bloqueos,  ni  bombar

deos,  ni  guerras  marítimas  ofensivas;  i  como  consecuencia
de  estas  premisas  se  asegura  que  ya  los acorazados  no  tienen
.aplicacion  y  hay  que  echarlds  á  pique  para  dejar-el  imperio
de  los mares  ¿1 los  pequeños  Davids  de  la  guerra  americana,
confesamos  ingenuamente  que  creemos  que  se  juega  á  los
despropósitos,  ó  que  hay  que  unir  estas  teorías  con  las  de
los  utopistas  que  sueñan  con la  paz universal,  y  dejarlas  para

que  se planteen  al  mismo  tierlipo.  -

Sabemos  que  no  ha  de  faltar  quien  diga  que  en  las  guerras
de  estos  últimos  tiempos  habia  gran  desproporcion  entrd  las
fuerzas  navales  de los  beligerantes,  y  que  por  eso se  han  rea
lizado:  en  lo primero,  no  cabe  duda;  pero  aparte  de  que,  domo -

ya  hemos  dicho,  cada  nacion  no  es dueña  de  escoger  su  ene

migos,  áun  cuando  así  no  fuese,  las  escuadras  habrán  de
buscarse,  y  despues  de  un  combate;  quedaria  ufla  con  la
superioridad  y dueña  del  mar,  no  tendria  más  remedio  que  ir
á  buscar  al  enemigo  en  su  propio  territorio:  la  diferencia

-      consistirá  en  que,  en  vez de  componer  las  escuadras  de  aeora
dos  solos,  tendrán  que  agregarles  cruceros,  torpederos  de
mar,  y.áun  torpederos  de  1.& y 2.  clase,  en  número  suficiente
á  que  cubran  en  todo  tiempo  el  grueso  de  la  escuadra;  y  es
seguro  que  verán  constantes  combates  de  los torpederoa,  como
sucedió  en  el Callao,  y áun  admitimos  que  algun  descuido  será
causa  de  lt  pérdida  de  uno  ó  nás  acorazados;  pero  las  cosas
están  tan  claras,  que  no  cabe  duda  de  que  1a  victoria  será
siempre  del  que  lleve  el  número  necesario  de  cada  uno  de los
tres  grupos  de  buques  y  tenga  superioridad  en  el  primero.

Estamos  seguros  de  que los  únicos  estadistas  que  se  preocu
pan  porque  Rusia  tiene  más  de  100 torpederos,  son  los ingle
ses;  y eso,  porque  siempre  tienen  presente  que  ellos  son  los
que  han  de  llevar  la  guerra  ofensiva  á  las  costas  rusas;  en

•  cuanto  á  las  demás  ilaciones  que  están  léjos,  les  tiene  sin  cui
dado,  purque  saben. que  esos  100 torpederos  no pueden  hacer
les  ningun  daño,  toda  vez  que  en  ningun  caso  han  de llevar
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la  guerra  ofensiva;  en  cambio,  tienen  bien  presente  el  núinero
de  acorazados  de  que  cada  país  disjone.

Muchas  son  las  experiencias  que  se  han  hecho  en  estos
últimos  años  para  tratar  de  saber  el  valor  real  que  tendrán
cada  uno  de  los  grupos  en  una  campaña  marítima;  pero  ni  á
unos  ni  á  otros  se  les  coloca  en  condiciones  prácticas,  pues
lOs  acorazados  han  sabido  siempre  sobre  poco más  ó ménos  el
momento  en  que  les  van  á  atacar  y les  es  más  fácil el sostener
la  vigilancia  (pero  esta  nunca  puede  ser  como  la  que  habrá
cuando  se  sepa  que  los  torpedos  van  cargados  y  que  en  el
cuidado  que  se  ponga  le  va  la  vida  á  cada  uno  de  los  que
tripilan  los  barcos);  en  estos  casos  se  duerme  poco,  se  ve
mucho  y  se  aguzan  las  imaginaciones  para  inventar  medios
de  aléjar  el  peligro:  en  cambió,  los  torpederos  saben  que  los
tiros  que  oyen  son  de  salva,  y  que  ningun  proyectil  va  á

molestar  á  nadie;  saben  tambien  que  no  han  de  tropezar  eón
ninguna  barrera  donde se  estrellan,  ni  han  de  encontrar  algu
nas  lineas  e  torpedos  fijos  quequiten  de  en  medio  á  una
parte  d  los que  atacan;  así,  que  no  se  pueden  tomar  las  con—
clusones  de  los  árbitros,  como  la  última  palabra:  á  pesar  de
esto,  en  estos  simulacros  el  personal  aprende  mucho,  pues
empieza  á  conocer  lo  que  valen  las  armas  que  maneja,  y  la
seguridad  que  se  adquiere,  es  muy  útil  en  el  combate.  No

obstante,  dirigiremos  una  mirada  á  las  últimas  realizadas  en
Inglaterra  y  Francia,  ya  que  no  podemos  valernos  de  otros
datos  más  precisos.  Los  inglese  reunieron  ól año  pasado  en
la  bahía  de  Bantry  una  escuadra  importante,  compuesta  de
acorazados,  cruceros  y  torpederos,  y  simularoia  varias  opera
ciones,  una  de  ellas  el  ataque  de  una  escuadra  fondeada  y
defendida  por una  escuadrilla  de  torpederos:  se vió claramente
que  los  torpederos  no  pudieron  romper  laempalizada  puesta;
por  consiguiente,  que  el  ataque  había  fracasado,  á  pesar  de
que  á la  escuadra  defensiva  no  se  le  dió un  cierto  número  de
torpederos,  aunque  fuesen  de  2•a  clase,  para  lanzarlos  sobre
los  agresores  en  el  momento  del  ataqüe,  probándose  de  óstO
modo,  que  una  escuadra  puede  defenderse  en  un  puerto.
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En  Francia,  acaban  de  terminar  unas  interesantes  experien

cias,  ejecutadas  por  la  escuadra  acorazada  al  mando  del  almi
rante  Lafont  y  otra  compuesta  de  un  acorazado  guardacosta,
un  crucero  de  1.’,  2 cruceros  ‘de 2.’ y  17 torpederos,  al  mando
del  Alm.  Brown:  aunque  aún  no se  ha  publicado  ninguna
descripcion  oficial, las  noticias  recogidas  en  la prensa  de Tolon
y  las  que  hemos  podido  obtener  de  personas  que  se  encen—
tran  en  aquel  punto  y  Pos  merecen  entero  crédito,  diremos
que  á  pesar  de  la  reserva  guardad3  por  el  Gobierno  francés,
que  no  ha  permitido  que  asistan  jefes  ni oficiales  extranjeros,
se  ha  traslucido  que  las  experiencias  .tenian  por  objeto  resol
ver  cinco  temas.

1.0  ¿ Puede  bombardear  á  Tolon  una  escuadra  compuesta
de  8 acorazados,  2 avisos  y 2 caza-torpederos,  si la  defiende  la
flotilla  al  mando  del  Alrn.  Brown?

Con  objeto  de  buscar  los  resultados,  creemos  que  se  han
hecho  muchos  movimientos,  pero  siempre  bajo  la  presion  de
algunas  condiciones  que  no  son  seguramente  las  que  han  de

ocirrir  en  la  práctica,  pues  como  yahbmos  dicho  áiites,  no es
lo  msmo  aceicase  á  buques  que  disparan  una  lluvia  de  pro
yectiles,  que  á  otros  que  se  está  seguro  que  fiada  han  de
hacer;  y  en  cambio  se  habia  convenido  ‘en  que  un  torpedero
que  disparaba  dos  Whitehead  .á  un  acorazado,  lo  echaba  á
pique,  quedando  la apreciacion  de  la  distancia  y de  la puntería
al’mismo  torpedero,  ‘toda vez  que  iio  se  lanzaron  torpedos,  y
por  consiguiente,  que  la  suposicion  era  gratuita.  Tpdos  los
oficiales  de  Marina  saben  cuán  dificil  es  la  apreciacion  de  las,
distancias  en  la  mar,  y  el  que  ha  gobernado  en  un  torpedero
sabe  además  que  dun  en  pleno  dia  el  problema  es  aún  más
difícil,  porque  estando  situados  á  muy  poca  distancia  del  mar,
sin  casi  horizonte  que  sirva  de  comparacion  y  teniendo  que
mirar  por  pequeñas  aberturas,  los  errores  son  grandísimos;  y
si  á  esto  se  agrega  la  oscuridad  de  la  noche  y  el que  los  barcos
no  llevan  luces,  hay  que  convenir  en  que  los  errores  han  de
ser  de mucha  consideracion,  y  al  suponer  que  cada  dos dispa
ros  han  de  poner  fuera  de  combate  á  un  buque  es  favorecér
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mucho  d los  torpederos,  pues  habrd  casos  que  un  solo  torpedo
toque  al  blanco,  pero  en  cambio  habrá  otros  muchos  en  que
de  veinte  no  toque  ninguno.

Tambien  se  ve  que  la  escuadra  bfensiva  no  se  ha  formado
como  se hubiera  hecho  si  tuviese  que  operar,  pues  los 8  aco
razados  debian  ir  acompañados  por  lo ménos  de  8 6 10 cruce
ros  y  ávisos  para  hacer  efecCivo el  bloqueo,  de  otros  tantos

caza4orpedos,  y de  15 6 20 torpedrosde  2.& clase,  que  podrían
ir  dentro  de  lo  acorazados  ó de  4 6 5 vapores  dispuestos  como

el  Hecia; en estas  condiciones  no  creemos  que  ofreciera  duda
el  resultado  del  ataque.  En  cuanto  d  la  escuadra  defensiva,
á  pesar  de  la  aficioii  reconocida  del  AIm.  Aube  á  los torpede
ros,  no  ha  querido  que  vayan  sin  proteccion   le  ha  dado  un
acorazado  y  3 cruceros.

Tenemos  entendido  que los  resultados  de esta prueba  no  han
sidp  concluyentes.

2.a  Si  la  referida  escuadra  establece  el bloqueo,  ¿podrá  evi
tar  que  algunos  buques  lo fuercen?

No  .se  comprende  bien  la  importancia  de  esta  operacion,
toda  vez que  si  el objetivo  de  la  escuadra  es bombardear  r  blo
quear  no le  debe importar  gran  cosa el  que salga  algun  buque,
y  respecto  d el  efectode  los bloqueos,  tenernos muchas  pruebas
prácticas  en  la  guerra  americana,  donde  se  ió  especialmente
en  Mobila  y  Charlestown,  que  dun  teniendo  fondeados  en  la
boca  10 6  12 buques,  se  escapaban  los  vapores  de  gran  mai’cha
construidos  para  sacar  algodon.

En  las  operaciones  sobre  Tolon  parece  que  se  obligó  ála  es
cuadra  bloqueadora  á  llevar  luces  de  situacion,  cosa  que  no
hubieran  hecho  ciertamente  si la  cosa  hubiese  ido de  veras,  y
don  así,  solo un  crucero  logró  forzar  el  bloqueo,  teniendo  que
sufrir  los fuegos  del  Duperré  duranté  bastante  tiempo.  Esto  á.
nuestro  juicio  nada  demuestra,  porque  no  se  hacia  tal  como

ha  de suceder, puesto  que  la  défensa disponia  de  un  plazo corto
cuando  su  gran  ventaja  es  aprovechar  el  cansancio  del  ene
migo  y el  bloqueo  en  vez de  hacerse  con cruceros,  se hacia  con
acorazados.
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3.  ¿Puede  la escuadra  acorazada  forzar  una  pasa  defendida

por  torpederos?
Las  condicioue  han  sido  poco  favorables  á  los  torpederos,

porque  el  paso ,era  muy  ancho  y  pocos  los  torpederos  (13); en
cambio  el  plazo era  corto,  ventaja  de consideracion,  pues  el  es
caso  personal  de  un  torpedero  no  puede  resistir  muchas  no
ches  de  fatiga.  La  experiencia  ha  sido concluyente  en  favor  de
la  escuadra  acorazada  á pesar  que  no  llevaba  más  que  dos caza
torpederos  para  lanzarlos  sobre  la  escuadrilla;  se  ha  demos
trado  al  mismo  tiempo  lo  que  ya  se  sabía,, que  los  torpederos
no  tienen  horizonte  y  si  no  tienen  cerca  buques  grandes  les
será  imposible  ver  los  buques  que  pasen  á  una  milla  de  dis
tancia  y  si hay  alguna  mar,  no  es  posible  abrir  los, tubos  para
lanzar  los  torpedos,  porque  estos  quedarían  destrozados  y las
punterías  serán  inciertas.

‘4•a  ,  ¿Puede  una  escuadrilla  de  torpederos  atacar  á  una  es—

cuadra  fQndeada y defeiidi4a  convenientemente  con probabili
dades  de  éxito?’

Los  torpederos  han  tenido  en  contra  lo Corto del  plazo, pero
aquí  como  en la  bahía  de  Bantry,  el  ataqué  fracasé  por  com
pleto.

5•a  ¿Puedeii  los torpederos  destruir  en  alta  mar  un.  escua

dra  que  vaya  á  atacar  las  costas  de  Francia?
La  experiencia  ha  denostrado  la  ineficacia  de los  torpederos,

pero  á  nuestro  juicio  la  prueba  no  es concluyente,  toda vez  que
el  encontrarse  ó no,  es  muchas  veces  fortuito,  así,  que  hay que
dejar  mucho  á  los  azares.  propios  de  la  guerra,,  pero  dun  en
caso  de  encuentro  el  resultado  será  favorable  á. la  escuadra
ofensiva,  si  dispone  del  número  de  caza—torpederos conve
niente;  esto,  sin  embargo,  no indica  que creamos  que  la  escua
dra  salga  ilesa  por  cornpleo,  lo  cual  ocurrirá  en  unos  casos  y
en  otros  no.  ,

Las  experiencias  han  venido  á confirmar  una  vez más lo  que
ya  hemos  dicho al  hablar  de  las  condiciones  de  los buques,  por
más  de  que  á  estos  simulacros  por  muy instrdctivos  que  sean,,
no  se  les  puede  dar  el  valor  de  una  guerra  real  y  efectiva,
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donde  las  cosas  pasaran  de  muy  diversos  módos,  porque  en
ellas  es  donde  aparecen  las  aptitudes  especiales  y  los  éxitos
que  se  aproximan  mucho  á la  locura  para  llgar  al  heroismo.

Si  examinamos  ahora  lo que  hacen  las  diferentes  naciones
marítimas,  se  puede  ver  en  las  adjuntas  listas,  que  solo  los
Estados-TJnidos  han  prescindido  en  su programa  de  los  acora
iadós  (1), circunscribiéndose  á  cruceros  y torpederos,  pero  hay
ciue  tener  en  cuenta  que  esta  nacion  no  tiene  colonias,  su  po
lítica  está  en  América  donde  no  puede  encontrar  un  rivál  que.

pueda  oponérsele  y  que  la  mayor  parte  de  sus  puertos  están
en  condiciones  de  ño sei  destruidos  fácilmente;  así  que  renun
ciando  á  pesar  en  la  balanza  europea,  prescinden  de  su  escua
dra  ofeñsiva  en  beneficio  de  su  Tesoro,  que  se dedica  á amor

tizar  la  enorme  deuda contraida  enla  guerra  entre  sus estados.
Todas  las  demás  naciones  tienen  escuadra  acorazada  en  ma

yor  ó menor  número,  y  si algunas  como  Alemania  no  coñs
truyen  actualmente,  es  porque  han  realizado  su  programa
de  1873 y se dedicaá  completar  su  armamento  de  torpederos  y
torpedos,  péro  no ha  votado  ninguna  modificacion  del  primi
tivo  programa,  y  por  consiguiente  no  se  puede  creer  que  re
nuncia  á  su flota  ofensiva  cuando  precisamente  busca  colonias

por  todas  partes.
La  generalidad  de  las  naciones  construyen  buques  de  los

tres  grupos,  si  bien,  corno es natural,  á cada  acorazado  corres
ponden  algunos  torpederos,  pues  es  evidente  que  cuanto  más
baratos  mayor  ha  de  ser  el mímero,  que  es una  de  sus  concli
dones  de  fuerzas,  y  estamos  convencidos  que  las  que  siguen
esta  marcha,  soñ  las  que  están  en  lo firme  y las  que. se  encon
trarán  en  buenas  condiciones  para  responder  á  todas  las  nece

sidades  que  las  diversas  fases  de  la  vida  de  los pueblos  vayan
presentando.

(1)  A  pesar  del programa  de 1882, el  presidente,  en  su  mensaje  á  las  cámaras,  se
queja  del  abandono  en que  está  la  Marina,  y  seguu  un  informe  de que  se  ocupó
esta  Eav,s&  en  el  cuaderno  4•0  del  tomo  xv,,,,  una  Junta  se  ocupa  de estudiar  la
defrnsa  de la  costa,  y  propone  se  construyan  baterias  acorazadas,  lo  que  indica  que
el  criterio  ha  variado  por completo.
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Aunque  damos  lugar  secundario  á  la  pate  Qconómica por
que  creemos  que  lo  que  cuesta  más  caro  á un  país  es  el  ser
derrotado,  presentanios  un  cuadro  donde  están  los  valores  rile-
dios  de los  diferentes  tipos  de buques  en  completo  armamento;
pues  en  esto  como  en ‘todo se ha  exagerado.  mucho,  disminu
yendo  el  de los  torpederos  y  cruceros  y  aumentando  el  de  los
acorazados.

Resúmen.—Los  hechas  demuestran  que  los acorazados  son
los  que  han  hecho  el  primer  papel  en  las  últimas  guerras,  y
los  cruceros  y  torpederos’son  a,uxiliares’indispensables,  de  los
que  se puede  sacar  riiucho  partido  si  se  utilizan  sin,  exagera—  -.

cion,  y  aprovechando  los  momentos  favorables  para  cada  uno.

-  Lo  que  debe  ser  nuestra  escuadra.

La  éxtension  que  á  nuestro  pesar  ha  tomado  este  artículo
hace  que  no  entremos  de  lleno  en  el estudio  detenido  de  nues
tras  necesidades’  marítimas,  mucho  ms  cuando  ya  en  otra
ocasion  y  al  iniciar  la  idea  de  lo  imprescindible  qué  era  el
formar  un  programa  de  construcciones  á  que  sujetarse,  para
que  no  resultase  la  flota  un  abigarrado  conjunto  de  Jrnques
construidos  sin  idea  fija  y  sin  responder  á  ningun  pensa
miento,  tratamos  este asunto  con la  extensión  quenos  fué  po
sible  y  aunque  más  se  podria  decir,  lo dejamos  para  otra  oca
sien  m’s  oportuna.  Bastad  nuestro  propósito  el  sentar:

1.0  Que Espafia  tiene  valiosas  provincias  en Ultramar  muy
separadas  de  la  metrópoli  y  compuestas  de  muchas  islas;

2.  Que  la  posicion  estratégica  de  nuestras  costas  puede
ébligarnos  á  que  tomemos  parte  en  alguna  guerra’ áun  en  con
tra  de  nuestros  deseos.

30  Queel  país  está  muy  interesado  en  mantener  su  in

fluencia  en  Africa.
4.°  Que  nuestras  costas  son  muy  limpias  y  en  ellas  inde

fensas  tenemos  nuestras  más  importantes  ciudades.
5•0  Que  en país  extranjero  residen  una  gran  parte  de  nues
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trOS compatriotas  á  quieneses  necesario  proteger,  así  cono  á
nuestro  comercio;

De  lo dicho  anteriormente  se  deduce  lógicamente  que,  da
rlas las  condiciones  en  que  nos  encontramos,  necesitamos  un
núcleo  de  escuadra  acorazada  que  será  la  piincipal  defensa  de

nuestras  costas  y  colonias,  la  que  nos  ha  de  dar  representa—
cion  política  en  Europa,  inico  modo  de  que  se nos  respete  en
caso  de  un  óonflicto  general  y con  la’cual  podremos  hacer  la
guerra  ofensiva  en  caso  necesario;  pero  esta  escuadra  no  la
consideramos  completa,  si  no  cuénla  con un  cierto  número  de
cruceros  y  torpederos  de  los diferentes  tipos  que  son  sus  auxi
liares  imprescindibles.

A.  más de esta  fuerza,  que  es  la  verdadera  de  guerra,  hay
otra  pequeña  escuadrilla,  necesaria  para  ciertos  servicios  cuyo
valor  es  secundario  y  en  ella  ño aclmiiríarnos  tipos  interme
dios  que  n  obedecen  á  ningun  principio;  la  formaríamos  del
deshecho  de  lapriniera  y  de  aIgunobarcos  de  condiciones
especiales  pafa  determinada  localidad.

El  coste total  dé  ámhas  escuadras,  creemos  que  puede  limi
tarse  en  250  millones  de pesetas  poco  más ó ménos,  lo  cual
no  debe considerarse  excesivo  si se  tiene  en ‘cuenta  la  mision
que  ha  de  llenar,  ni  es  un  gran  sacrificio  para  el  país,  puesto
que  ajareciendo  en  los presupuestos  de  estos  últimos  años  un
crédito  para  material  nuevo,  de 18 á  20 millones,  áun  tomando
el  plazo de  diez años,  sólo serian  necesarios  como extraordi
nario  un  crédito  de 50 á  60 millones,  si bien  es  indispensable

que  se dé  el  crédito  de  una  vez,  cowo-presupuesto  extraordi—
i’iario,  bajando  en  el ordinario  lo que  hoy  aparece,  pues  dé  no
ser  así,  no  es  posible  arreglar  las  construcciones  con  método
y  resnitaria  grave  peij nicio  para  el país.

Decretada  la  construccion  de  la  escuadra,  deherian  aprove
charse  estos  créditos  para  dar  vida  á  la  industria.  nacional
como  lo  ha  hecho  Alemania  é  Italia,  rompiendo  para  ello
viejas  rutinas;  pues  una  nacion  no  puede  considerarse  que
tiene  poder  marítimo,  mientras  no  cuenta  con  elementos  pro

pios.  para  todas  sus  necesidades;  de  este  modo,  á. más  de  este
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beneficio  que  pódernos  llamar  estratégico,  se  obtendria  el  -

aumento  de  la  riqueza  pública  y  se  evitaría  que  una  gran

parte  de esos  créditos  tengan  que  ir  al  extranjero.
La  industria  española  trabaja  sin  descanso;  bastará  que  el

Estado  la  aiioye  enérgicamente,  como  han  hecho  otros  países,
para  que  en  pocos años  pueda  vivir  como  vive  la  de  las  demás
ilaciones  y  áun  en  mejores  condiciones,  puesto  que  tenemos

las  primeras  materias.
No  ménos  importante  es  el  mejorar  tiuestra  marina  mer

cante  pata  hacerla  un  poderoso  auxiliar  de  la  de  giierra  en
caso  necesario;  para  ello  se  debenutilizar  las  líneas  pagadas
para  correos,  á  las  que  se deben  exigir  buques  que  Ileneti  Ias
condiciones  necesarias  y  áun  recurrir  corno Francia  á  las  sub
venciones  directas,  piles  un  país  que  tanto  ha  gastado  para
que  sus  ferrocarriles  llegen  á  la  costa,  bien  puede  hacer  un
sacrificio  para  buscar  nlercados  á  los productos  por  medio  de
las  vías  marítimas,  sin  lo ‘cual el  sacrificio  es incompleto  y  no
puede  dar  los  resultados  que  se  buscan.

Sólo  de  este  modo  es  como  creemos  que  puede  devantarse
nuestro  poder  naval  sobre  bases  sólidas,  que  al  mismo  tiempo
que  sirvan  para  aumentar  nuestro  prestigio  en  el  exterior,
fomenten  la  riqueza  pública,’  dando  vida  á una  industria  tan
importante  como  la  de  la  construccion  naval,que  á  su  vez
tiene  que  utilizar  otras  muchas-con  ella  relacionadas,  donde
encontrarán  los  medios  de  ganar  su  honrada  subsistencia  mu

chos  españoles  qn.e hoy  tienen  que  emigrar  buscando  en  tierra
extranjera  lo que  podrian  encontraren  su  propio  país,  si olvi
dando  cuestiones  de  momento  y’ de  amor  propio,  se  siguiera
durante  un  plazo  de  diez  año  una  marcha  firme  ydecidida—
mnte  encaminada,  al bien  de  la  nacion  y  á  su  mayor  engran
decimiento.

Puerto-Real  25 de  Julio  de  1856.

Fnsico  Annois.
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PRECIO  DE  ALGUNOS  BUQUES  MODERNOS.

Anson.—Buque  de combate,  inglés,  de  1 000 1.; ha  costado  el
casco  y las máquinas  14525000 pIas.,  ósea  á 1452,5 ptas.  t.

ELarmamento  se  calcula  que  pasará  de  3  millones  de pese
tas,  y  resultará  la  tonelada  de  buque  listo  de  1 700  á  1 900
pesetas.

Pelayo.—  Buque  de  combate  de  9 902 1.; costará  el  casco y má
quinas  14200 000 ptas.,  ó sea  á  1 434 ptas.  por  t.

El  armawento  llegará  á  4  millones  y  resultará  la  tonelada
de  buque  listo  de  1 700 á  1900 pias.

Cruceros  de  1 a  clase  protegidos  en  el  concurso  celebrado  en
Octubre  último  para  adquirir  el  Reina  Regente.—Oscila
ron  las  proposiciones  de  1 100 á  1 800 pIas.  t.,  sin  artille—
ría  ni  armamento,  y  contando  estos  gastos  segurament
subirá  de  1500  á  2 000 pIas.  t:  La  proposición  aceptada  da.
un  valor  de  6 075 000 ptas.  para  el  barco,  sin  artillería,  6

sea  á  1413  ptas.  t.
Cruceros  de 3.’ protegidos.—Los  que  construye  la  casa  Arms—

trong,  de  10001.,  costará  cada  uno  1125  000. ptas.,  sin  ar
tillería,.  ó  sea á  1125  ptas.  t.,  y completo  1625000,  ó  sea
á  1625  ptas.  1.  (1).

Torpederos  de 60t.  adquiridos  en el  último  año.— Flan variada
de  243000  ptas.  ti  291 000,  y  el  armamelito  de  cada  una
impo’tó  de  113 á  114000  pta5.,  resultando  listos  de  356 ti
404000  pIas.

(1)  Hay  que  tener  en  cuenta  que  entre  las  quince  proposiciones  que  presenta
ron  fué  una  de  las  más  bajas,  y  es  de  creer  que  la  baja  en  el  recio  corresponda  á
la  baja en  calidad.
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Torpederos  tipo  Faike  de  88  t.—Valen  poco  más  ó  ménos
425 000 pias.,  y  113 000  el  armamento;  forma  UU  total  de
538 000 poco más  ó ménos.

Destructo,’  torpedero  de  mar.  —  Costará  aproximadamente
950  000  ptas.,  y  163 000 el  armamento,  ó  sea  un  total  de
1113000.
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BUQUES’ ECHADOS A PIQUE Ó AVERIADOS POR LOS TOI

FECHAS.         Punto donde ocurrió el  suceso.          Resultado ohtenid

13  Diciembre  1862..

28  Febrero.1863....

22  Julio  1863

8Agosto  1863

5  Octubre  1863

17  Febitro  1864....

9  Abril  1864

6  Mayo  1864

5  Agosto  1864

27  Octubre  1864....

9  Diciembre  1864..

15  Enero  1865

1.0  Marzo  1865

Marzo  1865

2  Setiembre  1866.

26  Mayo  1877

9  Junio  1877

23  Agosto  1877

26  Enero  1878

23  Agosto  1884

15  Febrero  1885....

Rio  Yazoó  (América)

Rio  Ogecheé  (Georgia)

Rio  Yazoó

Rio  Lames

Charles  towu

Idem

Rio  Lam5s

.Idem

Bahía  de  Mobila

Cerca  de Plymout  (América)...

Rio  Roanoke

Charles  town

Geotgetown

Bahía  Molil’t

Malsehin  Kanal

Sulina.

upu  Kalé

Batoum

Slsieipóo  (rio  Mit)
)

Echado  ti. 1mfl(

Averías  de  considerad

Echado  ti. pique

kverías  graves

Averías  ligeras

Echado  ti. pique

Averías  de  considerad

Echado  6. pique

Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Idem

Averías

Idem

Echado  á  pique

Idem

Idem

Curupayti  (Paraguay)Idem
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E  SU APARICION EN LA GUERB HASTA LA FECHA.

Por  los torpederos
r  los torpedos  fijos,  ronza Por  los torpedos de hotalol]. modernos  con torpe

y  remolque. , dos  Wliitehead. •

r  federal  Cairo-

tor  federal  TÍontmk

nero  blindado  Barca  de

ilb-          »

nero  Comodoro  Barney...

Acorazado  federal.  New  ironside..

Frakata  federal  Honsatome

Vapor  federal  Minessota

azado  federal  .Jones-

itor  federal.  Tecunseh

»          Acorazado confederado  Albermale.

ares  federales  Olzego  y

teli

[tor  federal  .Patapsco

r  federal  Harvest  Moon.  .       -    »

monitores  y  tres  cañone-  -

federales

asado  brazilero  Rio  Ja—

iro

-asado  turco  Safi

Acorazado  turco  Teth-i-Bonled..

azado  turco  Assar-i-Schel—                      -

Un  vapor  turco

Cañoneros  Yong  TVoo  y  Too  Poo..

»          Fragata Ya  Yuen
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Inglaterra.

BJJQOES  ACORAZADOS.

l4Tarrib1860         9 210     14
Black-Princc1861         9 210     13

Achules..  1863         9 820     14

Hecto6  710     12

Scorpio?2  750     10
TVivern2  750     10

Valient6  710     14
Minotaur1864        10690     14

Prince  Albert3  880    10
Agincourt1865        1Ó 690     14
Bellcroplwn7  550     3

Lord  crden7  840     13

Viper.                9
Northumberland1866        10 780     14

Vixen1230      9

TVaterwitch»           1 280      9
Penelope‘        1867         4470     13

.Hercuies1868         8 680     13

Repulse6190     ii
Sultan9200     14

Monareh8320     14
Áudacious1869         6010     12

Invencible8  680     14

IronDuke1870         6010     12
Swifture»           6 910     13

Triumph6640     13

Hotspurio     13
Devastation,1871         9 330     13

Ciclops3480     11
Glatton4910     12

Gorgpn»           3480     10

NOIBRES.
ARo en que se hotó

al  agua.
Despla—.

zamiento.
Veloci—

ciad.
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.Anson
Bembow

$ Canzperdown
-  Hero
Howe
Renown
N.  (tipo  Fiero)
Aurora
Australia
Galatea

10000

10000

10  000

o  200
9  700

10  370

6  200
5  000

5000

5000

•

N0s1BRES.
Año  en cjue se botd

al  agua.
Despla—

zam lento.

Teloei  —

ciad.

Hecate..  .:1871

Hydra
Thunderer1872

Rupert»
Neptune1874
Alexandra1875

Superb.
Shannon

Inflexible1870
Tesneraire»

Belleisle... $-   »

Nelson$

Northampton$

Orion1878

kgamemnon1879

Ajax1880

tionqueror1881

Collingwood1882

Colossus

Edinburgh

Irnperieuse1883

Rodney1884

Warspite

EN  CONSTRIJOCION.

3  480

3480

9  330
5  440
9310

9$49Ø
9  170
5  390

11880
7  520

4870

7  630
7  630

4  870

8510
8  510
6  200

9  570

7490
9  150
7  390
9  700
7390

10
10

•  13
12

•  14
15
13
12
14
14
13
13
13
13.
14

14
15
16
16
.16
1616
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Undaunted5  000
Narcissus5.000

Oricindo5  000

Trafalgar12  000

iVile12000

Sanspareil10  350

CRUCEROS  PROTEGIDOS.

Leander
Mersey
.Pliaeton
Severn
Tlianzes

-A7 (tipo  Mersey)
Idem

Scout.  . .  .

Mohawh
.Porprise
Racoun
Serpent
Tartar.

Archer
Brisk
Cossach

TORPEDEROS  DE  MAR.

Grasshopper.
Spanclfiy
Spide

TORPEDEROS  DE  1.’  CLASE.

59  entre  construidos  y  en  construccion.

TORPEDEROS  DE  2..  CLASE.

-

NOMBRES.
•

•

ASo  en que  se  botó
al  agua.

Despla-
zamiento.

Veloci
dad.

1882

En  construccion.

1883
En  construccion.

Idem.
Idem.

Ideni.

1886
Idem.

En  construccion.
Idem.

Idem.

Idem.
Idem.

Idem.

Idem.

3  750

3  550

3  750

3  550
3  750

1  430
1  630

1  630
1  630

1  630

1  630
1  630

1  630

1  630

16
16

16
16

17

16
16

16
16

16

16
16

16

16

Eti  construccion.
Idem.
Idem.

440     19
440     19
440     19

70  entre  construidos   en  con struccion.
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Francia.

SOMBRES. Desplazamiento. Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Ami  ral Duperré
C’olbert
Desvastat  ion-..

Eried/and
Gourbet
Marengo
Océan
.Redoutable:
Revane/te
Riehelieu
Sufren
Ful3nihant
Tonherre
Bagard
La  Galissonire
Montcains
Reine  Blanc/te
Trident
T/ietis
Triotnphante
Turenne
Vauban
Victorieuse
Belier
Bouledoge
Cerbre

Onondaga
Taureau
Tenipéte
Tigre
Vengewr
Heroine

10487

8  457
9  639

8540
9652  -
7  187

7334

8858
5819

8417
7  396

5,555
5  574

5  890
4  203
3415

3  393

8457
3  393
4196
5916

5  869
4176

3  390
3  407
3402

2  592

2496
4523

345Q
4523

5887

14
14,5
15

13

15
13,5

13,5

14,5

13
13

14
13,5.

14
13,5  -

13
—

12,5.
14

12

12,5
•   14

14

12,5
12

12
11

7,5

12,5
10

13
10,&

-   13
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NOMBRES. Desplazamiento. Velocidad.

EN  CONSTRUCCION.

Maréchal  Baudin11  380
Formidable11  441

Hoche10581
Magenta10581
Marçeau10  581

Neptune1058[

Charles Martel9  780
Brennus9  780

Caiman7230
Fur.ieur,        5555

.Indomptable5  560

Reqs.in7  168

Terrible7  168

Duguesclin5  869

Tonnant470?

CRTJCEIIOS PROTE&IDOS.

Arethuse3  356             15

Dubourdieu3355        En construc.

Sfax4488           Idem.

Tage745           Idem.

Gecille5  766           Idem,

TORPEDEROS  DE MAR.

Bombe320

Couleuvrine     Idem.

DragueIdem.

Dragonne   Idem.

FlcheIdem.

LanceIdem.

&zinte-BarbeIdem

Sal veIdem.
TORPEDEROS  DE 1.’ CLASE.

108 listos y en construccion.

TORPEDEROS  DE 2.a CLASE.

59 listos y en construccion.
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Italia.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Duitio11138  -      15,1

Dtendolo11  138        14

Italia13808        16

Frincipe  Amadeo5  974        12,5

Falestro6  274        13

Roma   5458        13

Ancona4450        13,4

Maria  Fia4262        13,4

Castelfidardo4  262       . 13,4

San  Martino4  262        i3,4

£4ffondatore.  4070        13,0

Formidabile2  660         7

Terri  bite2  854         7

Varesc2  220        19

EN  CONSTRUCCION.

Lepanto13838        16

Ruggiero  di  Launa10000        17

Francesco  Morosini10  000         »

Ré  T]mberto13  251

Sicilia.      13  251

dRUCEROS  PROTEGIDOS.

Vesuvio3  530        17

Stromboli3  530  .        17

Gio.  Bausan3020        .17

Goito3600.        17

Tnipoli

TORPEDEROS  DE  1.»  CLASE.

54  construidos  6  en  construccion.

TORPEDEROS  DE  2.»  CLASE.

21  construidos  6  en  construccion.
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Rusia.

NOMBRES.             Desplazamiento. Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

.Peter  Veliki
Almirante  Tchitehagoff
Idem  Geiq
Idem  Lazareff
Idem  Epiri ci off
Dmitry  Dorncoij
General  Almiral
Herzog  Eclimburg
Monit
Wladirni
Kujaz  Pozarl€y
Krenol
Hetronj  Menja
Fcrwenee
Charocicico
Russalha
Smerch
Bronenosez
Ledinorog
Koldnn
Latnilc
Lawa
Penon
Strpletz
Tejon
Uragan

TVscktun

9  665

3  800
390O

3  900

3  745
5  800

4  604
4  602

6  168
5  754

-    5007

3  664
3  494
3277

2  026

1  979
1  520

1  481
1  406

1666
1  515

1  591

1  594

.1431
1  666
1’415
1  449

POPOFFKAS.

13

10

10
10

10

17
13
13

13

16
10

8

8
9
8

8
8

6
8
8

7
6

6

8
7

8

iYwgwod
Popoff

2  706
3550

6
6



BUQUES  ACORAZADOS.

9557             15
7676             14
7  676             14,5

5568             13,6

6770             14,0
6007             13,6

6  770             14,0
3610             12

7400             14
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T0MBRES. Desplazamiento. Velocidad.

ACORAZADOS  EN  CONSTRUCCION.

Almirante Nachimoff7  800             16
Alejandro JI8  440           16
Almirante Arkas8  634
catalina II10  150
Sinope 8  500  16
Gesma8  500  16

CRUCEROS  PROTEGIDOS.

.Ruidas 2950             15

Vitias1        2             15

TORPEDEROS  DE  MAR.

4  construidos ó  en  construccjon. -

TORPEDEROS  DE  1a  CLASE.

161  construidos 6  en  construccion.

• TORPEDEROS  DE  2.  CLASE.

10  construidos 6  en  construcciou.

Alemania.

NOMBRES. Desplazamiento.  - Velocidad.

Kdning  Wilhem
Kaiser
Deustchland
Kronprinz
Fried  der  Grosse
Riedrich  Karl
Freu sen
Hansa
Saclisen
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-       NOMBRES. Desplazamiento. Velocidad.

Bayern 7  40 14

TVürttembe 7  400 14,8

Baden 7  400 14

Oldenburgh 5  200 14

Arminius 1  583 10,5

Bsilisk.. 1  lOO 9,0

Biene 1  109 9,0

Camtdeon 1  109 0,0

crokodill
Hurnmel
Muck

-  1 109

1  109
1  109

9,0

9,0
9,0

Natte 1  109 9,0

Salamande 1  100 9,0

Scorpion
Viper

1  100   .

1109

9,0

o
}Vespe.. 1  109 0,0

Brernse 860 15,0

Brumrner 866 15,0

TORPEDEROS  DE  1•a  y  2.  CLASE. •

109  construidos,  en  construecio n  y  en  proyectó.

Austria.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad.

-  BUQUES  ACOPAZADOS.

TeyetoJf7  300             14,3

Custoza7  060             14,0

Erzh  Álbrecht5  940             13,5
Lissa(5080             13,3

Kaise5810            12,7
Don  Juan  d  Austria3  550             13,
Kaiser  Max3  550            13,4

Friuz  Eugene3  550             13,5

Ferd,Max5140            12,5
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•  NOMBRES. Desplazamiento. Velocidad.

Halsborg5  140             12,5

Maros          200              8,5

Letha200              8,5

EN  CONSTRUCCION.

Fernando  Mas5  100
ErzhRudolf6  900

TOBPEDERO  DE  1.,  2V  3.  CLASE.

28  construidos.

Turquía.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad:

BUQUES  ACOrAZADOS.

.dssari-Tevfick4  087

Hamidjeh4  167

3iegdich9  140
Áziziejs6  400

Mahrnudje16  400
Orkanjeh6  400

Osnianieh6  400
A.ssarj-Cherket2  046

Ávni-Illali2  440

Fethi-Bulencj2  760

1jilalieh2  228
Mini-Zaffer2  440

Mukademé-j-Hajr        2 806

iVedjirní-  Oherket  046
Hzfzí-ul-I?alsrnan2  500

.Jelh-ul-Islan335
Semenderch404

.Hesber.  400

TOBPEDEBOS.
5  de  1.  clase.

13

13
13

12
12
12

jj

11
13

11
12

12
11

12
10

10
7

.

TOcO  XIX.—SETIEMBEE,  1886.                         27
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Holanda.

Estados-Unidos.

NOMBRES.             Desplazamiento. Velocidad.

J1jantonornoh
Monadnock
Terror
Anzphitrite

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.
1Tederlanden5  400             1l,Ç)

Prins  Hendrik3  3’5             12

Schorioen2  175         -   12,8
,Stier2200             12,3

•  Rufel-    2 198             12,7

•  Guinea2378             12

.Draak2  156
Matado1  935  -         7
Hyena1  56              7

Panter•1  566              7
TVes.p1  566              7

.Haai1  566            - 7

Luipaard1  525              7
Cerberu81  530              8

Blocdho’nd1  530              8
.Herligerlee1  3O              8

Krokodil1  530              8
Tijger1  414  -  8

Isala367              8

Rhenus67              8
Mosa367              8

Merva367              8

Vahalis340              8

BUQÜES  ACORAZADOS.

3  815

3815
3  815
3  815

12
12

12
12
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NOMBRES. Desplazamiento Velocidad.

.Puritan 6  200 13

Ájax 2  100 8

Canonicus
Mahopas

Manhattan

2  100

2  100

2  100 .

8
8
8.

Sangus 2  100 8

Wyandotte
C’arnanclte

Ü’tskitl

2  100

1  875
1  875

•

8

8
8

‘

Vason 1  875 8

Lehigh
Montank

1  875

1  875

•8

8

.  i  s’is 8

Nautucket 1  875 8

Fassaic 1  875 8

Por  el  programa  de  1882  la  escuadre,  debe  componerse  de  70  cruce
ros,  de  ellos  8  de  1.a  clase.

Suecia.

NOMBRES.             Desplazamiento.     Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Svea2232             13

D. Ericsson1500             ‘6
Thó’rdon,1  500              6

Tirfing1500  ‘       6

Lolce1  600         7,8

Gorda460

Hildjsr‘.  460         8

Ui!460         8

Bjdrn460         8

Berserk460         8

Sólve460         8

Fol/ce460      .   8

Garmer260         6

Skold240         4

Teuris‘      260        , o
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Dinamarca.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad

BUQUES  AÇORAZADOS.

Danmark4  740
Pecler Skram3  335
Rolf  Krake1  344
Lindormen2  076
Gorm2  344
Odim3  083
Relgoland5  347
Iver  Hvitfeldt.3  260

TORPEDEROS.
2  cozistruidos.

Brasil.

NOMBRES.             Desplazamiento.     Velocidad.

BUQUES ACOR’AZADOS.

Aquidaban1        5 000             16
Riachuelo5  792             .16
Barroso1  960             14
Manie  Barros1  444              9.
Bahia1  000             10,5
Javarj3700             11,2
Lima  Barros1  350             11,5
Brasil        1 518             11,0.
Solimoes.3  700             11,2..
Sete de Setembro2  179             12
Alaqoas338              6
Fará338              0
Rio  Grande338             . 6

.:......          338 —      . . .6
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Chile.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Blanc  Encala”cla3  500
Cochrane3  500

Huascar2  032

CRUCEROS  PROTE4IIDOS.

Esmralcla3  000             18

-        TORPEDEROS.
9  construidos.

Noruega.

NOMBRES.  . Desplazamiento. Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Scorpionen1  447              8

Mjoelne1  515         s
Thredvang1  515              8

Thor2003              8

TORPEDEROS.
6  de  l.a  clase.

1  de  2.  clase.

RepÚb1ica  Argentina.

NOMBRES. Desplazamiento.      Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Alnsirante  Brown4  200             14

El  Plata1  535              9
Los  Ancles..  ....  1  535              9
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NOMBRES.             Desplazamiento.      ,Velocidad.

EN  CONSTRUCCION.

1V1       4400             14

CRUCEROS  PROTEGIDOS.

Patagonia1  1  530  .  14

Japon.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Foo-So3  718             13

Riojo  Hay1  459              9

CRUCEROS  PROTEGIDOS.

•Nansira  Kan3  600

Takafschiho3  600

Grecia.

NOMBRES. Desplazamiento. Velocidad.

BUQUES  ACORAZADOS.

Olga2060             11,5

Vasilefs1  774             12

Hydra.          440             12
SjJetzia440             12

TORPEDEROS.
26  de  l.’  y  2.fl  clase.
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China.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velocidad.

BUQUES  ACOBAZADOS.

Ting-Yucn7430             14

Chen  Yuen..7  430             14

-               CRUCEROS PROTEGIDOS.

Yang  Oouei1  350             16
Tschao-Yong1350          -  16

N1300             16
Tschi-Yuen2  355             15

4  de  2 200  á 2400  t.  de  desplazamiento  y  15  millas  de  velocidad.

EN  CONSTRUCCION.

2  cruceros,  tipo  Tschi-Yue;s.

TORPEDEROS.

21  de  diferentes  modelos.

Portugal.

NOMBRES.             Desplazamiento.      Velócidad.

BUQUE  ACORAZADO.

Vasco  de  Cana.  2 422

TORPEDEROS.

2  de  1.  clase.



LAS

ESCUADRAS  DEL  DIA,

POR EL T.  N.  I

DON  MANUEL  MONTERO  Y  RAPALLO.

Tienpo  hace  que  no  Lenenio  el  honor  de  colaborar  en  la
REVIsTA  DE MARINA,  y  no  ciertamente  por  falta  de  deseo,  que
siempre  ansiamos  prodigar  nuestrd  humildé  trabajo  en  pró
de  la  Armada,  sino  porqua  circunstancias  y  consideiaciones
especiales  nos  lo han  impedido.

Empero  es  tan  animado  el  debate  que  en  estos momentos  se
sostiene  por  las  ilustraciones  técnicas  de  todas  las  marinas,
tan  calurosa  es  la  lucha  intelectual  entre  los defensores  de  «lo
que  pasa»  y  los anunciadorosde  «lo que  viene»,  que,  en  ver
dad,  no  podemos  resistir  la tentacion  de mezclar nuestro  pobre
acento  con las  áutorizadas  voces  que  se  escuchan.

DicúIpese,  pues,  la  osadía  de  terciar  en  asuntos  ue  tan
magistralmente  tratan  hombres  como  Fremantie,  Cooper,  Co.
lomb,  Dubasof,  Azarof etc...  en  el  extranjero  y  distinguidos

oficjales  en  nuestra  patria,  y  saludando  cortesmente  á nuestros
compañeros  que  en  otra  época  nos  dispensaron  acogida  jume
recida  y  benévola,  alentándonos,  con  ella,  eniramos  de  lleno  y
sin  más  exordio en  el  tema  que  á  grandes  rasgos  debe  ser  ob
jeto  de  nuestra  momentínea  cohsideración.

*
**
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Acorazados  y  torpederos.         -

Haremos  la  posible  gracia  á  nuestros  lectores,áquieies  por
serlo  de  una  publicacion  técnica  coiisideraiños  suficientemente
versados,  de  toda  excursion  de  carácter  histórico  óestadístico;
así  como de  minucios  detalles,  lo cual  iluicainenie  nos  per
mitirá  emplear  la  concisión  áiihelada,  y  planteqndo  desde
luégo  la  cuestion  en  su  esencia  la  cndensamos  en  la  sigúien,
te  piegunta:              -

¿Es  ó  noei  toipedero  principal  eleiñento  de  gueiTa?  O  lo
qué  e  lo  mismo:  ¿Ha  pasado  ó  no el  acorazado  á  desempeñar
un  papel secindario?

An  cuando  esta  pregunta  la  solucionáremos  despues desde
diferentes  puntos  de  vista,  vamos  á  efectuarlo  ahora  pór  lo
que  respecta  al  material  en  sí.

En  la  época  del  havio  de  líneá,  esté  tipo de  büques  no -tenía
rivales  en  la  mar.  No  neceitaba  protección  alguna  ni  más
ayuda  que  la  de  sus  propios  cañdnes  y  su  numerosa  tripula
ción;  para  él  no hacian  falta  crinolinas,  ni  estacadas,  ni  bal
sas,  ni.  embarcaciones  avanzadas,  ni  líneas  de  torpedos,  ni
luces  eléctricas,  ni  una  artillería  especial.  No  había  tipo  al
guno  de  buque  que  pudiera  abordarlo  con  éxito.  Ningun
Cte.  de  F.,  corbeta,  bergantín,  goleta, jabeque,  místico  6 balan
dro  osaba  avanzar  deliberadamente  para  darle  su  cóstado;  las
ordenanzas  todas  prevenian  solamente  á  los  jefes  de  buques
combatir  «en  último  extremo  y  hasta  donde  fuera  posible»
contra  cualquier  superioridad.  El  buque  cazado por  un  naíó
rompía  el fLiego en  la  conviccion  de  que  debía  sucumbir  y  el
eco  de  sus  cañonazos  representaba  éolo  la  salva  fiinebré  que
debía  honrar  el  abatimiento  del  pabellon;  su  muertos  y: he

•  ridos  eran  víctimas  inmoladas  sin  esperanza  en pró  de la  honra
•  patria  y  del  buen  nombre  del  respectivo  país  como  los  solda

dos  de  Lannes  en  la  tarde  triste  de  Essling.
El  navío  avanzaba  majestuosó  por  doquiera  y  sus  tripulan—
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tes  nunca  sentían  zozobra ni  temor;  solo  otro  navío,  es  decir,
un  buque  de igual  tipo,  tan  principal  como  él,  podía  hacerle
frente  con éxito  y  entonces  el  combate  era  más  ó  menos  igual
y  debía  resolverse,  como  todas  las  luchas  semejante,  un  poco
por  la  fortuna,  mucho,  casi  n  totalidad  por  la  pericia  y  el
valor.  Pues  bien;  hé  aquí  lo  que  entendemos  por  principal
elemento  de  guerra.  El  navío  lo  era  sin  duda  y  nadie  lo  so
metió  jn1ás  á  discusion.

Y  no  se  hable  de  hechos  aislados  de  combates  ó  victorias
espéciales  que  pueden  constituir  una  excepción,  y  entiéndase
que  cousiderams  sólo la  regla  general.

En  cambio  ¿cuál  es  la  regla  general  de  hoy?
El  acorazado, sale ya  dél  puerto  cargado  de  redes  de  acero,

botalones,  perchas,  embarcaciones  especia1es  proyectores  y
-     una  embarazosa  artillería  ligera  que  no  sirve  para  combatir  á

sus  iguales  y  que  solo  es  medio  delensivo  contra  un  temible
enemigo  que  no  se  sabe  cuándo  ni  por  dónde  ha  de  venir.
Teme  el  Cte.  del  acrazado  más  que  á  los  buques  similares  á
aquel  terrible  fantasma  que  ha  de  ser  su  pesadilla  nocturna  y
constante  zozobra  de  la  tripulacion,  y  para  protegerse  contra
él,  no  seguro  con los  medios  reglamentarios,  piensa,  inventa
y  acumula  otros  y  otros  con  los  recursos  de  que  abordo  se
puede  disponer.  Para  nada  sirven  al  buque  sus  poderosos  ca
ñones  equivalentes  á  toda  la  artillería  del  navío;  la  numerosa
tripulacion  es  mas bien  un estorbo  y un peligro,  pues más  gente
morirá  mientras  más  haya  y el. abismo  que  puede  abrirse  bajo
los  piés  no  se  cierra  con hombreé.

El  coloso  puede  ser  atacado  no  ya  por  una  fragata  ó cor

beta  ni  dun  por  un  buen  jabeque,  sino  por  un  barquichuelo
cuyo  Cte.  puéde  avanzar  con premeditacion;  las  ordenanzas—
prueba  de  lo  que  vale  el  torpedero—mandan  á  aquel  atacar
bravamente  á lii  moderna  superioridad  del  mar,  como  si ata-
cara  á  cualquier.  botecillo;  los  hombres  del  torpedero  saben
que  pueden  morir,  pero  tambien  que  pueden  matar  á  un  nú
mero  veinte  veces  superior;,  tienen,  pues,  no  sólo  esperanza
sino  entusiasmo,  luchan  por  la  victoria,  no  por. la  muerte,  y
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se  sacrificarán  ciertamente  con el  fervor  mismo  que  los herdi
cas  vencedores  de  Cetinola  y  Austerlitz.  Esto  ya  es  la  mitad
de  la victoria;  como  ha  dicho  un  distinguido  militar.

El  acorazado  no  dará  uii  solo paso  sin  incertidumbre  y  va—
cilacion;  la  puesta  de  sol  marcará  abordo,  en  vez  de  las  ale
gres  descubiertas,  el  principio  de  una  noche  sin  ,fin, el mó

mento  de  aguzar  el  oido,  de  aclarar  la  vista  y  apercibir  el
ánimo  á  lo  desconocido;  el  hombre  franco  se  acostará  pen

sando  que  la  lucha  que  puede  entablarse  no es  de  las  que  re
suelve  el  valor,  y  él  Cte.—ah!—el  Cte.  estamos  ciertos  que
no  dormirá.  Y  ahora  decid:  ¿es  esto  un  principal  elemento
de  guerra?  ¿Es  principal  i  tiene  que  temer,  no  sólo  á  sus
iguales,  sino  á  los  barcos  más  infimos  que  cruzan  el  mal?

Hácense,  no  obstante,  al  torpedero  algunas  objeciones  que,
‘ájuicio  de  sus  adversarios,impiden  concederle  el  exequatur
como  esencial  elemento  de  guerra.  Estas  objeciones,  que  de

paso  contestamos,  ou  las  siguientes:
La  No pueden  cruzar  ni  navegar  con  nal  tiempo—A  parte

de  que  las  guerras  marítimas  no  se  resolverán  ya  con largos
crnceros,  para  lo  que  en  todo  caso puede  y  debe  tenerse  bu
ques  especiales,  los  torpederos  que  hoy  se  construyen,  de
120  t.,  serán  excelentes  buques  de  mar,  y- cuando  ellos  no
puedan  combatir  se encontrarán  en  el mismo  caso  los acora
zdos  que,  según  prácticamente  observó  y  manifestó  el  duque
de  Edimburgo,  son  los  buques  de  más  péimas  condiciones
para  ‘batirse  con mal  tiempo,  por  lo  tormentosos,  la  ineficacia
consiguiente  deltiro  y  no poderse  ni  dan andar  sobre cubierta;
tales  son  los balances  que  experimentan.

2.’  No  andan  lo que  en  las pruebas.—Esto  le  sucede  á  todo

buque,  por  circunstancias  de  tódos  conocidas;  por  tanto  la
objecion  es  común  á  todós,  y  si  el  torpedero  que  anduvo  24
millas  en  las  puebas  no anda  luego  más  que  18 ó 20,  el  aco
razado  que  anduvo  16 tampoco andará  más  que  12 ó  13.

3.’  Las  calderas  son perforadas  y  sale el  vaor.  cí alta  pre

sjon.—Contestanios  nosotros:  los  fondos  del  acorazado  son,
no  sólo perforados,  sino-destrozados;  si no  sale  el  vapor  entra
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el  agua,  lo cual  es  peor  y  el  acorazado  se va’á  pique  ó queda
inutilizado.  No  puede  construirse  un  instrumentd  6 máquina
completamente  perfecto,  y  es  una  ilusion  pretender  que  se

pueda  ir  completamente  á  cubierto’de  toda  contingencia  «un
combate;  pero  entre  que  salga  el  vapor  y  entre  el  agua  nos
otros  preferimos  que  salga  el  vapor.

4•   pueden  atacar  á  las fortalezas.F4sta  la  contestare

mos  despues.
5.°  Son  buques  de  papel,  que  hay  que  tener  varados.—Si

cuando  llegue  ‘el momento  de obrar  están  listos  y  bien  con ser
vados,  lo  que  es  durante  la  paz  rio hacen  fálta,  á  rió  ser  para
ejercitarse  anualmente  las  tripulaciones  quince  ó veinte  dia,
con  lo cual no  pueden  sufrir  aquellos  gran  deterioro.  Así,  esta
objecion  no  sólo es  sofística,  sino  que  léjos  de  ser objeción  es
argumento  favorable,  por la  economía  forzosa que  tal  material
impone  durante  la’ paz.

6.a  Son  buques  de  poca duracion.—Esta.  tampoco. es  ob,je
cion  actualmente.  El  buque  que  dure  diez  años  varado,  en
cuyo  caso  creed’ios está  el  torpedero,  no  necesita  durar  mas,
pues  el  progreso  del  material  hard  que  se  l  jubile  aunque

esté  cómo  el  mismo  ‘dii’que  se  construyó.  Hay  que  acostum
brarse  á  la  época  y’ penetrarse  de  que  aquellos  buques  que
duraban  sesenta  y  ochenta  años  podian  servir  porque  el  pro
greso  era  len Lo, y  al  fin  eran  poco  más  ó  ménos  tan  navíos
como  los construidos  cincuenta  años  despues.  Esto  ho’  es  un
mito,  y hay  que  avezar  el  ánimo  á  ello.  Ya se  va  á  jubilar  el
cañon  de  ‘100 t.  apenas  construido  y  ¿qué  más  cia que  dure
100  años  si  no sirve?

7&  No  son  buques  de  ataque  sino  de  defensa.—Nosotros

creemos  precisamente  lo contrario;  que  el acorazado  es el  que
tiene  que  defenderse  del  torpedero.  Y  por  si  se  quiere  hablar
de  la  ofensiva  estratégica,  observaremos  que  no  podrán’  ile-
‘varia  con  todo  desembarazo  los  torpedero  hasta  de. 33 m.  si
se  quiere;  pero los .que se  coiisti’uyan  de  40 estarán,  á nuestro
juicio,  en  perfócta  aptitud  de  .tral’adarse  rápida   segura
mente  á  grandes  distancias  acoriipañadós,  pór  supuesto  por
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los  trasportes  de  combustible.  Pero  aunque  estos  se  conside
ren  como  la  impedimenta  de  un  ejército  ¿se podrá  decir.por
ello  que  los  torpederos  no  sirven  para  la  ofensiva  estratégica?
Además  debe  contarse  con  bases  de  operaciones,  donde  se
acumule  carbón  durante  la  paz,. Respecto  al  ataq.ue depintos
fortificados  lo  trataremos  más  adelante.  En  cambio  nosotros
debemos  hacer  tambien  objeciones,  que  esperamos  no se  po
drán  rebatir  por  los  defensores  del  acorazado

 •a  Los  acorazados  no sirven  porque  la  coraza  se  perfora  y  -

no  protege  contra  el  torpedo.  ‘

2.  La coraza  vulnerable  es  un  arma,  que  se  vuelve  contra
el  que  la  lleva.  Véase  lo que  ocurrió  en  e,l Huascar.

.3.  Los  acorazados, son  incapaces  para  evolucionar;  necesi
tan  mucho  espacio  y  sus  movimientos  son  lentos.  La rapidez
evolutiva  y  la  velocidad  son  necesarias  é  inapreciables  para
luchar  con las  modernas  armas,  segun  lo confirmaremos-más
adelante.

Cruceros.

Veamos  las  objeciones  que  se  hacen  á  estos  buques:
1..a.,  Que no está  cubierta  la  gente.
Ya  hemos  dicho  que  está  más  cubierta  que  con  la  coraza;

porcjue  ésta  se  perfora  y  produce  el efecto  de una  barricada  de
piedras.  sueltas.  Si  los .comancian tes- del  Rasqar  no  h ubieran
estado  dtrás  del  blindaje,  acaso  no  habrian  muerto.  La moral
del  equipaje  sufre  más  cuando  éste  duda  de  lacoraza  que
cuando’  no  tiene  proteccion  alguna.

Sucede  lo  que  al  disparar  un  cañon  que  puede  reventaró  en
el  que  no se  tiene  confianza  y  se  le  teme  más  que  á  los  caño
nes  enemigos.

El  bcdance, produciendo  la inclinacion  de  las  cubiertas

protectoras,  las puede  presenta  en  ángulo  desfavorablc  parcs
resistir  los pro yect-iles.—Si  se, inclina  la  cubierta  y  á  capricho
se  hace  óoincidlr  la  llegada  del  proyectil,  claro,  es  que  podrá
ser  perforada.  Si  esto  es  ohjecion,  puede  decirse  lo mismo  del
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acorazadO.  El  proyectil  podrá  llegar  en  el momento  de  salir  el
blindaje  del  agua  ó estar  próximo  á  ello  gracias  al  balance.

En  cambio  el  crucero  puede  andar  20  millas  y  por  tanto
•     batirse  cómo  y  cuándo  quiera;  evoluciona  con  rapidez  y  en

poco  espacio;  su  construccion  le hace  insumergible,  condicio—
•    ne  todas  inapreciables  para  el  combate  al  torpedo  y al  cañon.

Estrategia  y  táctica.

¿Ha  variado  la  guerra  niarítima?  ¿Cesarán,  por  innecesarios
6  inconvenientes,  los  bloqueos,  bombardeos  y  ataques  á viva
fuerza  de  puntos  fortificados?  ¿Cuál  es,  en  el  actual  modo  de
ser  de  la  guerra  marítima,  el  esencial  objetivo  estratégico  y
cuál  la  principal  operacion  que  debe  asegurarlo?

Finaliiiente  y  por  lo que  á  la  táctica  se  refiere.  ¿Cuáles  son,
dadas  las  armas  en  uso,  los  tipos  que  deben  componer  una
escuadra  para  obtener  el  mejor  éxito  con  el  mismo  gasto  en
aquella  operacion  táctica  principal  á  que  el  actual  5iiodo  de

•     ser de  la  estrategi  conduzca?
H6  aquí  las  cuestiones  que  debemos  solucionar  para  llegar

á  la  mejor  composicion  de una  escuadra  del  dia  por  el camino
más  racional  y  lógico.

Los  entusiastas  y  absolutos  defensores  de  los  torpedéros,

entre  los  que  contarnos  al  Sr.  G.  Charmes,  llegan  á  presentar
como  innecesarios  en lo fnturo  los  ataques  á  puntos  fortifi
cados.

Aunque  algo  diferimos  de  estos  absolutos  torpederisas,  es
tamos,  sin  embargo,  conformes  con ellos  en  lo esencial,  y  en—

tiéndase  bien  que  se  habla  del  porvenir,  no  del  presente.
Al  Alrn. Frernantie,  en  su  última  y  recientísima  conferen

cia;  se esforzó  en  vano  en  hacer  la  crítica  de  tales  teorías;  y
decirnos  en  vano,  porque  no  podernos  considerar  como  una
argumentacion  sólida  expresar  que  aquellas  teorías  puedan
parecer  una  broma.  (Textual.)

Generalmente  las  nuevas  ideas  y  los descubrimientos  todos
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parecen  á  la’  gran  masa  de  las  generaciones,  más  afm  que
una  broma,  un  absurdo.Muchos  de los grandes  hombres  cuyas
teorías  formaron  época  en  la cieflcia: fieron  tomados  por locos,
y  por  lo que  á  la  guerra  se  refiere  no ha  habido,  desde Alejan
dro  á  acá,  un  capitan  cuyas  empresas  no  parecieran  inverosí
miles..

Locura  fué  en  Aníbal  marchar  á Italia,  y todos en  su mismo
ej  ército  se  considóiaban  perdidos  cuand& descendian  los Alpes
en  número  de  25 000 hombres,  habiendo  dejado  en  el  camino
60  000 desertores  y  rezagados;  de  imjosible  se  tachaba  en  toda
Francia  la  empresa  del  general  Bonaparte  cuando  acometia  á
los  ejércitos  de  Europa  al  frente  de  soldados  harapientos  y
descalzos;  Nelson  marchó  á  una  derrota  segura—segun  1  tác
tica  de  la  época—al  acometer  de  proa  y  en  grandes  masas  á
una  línea  de  2 000 cañones;  Tegethoff  buscaba  nn  desastre.al
dirigir  buques  de  madera  sobre  poderosos  blindados;  todos los
hechos  de  la  guerra,  en  fin,  todas  las• grandes.  innovaciones
introducidas  en  el  arte  militar,  como  las  innovaciones  intro
ducidas  en  cualesquier  Otro órden,  han  sido  siempre  miradas
como  inverosímiles  por  la  opinion  general  aferrada  á las prác.
ticas  usuales  y  afectada  por  la  perjudicial  influencia  de lo que
se  llama  hoy  herencia  conservadora.

No  es,  pues,  argumento  sólido  que  la  opinion  general  re-

chace  una  innovacion,  y  ántes,  si  á  los hechos  nos  atenemos,
Eabria  de  sdr  argumento  favorable.

Que  la  guerra  tanto  marítima  como  terrestre  ha  cambiado,
es  indudable,  y  creeríamos  perder  el  tiempo  si  insistiéramos
en  la  corroboracion  de  tan  evidentísimo  axioma.  No solamente
ha  variado,  sino  que  varió  y  variará  siempre,  sometida  como
todo  á  la  ley  de  la  evolucion  que  en  el  universo  rige.

Empero  en  este  constante  cambio  hay  algo  que  permanece
y  debe  permanecer  inmutable,  y  así  como  la  evolucion  de  la
materia  se  reduce  á  más  ó ménos  complicadas  transformacio-.
nes  y  combinaciones  que  giran  alrededor  de  la  unidad  de  la
fuerzas  físicas  y  de  la  esencia  única  de  los  eleméntos  mate
riales,  así  los  cambios  de la  guerra  marítima  haíi  de  lirnitarse
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siempre  á  la forma  y  modo  de  efectuarla,  permaneciendo  fijos
6  invariables  tantó  la  esencia  de  los  objetivos  estratégicos
como  los ideales  eternos  de  la  táctica..

Siémpre,  en  virtud  de  esta  teoría,  ha  sido,  es y  será  princi
pal  objetivo  de  toda  guerra  apoderarse  uno  de  los adversarios
del  territorio  enemigo  que  le  sea  posible,  y  defenderlo  el  otro
del  mejor  modo  que  puedá;  bien  entendido  que,  corno la  mar
es  de  todos,  puede  considerarse  para  el caso corno un  inmenso
territorié  de  valor  por  muchos  conceptos  inapreciable  y  del
cual  uno  de  los beligeranteé  se  propone  arrojar  al  otro.

Como  las  fuerzas  navales,  por  su naturaleza  misma,  no pue
den  intentar  seribs  ataqués  contra  porciones  de  erritorio  algo
considerables,  resulta  que,  salvo  el caso  de  una  guerra  u  ope
racion  combinada,  ó  de  que  el  ataque  se  dirija  contra  islas
pequeñas  ó insignificantes  porciones  de  territorio,  el  objetivo
esencial  de  las  escuadras  ha  sido,  es  y  será  el  dominio  del
mar,  ó sea de  aquel  territorio  inmenso  é  inapreciable  que  es
su  natural  campo de  accion,  y  en  el  que  son  incontrastables  y
todopoderosas-  respecto  á  cualesquier  otra  fuerza  ó  elemento
extraño.

El  dominio  del  mar  constituye  pues,  ha  constituido  y cons
tituirá  el  principal  objetivo de  toda  guerra  marítima,  y cuando
uno  de los  beligerantes  lo consigue  de modo efectivo  é indiscu
tible,  puede  decirseque  el  otro  ha.sido  vencido.  Este  dominio
fué  él que  quedó  asegurado  para  Chile  en  el combate  de  Punta
Angámos,  cérca  de  Mejillones  cÍe Bolivia;  el  que  se  disputó
entre  austriácos  6 italianos-  junto  á  la  isla  de  Lissa;  el  que,
siquiera  momentáneameáte  y  diiratite  cuarenta  y  ocho  horas,
reclamaba  Napoleon  al  excitar  á Villeneuve  para  que  llevase
á  la  Mancha  sus  navíos;  el  que  consiguió  el  Marqués  de  la
Victoria,  aunque  brevemente  tambien,  ea  la  gloriosa  jornada
de  Tolon;  el  que  la  cristiandad  obtuvo  en  Lepanto,  y  final
mente,  el  que  tantas  veces  disputarón  los  cartagineses  y  ró
nianos  en  Ecuomo,  las  islas  Egatas  y  otros  puntos.  - -

-  Este  dorninÍo  sólo  puede  decidirse  por  medio  de  graudés
batallas  entre  las  escuadras  beligerantes,  y  aunque  los  bórn
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burdeos  y ataques de puntos fortificados figuren como figuran
en  gran parte  de las decisivas operaciones, debe comprenderse
que  constituyun sólo un  detalle  del gran juego que entre las
armadas  se desarrolla. Generalmente las  fuérzas beligerantes
son  desiguales en  número  6 calidad;  y  áun  siendo  iguales
sucede que por razones que no  son del caso, un  partido  toma -

la  ofensiva y Otro se defiende. Este busca el  apoyo dé puntos
fortificados ó de posiciones inaccesibles, como hicieron  nues
tros  adversarios en Abtaó; pero entónces el  ataque  del punto
fortificado  inaccesible  represepta  solo, un  detalle  de  la  ope
racion  y no  el  objetivo  principal;  es como  el ataque  del bosque
de  Maslowed  en  la  batalla  de  Sadowa,  6  como .el  de  Mont
Saint-Jean  en  Waterloo;  pero  como  la posesion  de  aquel  bos
que  6  de  la  renombrada  meseta  sólo  constituye  un  objetivo
momentáneo  6  táctico,  siendo  siempre  el  principal  6  estrató—

gico  el  dominicç del  mar,  como  en aquellos  casos lo era  el  do
minio  del  territorio.

Otras  veces  el  partido  inferior,  confiando  en  sus  fuerzas  6
en  la  fortuna,  sale  francamente  á  disputar  en  el  mar  el  obje—
tiio  principal,  como  aconteció  en  Lissa  y  Trafalgar;  puro
siémpre  resultará  evidente  que  el  ataque  de  puntQs  fortifica.
dos,  cuando  coincide  con  la  operacion.pHncipal,  es  sólo  un
accidente  de  ósta;  y  cuando  no  coincide  y  forma  una  opera
cion  aislada, como sucedió en nuestro ataque al  CallaQ, no es
ni  puede ser el objetivo principal de una  campaüa.

Por  otro lado,  en  la  mar  como  en tierra,  se  va  abandonando
el  quijotesco  sistema  de  átacar  de frente  baterías  y puntos  for
tificados;  y esto, á lo que no ha contribuido poco la perfeccion
del  armamento,  imprime un  nuevo aspecto á la gueira.  Ya no
se  abren paralelas,  ni  se  practican brechas,  ni  se  intenta  si—
q.uiera apagar los  fuegos de baterías permanentes.  Hásede—
mostrado  que  es  mucho  mejor disparará  mansalva  y á  dis
tancia  de 4000 m., como hicieron los alemanes en Strasburgo,
6  llamar  al hambre, como efectuaron eñ Paris  y’Metz. Ciertos
estamos  que  ningunAlm.  atacará  en  lo futuro  puntos  fortifi
cados  por  el  solo placer  de  atacarlos  6 de  apagar.  sus  fuegos, y
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sólo  en  la  precision  de  forzar  un  paso  para  alcanzar  un  obje
tivo  superior  expondrá  sus  buques  momentáneamente,  des
preciando  las  baterí as  que  queden  -intactas  á  retaguardia  y
que  nunca  podrán  cerrar  el  paso  en  absoluto  á los  moderiios
buques  de  vapor.  Este  es  el único  caso  en  que  consideramos
que  un  Alm.,  no  ya  atacará,  sino  afrontará  las  fortalezas  per
manentes,  pues  en  todos  los  demás  se  limitará  á  disparar  ó
mansalva  y  lo  más  lejos  posible  sobre  el  blanco  inmenso  é
inerrable  que  le  ofrezcan  las  poblaciones.  -

Los  ataues  de  puntos  fortificados  serán,  pue,  muy  raros
y  reducidos  á  lo  estrictamente  preciso,  en  casos  ineludibles,
para  conseguii  un  objetivo  superior;  los  bombardeos  revesU
rán  la  forma  del  de  StrasburgO,  siempre  sobre  objetivos  se
cundarios;  y  el  bloqueo,  que  nunca  puede  conducir  directa
mente  al  dominio  del  mar,  jamás  representará  en  la  guerra

-     marítima  una  operacin  principal.  Así,  pues,  el  verdadero
combate  naval  entre  escuadras,  ya  en  puerto  ó  en  la  mar,  es
á  nuestro  humilde  juicio  la  principal  operacion  táctica  á  que
-puede  - conducir  la  persecucion  del  esencial  objetivo  estraté

•    gico,  6 sea -el dominio  del  mar,  y  tambien  la  anica  que  puede
decidir  por  modo  formal  y  solemne  á  cuál  de  los  beligerantes
corresponda  aquella  ambicionada  soberanía.  -

De  acuerdo,  pues,  con el  Sr.  Charmes  en  una  parte,  no  po
demos-estarlo  de  ningun  modo  en  que  el  imperio  del  mar  sea
una  palabra  vacía  de  sentido;  y  ántes  al  contrario-,  creemos  es

•    lo esencial  que  siempre  disputarán  las  escuadras,  cualesquie
ra  que  sea su  composicion  y forma.  Acorazados  ó  torpederos;
criceros,  fragatas  ó navíos;  en  la  forma  de  los  combates  de
Nelson  y  Rodney  ó á  la- manera  de  Actiurn  y  Lepanto,  el  im
perio  del mar  será  siempre  el  supremo  objetivo  que  impulsará
á  los  hombres  á  luchar  sobre  la  superficie  de  las  olas.  Tam
poco  podemos  convenir  en  que  el  torpedo  es el  arma  del  débil.
Si  el  torpedero  triunfa,  como esperamos,  los fuertes  los cons
truirán  por  millares,  invirtiendó  enormes  sumas  y  cubrién
dolos  con• enorme  número  de  tripulantes;  y  no  pudiendo  ha
cer  lo  mismo  los  débiles,  siempre  resultarán  inferiores.  El
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débil  siempre  ha  de  serlo  mientras  se lLlche con iguales  armas;
no  es  el torpedero  más  barato  que  un  soldado,  pero  las  gran
des  potencias  cuentan  á  cstos  por  millones,  mientras  los  pe
u’eños  pueblos  sólo lo  hacen  por  millares.

De  lo  expuesto  se  desprende  qué,  pues,  la  principal  opera-
clon  táctica  á  que  debe  conducir  la  persecucion  del  esencial
objetivo,  estratégico  ha  de  ser  el’ combate  naval  entre  escua
dras,  bien  en  puerto  ó en  la  mar,, los tipos  de  buques  que  sean
más  adecuados  para  esta clase  de lucha  han  sido,  son. y  serán
siempre  losprincipales  que  deben  figurar  en  la  composicion
de  las  escuadras.  La  experiencia  corrobora  esta conclusion  del’

análisis  estratégico,  y.nos  prueba  que  el  navío  de  línea,  la
fragata  de  hélice.  y  el acorazado,  lo  mismo  que  anteriormente
las  galeras  y  galeazas,  tipos. los  más  adecuados  en  cada  época
para  el combate  entre  escuadras,  han  sido los  principales  ele
mentos  de  la  composicion  de  estas  últimas.

La  cuestion  queda  así  muy  simplificada  y  se  reduce  á  la  si—
uiente,  que  debe  resolver  la  táctica.  ¿Cuáles  son  los tipos  de
buques  más  convenientes  para  el  combate  entre  escuadras?

Desde  luego  el torpedero  aparece  ya  á  nuestra  vista  libre  del’

estigma  que  Sol)re él  se lanza  al  decir que  no  puede  srvir  para
bombardeos  ni  ataques  de  puntos  fortificados.  Si  sirve  para  el
combate  naval,  si  es esencial  elemento  para obtener el dominio
de  los mares,  no  hay  duda  que  debe  figurar,  según  lo expues.
lo,  á  igual  altura  y  como  continuacion  en  la  evolucion  naval
de  las  galeras,  navíos,  fragatas  de  hélice   acorazados.  Si  no
sirve  para  bombardeos  y otras  operaciones  secundarias,  preci
sará  en  todo  caso construir  buques  auxiliares  para  semejante
clase  de  operaciones;  buques  que,  si no  sirven  más  que  para
ellas.y  no  so  eficaces para  dominar  el mar,  no pasarán  jamás
de  la  categoría  de  auxiliares.

Examinemos  ligeramente  la  evolucion  efectuada  en  las  ar
mas  navales,  para  deducir  lógicamente  cuál es,  á  nuestro  jui
cio,  el principal  tip.o de  buque  de  guerra.

Próxima  está  aún  la  época  en  que  los  buques  sólo  ‘podían
batirse  al cañon.  Las  fragatas  de  madera  y hélice  son  la última
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manifestacion  del  predominio  de  aquel  arma,  combinada  con

los  medios  de  locomocion  perfeccionados.  Pues  bien;  cuando
el  cañon  era  todavía  la  única  arma  naval,  claro  es  que  el  tipo
de  buque  provisto  del  mayor  número  de  cañones  de  la  mayor
potencia  y  perfeccion,  debia  ser  el  desideratum,  el  buque  de
combate  sin  rival.  Y  así  era  en  efecto;  la  fragata  de  50 caño
nes,  tipo  Villa  de  Madrid,  Almansa,  etc...,  armada  con caño—
ne  del  mayor  calibre  usado  entonces,  representaba  perfecta
mente  al  antiguo  navío  de  línea,  sin  más  variaciones  que  la
reduccion  del  número  de  baterías  y  el aumento  dé  eslora,  va
naciones  impuestas  por  las  conveniencias  del  nuevo  motor,
tanto  en  lo  referente  á  su  instalacion  como  en  la  forma  más
adecuada  del  casco  para  obtener  la  mayor  velocidad  con  la
menor  fuerza  de  impulsion.

Pero  el  principio  erael  mismo.  Reunir  el  mayor  número  de
cañones  de  la  mayor  eficacia  posible.

Apareció  el  blindajé,  arma  defensiva,  y claro  es  que  desdo
aquel  momento  el  tipo de  buque  de  combate  ó sea  tipo princi
pal,.  el  que  debia  formar  el  nervio  de  las  escuadras  y  el  ele
mento  más  potente  de  guerra,  habia  de  ser  el que  reuniese  las
dos  armas  defensiva  y  ofeñsiva  con  la  mayor  potencia  y  nú
mero  posibles.  Y  en  efecto;  obsérvase  desde  la  introduccion
del  blindaje  cómo  el  buque  acorazado  tomó  el  primer  puesto,
y  reemplazó  al  navío  y  á  la  fragata  de  hélice  en  la  composi—
cion  de las  escuadras.

Pródújose  de  pronto  un  hecho  curioso.  Sin  saberlo,  sin  in
tentarlo,  de  una  manera  que  puede  calificarse  de  inconsciente
se  habia  ido  formando  un  arma  terrible,  más  poderosa  aiiil
que  el  cañon;  y  este arma,  formada  por  la  fortuita  acumula
cion  de felices  circunstancias  mecánicas,  permanecia  en  estado
latente,  digámoslo  así,  y  en  tal  estado  se  mantuvo  hasta  que,
como  sucede  con  todos los descubrimientos,  un  hombre  de ge
nio  y  de corazon  tuvo  la  ocurrencia  de  probar,  de  experimen
tar  la  cantidad  de  movimiento  que,  sin  quererlo,  se  habia  ido
acumulando  en  los  colosos del  mar.  .  .

Y  así  como,  en  los  animales,  las  fuerzas  en  tension  son



1

LAS  ESCUADRAS  DEL  DIA.          417

puestas  en  libertad  y transformadas  en  fuerzas  vivas  y  en tra
bajo  mecánico  en  virtud  de  una  corrienté  nerviosa,  así  la  co
rriente  promovida  en  el  cerebro  deTegethoff  por  las vibraci
neS  del  genio  puso  en  libertad,  en  as  aguas  de  Lissa,  la
inmensa  fuerza  latente  de  los  acorazados,  la  transformó’  en
trabajo  mecánico,  la  dirigió,  la  eucauó  convenientemente,  y
un  desastre  espantoso  anunció  al  muido  la  primera  decididaS
manifestacioii  de  la  nueva  arma.

,Mas,  por  qué  siguió  predominando  el acorazado? senos’ dirá.
Muy  séncillo:porque  la  nueva  y  poderosa  arma,  cuyo  efecto
era  proporcional  á  la  masa  y á’la  selocidad,  requería  precjsa-,
mente  por  ello  ser  formada  con  mipho  hierro,  y  el  buque
acorazado  ‘reunía  todos  lo  rquisito  convenientes  para  el
ariete  y  el cañon.  Ciertos ‘estamos que  si las  leyes  d& la  inecá
nica  fueran  controvertidas,  6 en otros  términos,  la caiítidad  de
movimiento  fuera  inversamente  propqrcional  al  producto  de
la  masa  por  la  velocidad,  el  buque  acorazado  habría  muerto
el  mismo  dia  y  en  el  instante  mismo  en  que  el  Re d’italia  se
sumergió.

‘Pues  esto  precisam&nte  es  lo  que  hQy  sucede.  El  torpedo,
ue  ha  venido  á  suplantar  al  ariete,  reuiere  para  su  acertado

‘convehiente  uso,  tipos  de  buques  completamente  opuestos
al  acorazado.  Por  eso,  riás  que por  cualquiera  otra  cosa,  ago—
niza  este último.

Obsérvense  las  condiciones  de  la  nueva  arma  y  se  verá  des
.prendersé  claramente  cuanto  acabamos  de  decir.

Contra  el  torpedo  no  hay  blindaje  posible.  En  vano  se  in
ventarán  cbfferdarns  y  se  procurará  esconder  la  máquina.  y
las  calderas  allá  en  el  riñon  del  buque;  pues  aparte  de  la  difi
culta,d  insuperable  que  ocasionará  la  reduccion  de  los espacios
útiles  en  razon  di-recta’ de -los cubos  y  la  necesidad  creciente  de
aumentar  la  potencia  de  las  máquinas,  términos  por ‘tanto an
titéticos,  bastará  con  duplicar  las  cargas,  de  algodonpóhrQ_
ra  ó  reemplazarlas  con  nitro-glicerina  pura,  ó  con  cualquier
superior  explosivo  delos  que  por  momentos  se inventan,  para’
ue  todo resulte  inútil.  El  éxito’ del  torpddo  depende  muye
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pecialmente  de  la  rnagnitud  del  blanco,  tanto  que  las  probabi
lidades  de  herir  disminuyen  de  un  modo enorrfie don la  eslora
de  éMe, sobre  todo en  buques  en  movimiento  que  es  el  caso de
los  combates  navales,   por  tanto  á  nuestro  juicio,  el  esencial
en  las  guerras  marítimas.  La  defensa  contra  la  nueva  arma
ha  de  bucarse,  pues,  úiás  que  en  cofferdams,  en  la  reduc
clon  de  las  esloras,  y  por  tanto  del  volúrnen  ó desplazamiento
del  buque.

Todos  los otros  medios  de  defensa  conocidos,  tales  como  re
des,  ametralladoras,  lucs  eléctricas,  etc.,  unos  son  aplicables
á  buques  de  cualquier  tamaño  y  otros  son  indudablemente  de
más  fácil  uso,  mientras  menores  sean  las  dimensiones  del cas
co.  Respecto  al  ataque,s  indudable  que  las  condiciones  más

favorables  al  empleo  de  la  nueva  arma  son  la  velocidad  y  la
rápidez  evolutiva;  y  como la  primera  se  obtiene  con  tipos  pe
queñísimos,  y  corno estos  son  tambien  los más  favorables  á  la
evolucion,  claro  es  que  el  buque  más  pequeño  y  rápido  que
pueda  surcar  el mar  será  el  más  á  propósito  para  la  defensa  y
el  ataque  con el  torpedo.

Sucede,  pues,  lo contrario  que  sucediÓ con  el  ariete;  el  ma
yor  efecto de  este  requóría  buques  graiides,  mientras  estos son
los  menos  á  propósito  para  el  ataque  y  la  defensa  con  el  tor
pedo.  Lo que  no  ocurrió  en  Lissa,  debe  pues  suceder  ahora;
el  acorazado  tiene  que  morir.

Se  dirá  que  el  torpedo  no  es la  única  arma  con que  se  debe
contar.  En  efecto;  pero  la  victoria  definitiva  de  la  otra  arma,
el  cañoti,  sobre  la coraza es indudable.  Desde que en  Muggiano
se  perforó  48 cm.  de  acero hasta  el  día  se  han  realizado  mu
chos  progress,  y  son  más  rodigiosos  aún  los  que  se  anun
cian,  fundados  en  cálculos  de  casi  matemática  exactitud.  Ya
con  cañones  de  50  t.  se  realizan  las  misma&proezas  que  en

-     aquel polígono  se pr.cticaron  con los de  100, y  el  Cor.  Bange
en  Francia  y  el  Cor.  Hope  en  Inglaterra,  sobre  todo este últi
mo,  hacen  con los acorazados  lo que  en  las  plazas de  toros  reaS
lizan  tan  admiiablernente  los puntilleros.

El  Cor.  Hope  se propone  construir  cañones  de una  velocidad
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inicial  de  4 500’,  y  dice  que  esto  imprimirá  un  carácter  es
pecial  á  la  táctica  naval.  Con  un  peso  de  8  t.  se  propone
obtener  igual  penetracion  que  los  cañones  de  60  á  68 t.,  Con
cañones  de  2  W’  y  proyectil  de  12 libras  espera  penetrar,  á
1000  yardas,  13”  de  hierro  forjado.  Si  el  Cor.  Hope,  cuyas
piezas  deben  probarse  en  estos  momentos,  consigue  su  ob
jeto  ¿para  qué  servirán  todos los  acorazados  á  floe?  Para  ser
vendidos  como hierro  viejo.

El  desacorazamiento  viene,  pues,  y  con él  la  reducciou  del
desplazamiento,  cuya  enorme  amplitud  fué  su  consecuencia.

La  táctica se encuentra  en  estos momentos  eiivuelta  en  gran
des  nebulosidades,  y  no puede  ser  de  Otro modo,  dada  la  rápi
da  transfo.rmacion  del  material.  Empero  se  empieza  á  hacer
alguna  luz  en  puntos  muy  trascendentales,  gracias  al  ingenio
de  hombres. muy  ilustres  que  aseméjanse  á  verdaderás  antor
chas  cuyo  auxilio  es  inapreciable  en  el  mare  magnum  en  que
navegamos.  Aunque  sin  detalles  y  sin  perfecionamientos,  los
tácticos  han  demostrado  ya  dos  ó  tres  teoremas  cuyas  conse
cuencias  son  muy  importantes.

Primeramente  el  Cte.  Gallwey,  en  1885, después  de  probar
el  valor  del siluro  como arma  naval,  dijo una  frase  célebre que
nosotros  consideramos  hoy  como un  axioma táctico:  «El siluro
ha  adquirido  un  suficiente  grado  de  perfeccion  para  hacer  im
prudente  el  uso  del ariete,  mientras  que  quien  posea  un  arma
que  de  hecho  prolonga  su  ariete  por  300 metros  no usará  éste,
pudiendo  emplear  aquella  con mayór  exactitud  y  menos  peli—
gro.»—Es  decir;  la  suplantacion  del  ariete  por  el  torpedo.

Ahora  bien,  el  éxito del  ariete,  repetimos,  requería  grandes
masas,  6 lo  que  es  lo mismo  era  favorable  al  acorazado;  mien
tras  que  el uso  del  torpedo  requiere  buques  pequeños  (evolu
cion)  y veloces  (evolucion).  Si,  pues,  en  lugar  del  ariete  con
vien&  usar  el  torpedo,  segun  lo  anterior,  claro  es  que  el  aco
razado  ha  perdido  por  este  lado  en  el concepto  táctico  todo  lo
que  el  torpedero. ha  ganado.   no  hay  que  darle  vueltas;  n  la
mar  como en  tierra  vencerá  el  que  más  destrozo  cause,  no  el
que  tenga  mayor  tamaño;  por  eso  en  los  ejércitos  no  se  usan
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ya  los  elefantes,   los que  en  cierto  modo nos  parecen  aseme—
jarse  hoy  los  acorazados.

Y  e  paso,  ya  que  hablarnos  de la  conferencia  del  Cte.  Gali
wey,  no  podemos  ménos  de  citar,  aanque  no  vienen  al. caso,
las  siguientes  palabras  del  Cte.  Sleernan:  «  Por  qué  quereis
construir  caza-tirpederos  cuatro  6  cinco  veces  mayores  que
los  buques  que  deben  cazar,  é  inferiores  á  ellos  en  vetoci—
dadí’  Hé aquí  lo que  yo  no  entiendo.  Por  nuestra  parte,  de—Y
hemos  confesar  que  tampoco lo entendemos.

Pero  ántes  se  habían  demostrado  otras  cosas  más  intere
santes  aun.  Ya  en  1883,  el  T.  Azarof,  en  un  estudio  sobre  la
táctica  de  torpederos,  probó  que  la  mejor  maniobra  que  pue
den  hacer  los  acorazados,  para  defenderse  en  mar  abierta  de
aquellos,’es  huir.  Y  decimos  huir,  porque  siempre  se  ha  iii—
terpretadb  de  tal  modo  la  maniobra  de  volver  la  popa  al
enemigo.  .

Digasenós  francamente  y  sin  preocupación  alguna:  ¿ puede
ser  un  elemento  de  guerra  principal  el que,  para  batirse  ven
tajosamente,  tiene  necesidad  de  retirarse?  ¿Qué se  diría  de  un
ejército  que  sólopudiera  hacer  frente  á  otro  cediendo  el  terre
no?  La infantería,  reconocida  como  el  principal  elemento  de

un  ejército,  ¿lo  sería,  en  efecto,  si  para  batirse  necesitara
siempre  retroceder?  ¿Qué  arma,  qué  principal  máquina  de
guerra  puede  haber  que  no  pueda  nunca  atacar  ventajosa
mente?  .

Y  no  se  diga  que  la  retfrada  de  los  acorazados  es  simple
mente  una  maniobra,  no; porque  si los torpederos  se  empeian
en  navegar  á  igual  velocidad  y  fuera  de  tiro  de  los  acoraza
dos,  estos  tendrán  que  retirarse  indefinidamente,  ó parándose,
ó  volviendo  las  proas,  afrontar  el  ataque  en  circunstancias
desfavorables.  .  -

Todavía  el  T.  Azarof  dió . reglas,  reconocidas  hoy  como
eficaces,  para  abordar  á  los  acorazados  en  su  retirada  y  for
zarlos  á  recibir  un  ataque  simultáneo  6 ámarchar  contra  un
grupo  de  torpederos  de  vuelta  encontrada,  ó  sea  en  circuns
tancias  que  deben  hacer  inofensivo  el  fuego  de las  ametralla—
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doras,  y  por  tanto,  las  más  favorables  para  los  torpederos

asaltantes.  -

-      La  táctica  de  ‘Ázarof  prueba  evidentemente  dos  cosas:
1.’,  que  el  acórazado  no  puede  hacer  frente  con  éxito  al  tor—
pedero;  y  2.°, que  como  ya  universalmente  se  reconoce,  pre
cisa  proveei  lasescuadras  de combate  de  «abundante  número
de  pequeños  buques  »  destiúados  exclusivamente  á -proteger
los  acorazados  con tra  sus  temibles  adversarios.  Y  bien,  dcci
pos  nosotrÓs,  si el  acorazado  necesita  proteccion;  si  es  teme
rario  exponerlo  frente  á  frente  á  sus  enemigos,  claro  es  que
los  combates  empeñados  entre  escuadras  de  la  .composicion
indicada  einpezará’n siempré  por  una  lucha  entre  los torpede
ros  ó caza-torpederos  « protectores)>  y  claro  es  tambien,  que

quien  venza  en  esta  lucha,  caerá  despues  sobre  los acorazados
ya  indefensos  del  prtido  contrario,  los  cuales  ciertalTlente  no
podrán  resistir  hallándose,  como se  hallarán,  sin  protecciou.
Luego  el  que  venza  en  la  lucha  de  torpederos,  deberá  que
dar  definitivamente  victorioso.  Luego  la  lucha  de  torpede
ros  e  1a esencial  y  la  que  puede  dar  la  supremacia  de  los.
mares.  .            .  .

Para  aclarar  el  asunto,  pongamos  un  ejemplo.:Supóngase,
por  un  lado,• una  escuadra  de  12  acorazados,  protegidos  por.
50  torpederos  y  caza-torpederos;  y  por  el  Otro,  otra  escuadra
de  O acoraza.dos solamente,  pero  protegios  por  100 torpederos
y  similares.

Empéñase  la  accioii;  el  segundo  partido  manda  sus  100 tor

pederos  pór  delante  y  mantiene  sus  acorazados  á  respetable
distancia;  el  primer  partido,  que  ve  venir  la  nube,  se  cubre
con  sus  50  torpederos.’  Se  baten  éstos  unos  con  otros,  y  si

•    miéntras  tanto  los  12  acorazados  quieren  buscar  á  los 6 para
•     utilizar  su  superioridad,’  áun  á  costa  de  dar  un  largo  rodeo,

los,  últimos  se  retiran  y  los  ‘entretienen.  Mintras  tanto,  y
más  brevementeacaso  que  se-escribe,  la  luchade  los  torpede
ros  se  habrá  decidido;  .habrái’i triunfado,  corno  es  natural,
los  100,  aunque  con pérdida  de  20 6  30,  y  los .7(5  80 super
vivientes  an  á  caer  sobre  los  12  acorazados  indefensos,  que
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recibirán.  un  ataque  simultáneo  de  aquéllos  y  de  sus  seis

adversarios  similares.
Pues  pongamos  que  el  segundo  partido  no  lleva  ningun

acorazado,  pero  sí  200 torpederos.  Estos  marcharán:  al  ataque
en  órdn  abierto  -y extenso,  para  eludir  el  fuego  de  la  artille
ría;  batirán  á  sus  50  adversarios  como  quien  frie  un  par  de
huevos,  y  aunque  hayan  perdido  50—que  es  mucho  perder—
caerán  en  número  de  150  sobre  los  acorazados  indefensos.
¿Qué  será  de  éstos?

Para  nosotros  es indudable  que  el  mar  de  combate  quedará
por  los torpederos;  y  si  esto es  así,  y  si el  mar  es suyo,  ¿ qué
importa  qüe  sean  chicos  ó  grandes?  El  que  domina-  no  mide
su  tamaño,  y  hombres  muy  pequeños  ha  habido  que  han
dominado  el  mundo.-

No  se  diga  que  al  poner  200  torpederos  en  frente  de  50 y
12  acorazados  se  comparan  fuerzas  desproporcionadas;  pues
partiendo  de  la  base  de  la  -importancia  económica—que  es la
esencial  en  el  material  marítimo,  porque  lo  que  importa  es
vencer  con  el  menor  dinero  y  la  menor  gente  posible—los
200  torpederos  representan  120  millones  de  pesetas  y-4.000
hombres,  mjéntras  la  otra -escuadra  alcanza  las  cifras  de  270
millones  y  7.000 hombres.  La-verdadera  y-justa  comparación
del  torpedero  y  el  acorazado,  exigiria  poner  en. frente-de  una
escuadra  mixta  de  12  acorazados  y  50  torpederos,  ó  sean
270  millones-y  7.000 hombres,  otra  escudra  homogénea  de
cuatrocientos  cincuenta  torpederos,  ó  sean  otros  270 millones
y  9.000 hombres.  ¿Habrá  algun  oficial  de  Marina  ue  dude,
en  tal  caso,  del  resultado?  .  -

El  más  recieLe,  y  por  cierto  notabilísi-mo-escrito,  que  sobre
táctica  naval  hemos  leido,  es  la  conferencia  del  Alm.  Fre
iuautle  y la discusion  subsiguiente  dirigida  por  el Alm.  Gooper.

El  Sr.  Alm.  Frernantle,-no  obstante  su decidida  simpatía  por
-    el acorazado,  se -ve obligado  á  reconocer  que  estos  buques  no

pueden  dar-un  paso  sin  los torpederos  y  otra  multitud-de  au
xiliares.  En  la  escuadra  ideal  que  presenta  para  -las considera
ciones  tácticas  subsiguientes,-figura  un  total  de  100 buques-,
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entre  ls  que  sólo hay  12 acorazados;  lós restantes  son torpede
ro,  caza-torpederos,  etc.  Y  bien;  cuaiido  los  mismos  partida
rios  de  los acorazados  presentan  escuadras  ideales  semejantes,

¿puede  dudarse  de  que,  no  ya  en  el  porvenir,  sino  en  el  pre
sente,  «las  escuadras  de combate  se  componen  de  grandes  ma
sas  de  pequeños  buques»,  y  que  los combates  navales  habrian
de  ófrecer,  hoy  mismo,  aspectos  muy  parecidos  A los de Actium
y  Lepanto

Es  más  notable  todavía,  por  lo  significativa  la  maniobra
que  el  Sr.  Frerbantie  hace  ejecutar  á  su  escuadra  enfrente  de
la  enemiga,  supuesta  de  igual  composicion,  aunque  en  forma
cion  difernte.  Esta  última  marcha  con  los  torpederos  y  caza
torpederos  en  vanguardia  y  órden  abierto,  y  detrás  los acora
zados  en  línea  de  frente  endentada.;  mientras  ue  la  formacion
elegida  por  el  Sr.  Fremantie  es  en  dos  columnas  de  fila,  con
los  torpederos  al  flanco  izquierdo  y  sólo los caza-torpederos  en
vanguardia..  Al  aproxirnarse  las  escuadras,  las  columnas  de
la  2.»  oblicuan  sobre  estribor  y  desfilan  cubriéndose  con  sus
torpederos.  No  sabemos  por  qué  el  Sr.  Fremantie  supone  que
sus  caza-torpederos  deberán  cortar  á  los torpederos  y  caza-tor
pederos  enemigos,  pues  á no  ser  que,  como dice un  distinguido
escritor,  el  enemigo  fuera  realmente  una  cosa  de  la  cual  se
hace  lo  que  se  quiere,  creemos  que  no  se  dejaria  cortar  por
fuerzas  inferiores.  Pero  de  todos  modos,  lo  que  no  podemos
comprender  es  por  qué  razon  un  combate  empeñado  de  tal
modo  hade  terminar,  corno el  Sr.  Fremantie  indica,  por  una
lucha  do acorazados  solos.

Nosotros  creemos  que,  empeñada  la  lucha  entre  los buques
pequeños  con anterioridad  á  la  de  los buques  grandes,  lo pro
bable  es que  aquella  termine  con  oportunidád  suficiente  para
que,  ¿lun en  el  caso de  que  los dos  Alms.  quieran  batirse  con
los  acorazados  solos,  intervengan  en  esta  segunda  lucha  los
torpederos  victoriosos.  Y  claro  es  que,  siendo  todas  las  otras
circUnstancias  iguales,  es  Larn4ien piobab1e  que  estos  últimos
seán  los que  decidan  el combate.  Luégo,  en  un  combate  empe
zado  como  propone  el  Sr.  Fremantie,  la  lucha  de  los  torpede
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ros  decidirá  probablemente  la  victoria.  Hé  aquí  el  punto  prin
ipal  en  que  nos  permitimos  diferir  de  la  opinion  de  tan  ilus—
trado  y  distinguido  Alm.  Para  mayor  claridad  puede  consul
tarse  la  figura  que  acompaña  á  la  notable  conferencia  citada

Tememos  cansar  á  nuestros  lectores,  y  no  obstante  lo corn
plicado  del  asunto,  prescindirnos  de  múltiples  consideraciones
que  serian  convenientes  á  nuestra  tésis,  para  tratar  lo más  li
geramente  posible  las  últimas  famosas  maniobras  de  la  escua
dra  francesa.

Creemos  que  estas  maniobras  no  han  sido  completamente
dispuestas  dentro  de  la  realidad  estratégica,  principio  á  que
todas  la  maniobras  deben  ajustarse  si  se  quiere  simular  la
guerra  lo  más  exactamente  posible,  ni  tampoco  dentro  de  la

xealidad  económica,  notándose.  en  el  último  concepto  sobre
todo  una  desiguáldad  que  salta  á  la  vista.  Suponer  que  en  la
guerra  pueden  ocurrir  hechos  aislados  que  no  se  relacionan
con  el  plan  general  de  operaciones,  es  lícito  sin  duda  alguna,.
miéntras  tales  hechos  revistan  un  carácter  secundario,  mo
mentáno  ó fortuito.  Mas  pretnder  que  una  escuadra  princi
pal,-  corno  era  la  del  Alm.  Lafont,  pueda  permanecer  más  de

24,  ó á  lo  sumo  48’,  á  la vista  de  un  puerto  importantísimo,
bloquearle  y  áun-bombardearle  por  espacio de  cierto  tiempó,
sin  que  la  mayor  parte  de  las  fuerzas  enenúgas,  áan  dentro  de
un  plan  defensivo-ofensivo,  vengan  á  caer  sobre  ella,  es  á
nuestro  modo  de ver  una  pretetision  puramente  idealista,  des
pojada  de  todas  las  condiciones  de  la  realidad.  Tanto  valdria.
suponer  en  fisiología  que  el  corazon  fu’ncionara  aislado  si
quiera  6h  ó  que  los  pulmones  continuaran.la  hematósis  sin
el  anxilio  de  aquella  bomba  central;  lo mismo  sería  pretender
que  la  tierra  conservara  sus  movimióntos  30h  despues  de  des
aparecer  el sol,  ó que  el  insecto  viviera  separado  de l6s  medios
vitales  de  que  depeiide  para  vivir.  -  .

No;  en  la  gue’ra,  como  en  toda,  los  planes.han  de  formar.
un  conjunto  armónico;  Tas fuerzas  se hallan  relacionadas  unas
con  otras,  y  cualquier  nacion,  por. insignificante  que  sea,  ha.
de  tener  las  suyas  dispuestas  para  auxiliarse  mutuamente.  Una.
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riacion  que  sostuviera  17  torpederos  en  Tolon  habría  forzosa
mente  de  tenér  ot’os  tantos  en  los  principales  puntos  inme
diatos,  ó  sinó  habria  cometido  gravísima  falta  orgánica  que
nunca  en  los  simulacros  se  debe suponer;  tendria  además  una
escuadra  grande  ó  chica  en  el  Mediterráneo,  de  ac6razados  6

•     torpederos,  pero  una  escuadra  al  fin;  esta escuadra  estaria  de
lante  de  Tolon  como  el  ejército  del  Rhin  estaba  delante  de
MeLz, ó situada  en  otro  punto,  pero  dispuesta  á  obrar  en coni

•    binacion  con la  plaza  marítima;  y  coñ los miíltipl3s  medios  de
comunicacion  existentes,  y  con  la  rapidez  del  vapor,  y  con la
competeniaque  debe  suponerse  en  el  Alm.  defensor,  aquella

-   escuadra  y aquellos  torpederos  habrian  caido sobre el  Alm.  La
font,  sino  durante  los dos  dias  que  cruzaba  al  mónos  al  ter
cero  ó cuando  atacó,  cogiéndole  entre  ellos y los  17 torpederos
defensores  del  puerto  corño Tegethoff  cogió entre  él  y las  ba
terías  de  Lissa  á  la  escuadra  del  Alm.  Persano,  quebrantada
ya  por  tres  dias  de  fuego y de una  resistencia  superior  á  la  que
presumió  encontrar.

Comprenderíamos  que  á  la  escuadra  acorazada  se  le  hubie-
rau  dado 48h,  que  es  lo más  que  puede  concederse  en  una  ope
racibn  fortuita  ó de  sorpresa,  para  ver  si podia  bombardearla
plaza  impunemente;  pero entónces  no  lo  hubiera  hecho  cier
tamente,  pues  los  primeros  ias  habia  calma  y  los  tubos  de
lanzamiento  podian  abrirse  sin  dificultad.  Entónces  la  opera
cion,  aproiimándose  más  á la  realidad,  habria  sido  un  éxito
para  los torpederos.

Por  otro  lado,  ¿cómo  pude  suponerse  una  plaza  marítima
de  tal  importancia  defendLda exclusivamente  por  torpederos?
Los  más  ardientes  partidarios  de  éstos  no  han  llegado  nunca
á  tal  extremo;  y  nosotros.,  que  reconocemos  el  inmenso  valor
del  torpedero  de  iiar  para  el  combate  nava],  ni  vamos  tan
léjos  como para  prescindir  en  absoluto  de  otros  tipos  en  esta
tperacion,  ni  mucho  ménos  en  la  defensa  de  los  puertos,  la
cual  debe ser  combinada  con torpedos  fijos ert los  pasos  estre
chos,y  con pocas pero  buenas  piezas  de  posicion.  La  infante
ría  es  la  primer  arma  de  un  ejército,  y  sin  embargo,  ¿qué  se—
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ría  de  una  plaza  sin  artillería?  Pues  bien,  nosotros  decirnos:
el  torpedero  es  el primer  tipo de  una  escuadra;  pero  ved  que
las  plazas  marítimas  necesitan  tarnbien  del  torpedo  fijo y  del
cañon.

En  las  maniobras  de  las  Baleares  observamos  otra  ideal  y
antirealista  combinacion.  Poner  13  torpederos  á  defender  un
paso  de  30 millas  nos parece  como si en  la  posicion  de  Sadowa
hubiera  extendido  el  general  Benedeck  40 ó 50000  hombres.
Es  regla  estratégica  que  toda  posicion,  paso, desfiladero  ó punto
cualquiera  que  se defienda  ha  de. estar  en  relacion  con las  fuer
zas  que  deben  cubrirlo;  y  así,  ni  aquel  general  e  hubiera  ba
tido  en  Sadowa  si sólo dispusiera  de  aquella  corta  fuerza,  sa
biendo  que  sólo iba   perder  gente  y  á  sufrir  una  derrota  se
gura,  ni  la  nacion  que  sólo  tuvieia  1  torpederos  disputaria
el  paso  entre  Mallorca  é  Tbiza. Bien  sabemos  que  Francia  no
tiene  más  torpederos  de  33 m.;  mas  por  lo  mismo  debió  bus—

•  carse  un  paso  proporcionado,  ó  sea  de  6  millas  á  lo  sumo.
 Qué  se diriasi  para  defender  á  Cádiz  se  mandaba  una  guar

•   nicion  de  500 hombres?  Si  el enemigo  tomaba  la  plaza,  no  se
ría  ciertamente  por  culpa  ó por  defecto  de los últimos,  aunque
estuviesen  arruados  con,el  mejor  fusil  de  repeticion.

Por  otro  lado,  hallamos  tal  desproporcion  entre  las  fuerzas
en  presencia  ,.  que,  en  verdad,  no  creemos  que  ningun  Alm.,
en  riingun  paso  ó  posicion  estratégica,  cualquiera  que  ella
fuese,  habria  intentado  oponerse  á  9  acorazados  con  13  tor
pederos.  Con  ménos  de  3  ó  4  torpederos  por  buque  paréc
nos  una  imprudencia  temeraria  intentar  nada,  y  por  tanto,
en  el  caso  que  consideramos,  habria  precisado  disponer  al
mónos  de  27 torpederos  en  un  paso  que  no  excediera  de  13
millas,  y para  defender  el  de  Mallorca  é hiza  no  debiera  con

tarse  con  menor  número  de  60.  La  fuerza  de  los  torpederos
consiste  en  el ndmero,  repetimos,  y  en  la  pequeñez.

Por  el lado  económico,  que  es la  verdadera  balanza,  repeti
mos  tambien,  encontramos  por  una  parte  una  escuadra  de
valor  de  150  millones  de  fraucós  (poniendo  los  acorazados  á
15  millones),  ypor  la  otra  una  de  6 á 8 millones  (poniendo  los
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torpederos  de  33 m.  á  500 000 francos).  Respecto  á  hombres,
la  primera  llevaba  5 000 y la  segunda  300.  Para  comparar  el
torpedero  y  el  acorazado  por  el  concepto  económico,  habria
debido  oponerse  á  la  escuadra  de  Lafont  300  torpederos  de  33
metros.  ¿Habria  forzado el  paso  de  las  Baleares?

Nopuede  decirse  en  la  guerra  que  un  arma  ó  cosa  cual—
quiera  es  buena  por  la  sola  razon  de  que  venza;  pues  tal  he—
regía  militar  conduciria  directamente  al  absurdo  de  que  eran
mej  ores los sudaneses  y las  espingardas  que  los  soldados  iii—
gleses  y  los fusiles  rápidos  del  ejército  de  Wolseley.’  Así,  pre
cisa  al considerar  las  maniobras  que  tratamos  tener  en  cuenta
las  circunstancias  que  expresadas  quedan,  y  la  razon,  en  su

sereno  y  elevado  ejercicio,  podrá  solamente  pesar  y justipre
ciai  las  agravantes  ó atenuantes  en  el  proceo  de  l.a terrible
máquina  de  guerra  que  ante  el  tribunal  de  la  opinion  defen
demos.

Es  tal,  no obstante,  la bondad  de esta  ültima,  tan  relevantes
son  ls  cualidades  que  posee,  que,  á  pesar  de  la  desventajosa
situacion  en  que  por  todos  conceptos  se la  ha  cdlocado,  parece
que  un  torpedero  quemé  su  luz  á  100 m.  de  uno  de  los  blin
dados  sin  haber  sido visto,  lo  cual  implica  una  pérdida;  segun
las  convenciones,  de  500  hombres  y  15 millones  de  francos.
La  victoria  de  Ja escuadra  acorazada  se parece,  pues,  á las  vic-’
tonas  de  Pirro.  Uno  solo de  sus  adversarios  ha  ocasionado
mayor  daño  que  el que  podrian  haber  causado  todos  los  aco
razados  juntos,  ya  que  éstos,  dun  destruyendo  á  sus  13 ene
migos,  sólo habrian  sepultado  á300  hombres  y  8  millones  de
francos.

Resumfendo:  el  principal  objetivo  estratégico  de  las  escua
dras  es  el  dominio  del  mar.  Este  sólo  puede  conseguirse  por
combates  de  escuadra.  El  torpedo  ha  suplantado  al  ariete,  al
ménos  en  la  mayoría  de  los casos,  y  contra  él  no  hay  blindaje
ni  cofferdams  posibles.  El  cañon  triunfa  de  la  coraza  y  con
poco  péso  se consiguen  penetraciones  asombrosas,  para  evitai
las  cuales  precisarla  llevar  coiazas  enormes  é  irnpi-acticables.
Las  armas  defensivas  son  impotentes  y  le  sucede  lo que  á  las
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armaduras  de  los  guerreros  con  el  fusil.  Çomo  sucedió  éon
éste,  os  órdenes  abiertQs y la  insignificancia  económica  de  los
buques  se imponen.  La defensa  debe  buscarse  en  la  insumer
gibilidad  y la  pequeñez,  contra  la  que  el  torpedo  pierde  grart
parte  de  suvalor,  pues  este  consiste  en  destruir  buques  muy
grandes  y  caros.  La velocidad  y  rapidez.  evolutiva  son  inesti
mables  para  el  combate  al  torpedo,  y  ambas  propiedades  se
reunen  por  modo  admirable  en  el  torpedero  y  en  el  crucero-
torpedero  de  desplazamiento  moderado.  Estos  son,  pues,  los
dos  principales  tipos  de buques  para  el  combate  naval.  El aco
razado  queda  reducido  á  ((auxiliar»  para  batir  puntos  forti
ficados,  y  áun,  como  estos  no  deberán  batirse,  y  sí solo que—
brantarse  y  afrontarse  momentáneamente,  será  mejor  tipo  el
crucero  protegido  é insumergible,  pues  que  la  insumergibili—
dad  reemplaza  á la  coraza,  el  cual  podrá  tambien  bombardear
á  lo  Strasburgo,  y  cruzar  el  globo,  siendo  el  más  temible

ádversario  para  el  comercio  de  las  grandes  pote.ncias.  Final
mente,  el  que  domine  el  mar  podrá  bombardear,  bloquear  y
hacer  cuanto  le  plazca;  el  que  no  domine  el  mar  no  podrá  in
tentar  operacion  alguna  esencial  ó  secundaria  sin  riesgo  de
funestisimo  desastre.  Así,  pues,  el  dominio  del  mai  obtenido
por  el  combate  naval  es,  por  su  importancia  intrínseca,  no
solo  el  esencial  objetivo  estratégico,  sino  tambien  lo único  que
puede  permitir  cualespiiera  clase  de  operaciones  secundarias.
Sin  él  no  hay  ofensiva  posible  y  el  primordial  objeto  de  ésta
ha  d  ser  siempre  conseguirlo.  Hé  aquí  cuanto  en  resúmen
creemos  posible  asentar,  por  lo  que  se  refiere  á  los  tipos  de
buques  en  su  relacioh  con la  estrategia  y  la  táctica.

Nuestra  escuadra.

No  podemos  resistirla  teutacion  de  condensar  nuestras  ideas
en  una  síntesis  que  las  revele  lo  más  exaptamente  posible,  y
que  al  par  reuna  las  ventajas  de  toda  demostracion  gráfica.
Prescindiendo  de  líneas  de  defensa  interiores  y  exteriores  y
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de  los demás elementos defensivos de puertos y costas que con
sideramos  necesarios, hó aquí la  «escuadra de combate» ó de
operaciones  cuya composicion, proporcionalidad de elementos
y  condiciones maniobreras,  dentro  de una  respetabilidad in
dudable,  nos  parecen  más  satisfactorias:  -

Torpederos de 40 m. con -3 cañones  rápidos al ménos

Cruceros  torpederos  de  2.  y  3•a clase  tipos  Scoet y Grasshopper
con  el  mayor  número  posible  de  artillería  rápida

Criceros  de  1 a  clase  de  3 000 toneladas  tipo  Esmeralda perfec

cionado  con  artillería  Hontoria  de  28  cm

Total buques362

Precio  de esta  escuadra comparado con el  de la  propuesta
por  el Alm. Fremantie..  -

-  .  .       -.     PESETAS.

180  000  000300  torpederos  á  600 000  pesetas

-  .40 cruceros-torpederos  á  2 000 000,  promedio  entre  jrau

desy  chicos
12  cruceros  protegidos  á 5 000 000

Total

Escuadra  del  Alm. Fremantie.

12  acorazados  d  20000  000

12  Seouts á 2 500000
24  Grasshoppe á 1 500 000

50  torpederOs  á OÓO 000

Total

Es,  pues,  la  escuadra que  proponemos -corno modelo más
barata.  Para  comparar  anias  escuadras  en  el  terreno  táctico
debernos  ántes  indicar  ligeramente  l  organizacion  que  daría
fl1O  á  la  núestra.  -

Formaríamos  tres  grandes  agrupaciones  destinadas  á  obrar

300

40

80  000  000
60  000  000

320  000  000

PESETAS.

240000000

-  30  000  000
36  000  000

30000  000

336  000  000

TOMO  XIX.—SETImJI3RE,  1836. 20
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con  independencia,  bien  entendido, que  la  palabra  indepen
dencia  sigilifica que habrían  de formar separadamente y tener
objetivos tácticos disUntos, pero siempre bajo las indicaciones
é  instrucciones del Alm. en Jefe.

4.a__Escuadra  principal  bajo la  inmediata  direccion
del  Alm. en Jefe.

Buque  almirante  y
Primera  division.

Seguida  idem

Tercera  idem
-   Cuarta  idem

Quinta,  idem
Sexta  idem
Sétima  idem  de  vanguardia

Tdtal.  .‘.  .

Scouts  6
Grasshop

pers.

3
3
3
3
3
3.
3
8

Octava  division
Noveia  idem

Total

3.  —Escuadra.
Cruceros

•   proegi
dos.

4
4

Scout  6Torpede—  Grasshop
_________  pers.

32        3

32        3

64        6

Scouts  6
Grasshop-.

pers.  __________

1
1

4         1
2

40  _______

Torpede
ros.

8
32
32

32

32
32

32

200  .  29.

28’Escnata  de  risrvai

Décima  division
Undécima  idem
Duodécima  idjn
Décimátercia
Torpederos  sueltos

Tótal

Total  general

Torpede
ros.

32

4

36

00

»

12

12
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En  el  órden  de  marcha  estas  escuadras  deberían  navegar
coi  searacion  suficiente,  la  primera  en  vanguardia,  la  se
gunda  en  el  centro  y la  tercera  ú retaguardia.  cada  una  podri.
adoptar  el  órden  que  se  creyera  más  cómodo  para  la  navega
cion,  pero  que  permitiera  pasar  con la  mayor  rapidez  al  órden
de  batalla  que  pasarnos  á  exponer.

Consideramos  como  unidad  táctica  indivisible  el  grupo  ó -

seccion  de  4 torpederos,  el  cual  en  órden  de  combate  debe for
mar  siern)re  un  cuadilátero  más  6 ménos  regular  con distan
cias  más  ó métios  próximas  á  un  cable  efltre  los 4  buques.
Este  órden  permite  evolucionar  con solo  el  natural  cambio  de
rumbo  dé  los  buques  y  más  6  ménos  ligeras  rectificaciones
que  sobre  la marcha  se  ejecutan,  llevando  siempre  los  torpe
deros  con un  par  de  millas  ménos  de velocidadque  la máxima;
las  distancias  de  un  cable  son  las  más  arplias  que  pueden

adoptarse  para  la  necesaria  diseminacion  ante  el  fuego  de  la
artillería,  combinada  con la  tambien  necesaria  concentracion
y  facilidad  maniobrera  de  que  carecerian  lineas  sumamente
largas.  Este  órden  permite  tambien  fácilmente  la  formacion

general  en  líneas  más  ó  rnénos  endentadas  que  son  la  base  de
nuestro  órden  general,  pues  para  ello no  tienen  más  que  agre
garse  las  secciones  unas  á  otras.  Damos  poca importancia  á  la
precision  geométrica  de  las  formaciones  y  creernos  que  lo
esencial  es  conservar  el  órden  de  batalla  con  más  ó ménos
aproximacion,  que  sepa  cada  uno  lo  que  tiene  que  hacer  en
todos  los  casos  sin  necesidad  de  señales,  lo  cual  debe  ser
objeto  de  conferencias  anteriores  con  el  Alrn.  en  jefe  y  en
caso  de  duda  6  acontecimiento  imprevisto  la  gran  frase  de
Nelson:  «el que  abarloa  un  enemigo  cumple  con su  deber.»

Nuestras  divisiones  de  torpederos  formarán,  pues,  líneas
más  ó  métios  endentadas  por  secciones  de  á  4  y  la  mismas
divisiones  se  agregarán  uas  á  continuacion  de  otras  para
formar  las  líneas  generals;  de tal  mpdo y  ca,da Alm.  al frente
de  su  division,  la  escuadra  prinçipal  llegará  fácilmente   la
formacion  de  la  fig.  1.a, lám.  VII.

Se  ve que  el  órden  de  formacion  de  la  esciiadra  principal  es
/
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en  dos líneas  eudentadas  formando  semicírculo,  y  de  frente  
perpendicular  al  rumbo.  La  distancia  entre  las  dbs  lineas  es.

çle  dos  cables   tres,  separacion  ventajosa  para  afrontar  el
fuego  de  la  artillería  gruesa.  Los  almirantes,  quese  indican
por  póqueñas  banderitas,  forman  al  centro  y  al  frente  de  sus
respectivas  divisiones.  La  division  de  caza-torpederos  forma
línea  de  frente  al  eón tro  del semicírculo,  dispuesta  ácar  sobre
estribor  ó  babor  sagua  convenga.  Finalmente,  el  Alrn.  en
jefe,  colocado detrás  de  aquella,  se  halla  su  abrigo  y  eón sus
‘8  torpedeios  y  3  aza-torpederos,  cuya  mision  exclusiva  es
protegerle,  como  protege  la  escolta  á las  banderas  de  los  regi
mienos.  Así  se  halla  en  puesto  suficientementé  avaniado  para
juzgar  las  peripecias  de  la  lucha  en  ‘el momenlo  de  iniciarsn
y  poder  manifestar  conscientemente  suulitima  expresa  volun
tad,  sin  encontrarse  tampoco en  primer  término.  No  obstante
este,  nuestro  parecer,  el puesto  del  Alin.  en jefe  lo  dejaria.mós
libre  en  todatáctica  oficial.  -

En  nuestra  formacioi  los  almirantes  deben  ser  los  regula—
dorus  del  órden  y  los  iniciadores  de  todos  los  movimientos;
as  las  respectivas  - divisiones  sólo  teñdrán  que  seguir  los
movimientos»  de  sus  almirantes.  Es  importantísima  la  mision
de  los almirantes  B y  C. Como  entre  cada  dos  torpederos  me
dia  un  cable,  claro  es  que  el  semicírculo  iiterior  que  consta
de  50 de  acjuéllos,  tiene  una  extension  de  50 cables  y por tanto
el  diámetro  B  C será  aproximadamente  de  30,  ó  sean  3  mi—
has.  Los  almirantes  B y  C, deben  sostener  entre  sí esta distan
cia  para  que  las  lineas  marchen  con  desembarazo,  debiendo
tambien  marcarse  mútúamente  en  la  perpendicular  al  rumbo.
Como  están  muy  á  la  vista  del  Alrn. en  jefe,  distinguirán  íd
cilmente  sus seiiaIes  y  serán  los  iniiadores  de  todos  los  mo
vimientos.

La  escuadra  de  reserva  marhará,  como  se  ve  en  la  figura,
á  media  milla  de  distancia  de la piincipal  y  en  órden  de frente
enntado  con los almirantes  á  la cabeza. El Alm.  más  antiguo
dirigirá  esta  escuadra  con arreglo  á  las instrucciones  y  confe
renias  anteriores.  Detrás,  y  ti  otra  inedia  milla,  marcha  la
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escuadra  llevando  delante  la  division  de  torpederos  y  en
ifltimo  término  los  cruceros  protegidos.  Un  Alm.  especial
hará  tambien  maniobrar  á esta escuadra  con  arreglo  á las ms
trucciones  recibidas.  Todas  las  señales  de  combate  se  reduci
rda  á  6 ú  8,  indicadas  con banderas  y  gallardetes  de cualquier
co’or.

Sentadas  estas  premisas,  examinemos  dos ó  tres  movimien
tos  preparatorios.  Si  la  escuadra  enemiga  avanza  en  la  forma
de  la  figura,  con  sólo  sus  caza—torpederos en  vdnguardia,  el
Alm.  en  jefe  no  hará  caso  de  ellos,  dejándolos  estrellarse  en
el  fondo  del  círculo;  mis  tan  luégo  el primer  acorazado  vaya  á
-cortar  el diámetro  marado  por los primeros  torpederos,  aquel
efe  izará  una  sola  bandera,  lo  cual  significará:  « Atacad.

A  los pocos  segundos  las  escuadras  se encontrarán  en  la  po.
icion  de  la  fig.  3& 1dm. VIII.  Los almirantes  B  y C, seguidos
de  sus  divisiones  y  -las  de  segunda  línea,  deben  maniobrar
sobre  la  cola ó retaguardia  enemiga,  lo cual  conseguirán  con
un  cambIo  de  rumbo  de  8  cuartas  poco  más  ó  ménos  en  los
extremos  del  arc,  y  de  4 ó 6  en  los buques  de  más  al  centro.
Este  conservará  el rumbo  y sobre  él  se  estrechaián  las  distan
cias  hasta  medio  cable.  Es  indudable  que  la  escuadra  enemiga
va  á  ser  objeto  de  un  ataque  convergente,  en  el cual  será  pro
bablemente  destruida;  ma.s si  así  no  fuera,  y  los  acorazados
supervivientes  intentaran  seguir  su  rumbo,  irán  á caer  sobre
la  escuadra  de  reserva  y  despues  sobre  la  tercera  escuadra,
ambas  intactas.  No  creemos  dula  posibilidad  de  que  uno  solo
llegu&h  asta los  cruceros  protegidos.  -

Si  el  enemigo,  al  verse  envuelto,  embistiera  contra  una  de
nuestras  alas,  la  escuadra  de  reserva  y  la  tercera  cambiarán
el  rumbo  4 ó 6  curtas,  gobernando  á  cortar  el  suyo,  y  mar
c.hando  tal  como queden,  en  líneas  endentadas  de  marcacion
reguladas  por  los  almirantes  como  guías.  Así  llegarán  cierta
mente  á las  posiciones  de  la fig.  4•,  1dm. VIII.  Miéntras,  el ala
atacada  moderará  cuanto  le sea posible,  y la  parte  central  de  la
línea  conservará  su  marcha;  de  modo que el  enemigo,  despues
de  sufrir  el  ataque  de  100 torpederos  se  encontrará  entre  las
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.escuadías  de  reserva  que  le cortan  el’ rumbo  y los otros’lOO tor
péderos  de  la  primera  que  le  persiguen.  Mas  probablemente
el  Aim,  enemigo  no  intentará  ninguna  de  las  maniobras
expresadas,  sino  ‘que oblicuando  con  oportunidad  suficiente
sobre  e.strilior,  desfi1ar  en  4 cuartas  del  rumbo  primitivo  ,y
formando  al  par  línea  de  fjla  procurará  pasar  por  fuera  de
nuestra  ala  izquierda  para  oponer  sus  torpederos  á  los  de  ésta
y  batirla  con toda  la  artillería  rápida.

Tan  luég&se  aperciba  el principio  de  esta  maniobra  el Alm.
en  jefe  izará  dos  banderas  que  significarán:  ((Cambiad de rum
bo  8cuártas  ábabor.»          /

Los  almirantes  de  las  alá  rneteránsobre  babor  al  par  que
toda.lá  escuadra,  y regularán’  la ‘marcha  marcándose  al  ñuevo
rumbo  á  la  distancia  de  3 millas.  La escuadra  de  reserva  y  la
tercera  seguirán  el  movimiento  colocándosé  todos en  el  órden
de  la  fig. 2.’, Mm. Vil, en la  que,  para simplifiçar,  marcamos  las
escuadras  por  líneas.  La  primera  escuadra  regula  la  marcha
general,  y  la  scgunda  y la  tercera,  que  naturalmente  habrán
quedado  en  columnas  endentadas,  deben  conervar  sus  puestos
y  distancias.  La  simple  inspeccion  de  la  figura  hace  conocer
que,  en  igualdad  de  marcha  con el  enemigo,  nuestra  ala  iz
quierda  A  se habrá  trasladado  á A’  miéntras  el  primer  acora
zádo  enemigo  B se  traslade  á  B’.  Se  ve,  pues,  que  este acora
zado  de  cabeza,  que  ántes  estaba  á  la  alturá  de  núestra  ala
izquierda,  queda  ahora  á  su  derecha,  al  par  que  se  aproxima,
y  que  toda  la  escuadra  enemiga  se  va  aproximando  y  retra
raudo,  que  es lo que  de’be suceder,  pues  nosotros  recorremos
un  cateto  y ella  lahipotenusa  de  un  triángulo’  rectángulo.

Si,  pues,  se  obstina  en  continuar’de  tal  modo,  y nuestros
almirantes  de  las  alas  regulan  la  marcha  d  modo que la  man
tengan  siempre  entre  ellos,  aquella  escuadra  llegará  forzosa—
mentO  al  dentró  de  nuestro  semicírculo,  ó  sea á  la posicion  pe
ligrosa.    , ‘      ‘  ‘

Probablemente  el  Alm.  enemigo,  viendo  la  imposibilidad
datacar  aisladamente  nuestras  alas  y no  deseandoabordar
nos  de frente,  habrá  de  optar  por  dos partidos:  ó enmendar  el
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rumbo  4cuartas  para  correr  paralelamente  á  nosotros  conla
idea  de  rebasamos  y  ganar  tiempo,  ó onerse  desde luégo  en
rumbos  de  retirada.  Si  lo  primero,  como  todos  los buques  de
iniestra  escuadra  deben  andar  20  millas  y  los  acorazados  15,
enmendaríamos  nuestro  rumbo  un  par  de  cuartas  á  estribor,
con  lo  cual,  .aunque  siguiéramos  una  hipotenusa,  nuestra
superior  marcha  haria  que,  sin  perder  terreno,  el centro  de
nuestro  círculo  se aproximara  al  de  la  escuadra  enemiga.  Si
lo  segundo,  empren deriamos  la  caza  bajo  las  mismas  reglas
tantas  veces indicadas,  cuidando  los  almirantes  de  las  alas  de
irse  poco á  poco colocando  en  la  perpendicular  al  rumbo  del
enemigo,  ó sea,  en  la  posfcion de  la  fig.  5•,  1dm. VIII.  Es  in
dudable  que,  estrechando  distancias,  la  caza  terminará  forzo
samente  por  la l]egada  de  la  escuadia  enemiga  á  la  situacion
que  hemos  llamado  peligrosa,  en  la  que,  forzosamente  tam—
bien,  habrá  de  optar  por  una  de  las  maniobras  consideradas.
Para  dar  la  señal  de  ataque  durante  la  caza,  debe  esperarse  á
que  nuestras  alas  hayan  rebasado  bastante  al  acorazado  de
cabeza  enemigo,  y  así  ciertamente  la  cola de  la  escuadra  será
destruida.

Si  en  vez de  llevar  en  vanguardia  sólo los  caza-torpederos,
como  propone  el  Alm.  Fremantie,  el enemigo  pusiera  aquéllos
y  los  torpederos  en  numero  de  75 buques,  entónces  se  haría

objeto  á  este  nuicleo fiel ataque  principal  en la  forma  expuesta,
cayendo  sobre  él  con  200  torpederos,  si  se  obstinaba,  ó  con
los  100 de  un  ala  y  los  100  de  las  reservas,  si  cambiaba  de
rumbo  durante  el  ataque.  En  todo  caso,  penetradas  las  reser

vas  de  su  mision,  situadas  al  centro  como  se  hallan,  y  distin
guiéndose  bien  los movimientos  de  estas  escuadras  sin  arbo
ladura  que  oculte  unos  buques  á  otros,  creemos. que  con una
mediana  decision,  el  concurso  de  aquéllas  estaria  asegurado

en  todos  casos.  En  el  último  indicado  no  hariamos  caso
de  los  acorazados,  porque  una  vez  destruidos  ó  vencidos
los  75  buques  de  vanguardia,  ¿qé  sería  de  los  acoraza
dos  enemigos  solos?  Es’ el  caso  que  ya  en  otra  .parte  hemos
tratado..  ‘
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No  desemos  escribir  una  conferencia  sbbre  táctica,  y  si
sólo  tratar  ligeramente,  corno lo hemos  hecho,  algunos  movi
iniéntos  y  formaciónes  principales  relacionados  con la  escua
dra  querecomendamos.  Así,  téngase  esto  presente  para  dis
culpar  cualquier  error  ú  omision  de  nuestras  humildes  coiisi
deraciones.                       -

Y  temiendo  tambien  ser  molestos  á  nuestros  lectores,  vista
la  extension  que  involuntariamente  ha  alcanzado  este escrito,
uprimirnos  las  mñltiples  que  nos  proponíamos hacer, tanto
i-esjecto  á las circunstancias políticas  hidrográficas y econó
micas  que  deben  tenerse presente  para  fornar  un  plan  de
fuerzas  hayales, como en  lo referente  á las opiniones y aseve
raciones  de los hombres más respetables de las Marinas todas,
las  que siempre podrán  conocer nuestros compañeros, ya  que
e  hallan  solemnemente consignadas en las publicaciones tóc
nicas  y  oficiales.

*
**

No  hay  que  vacilar.  La  ley  del  progreso se  marca  en  el
universo  todo con el  caráctei  esencialísimo  de  una  evolucion
constante.  Así  en  la  lejana  strella  como  en el  invisible  infu
sorio,  en  el  aire,  en  el agua,  en  el  árbol,  en  el éter que pene
tra  los cuerpos y que llena los espacios interestelares;  en todo
el  conjunto  que  vemos,  y  por  induccion  en  el  insondable
ue  no  hemos  de  ver  jamás,  y que  por  ello  es  prueba  eterna
de  una  cosa superidr  á  nosotros  que  jamás  podremos  conocer
iii  apreciar; en tdas  partes  se nos revela  aquella  ley del  traus
formismo  que  el  Sér  Súpremo  quiso  dictar,  entre  otras  infini
tas,  para  el  régimen  de  su incomprensible  obra.

La  Historia  prueba  lo  mismo  en  todos sus  extensos  anales,
y  el  tiempo  marca  implacableniente  la  hora  de  que  «lo que  es»
pase  it la  categoría  de  ((lo que  fué»,  hundiéndose  en el polvo
de  las generacjpnes. Tal sucede al  buque  acorazado; cumplió
su  mision  como  máquina  de  guerra,  y  como  el  anciano,
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marcha  ¿1 la  muerte,  dejando  sólo  su  recuerdo  á  la  posle
ridad.

-Vano  es  querer  galvanizarlo.  La  ley  de  la  transformacion
ha  de  cumplirse,  y  el  progreso  «ha  de  ser», pese  ti  la  voluntad
del  hombre.                -

Madrid  IB de  Agosto  de  1886.

MANUEL  MONTERO Y  BAPALLO.
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MANIOBRAS BE LA ESCIJABRA FRANCESA. (“

El  paso  de  las  islas  Baleares.

La última  operacion  de  las  grandes  maniobras  marítimas,
ha  terminado  el 29 de  Junio,  en  cuya  fecha  la  escuadra  aco
razada  y  la  division  de  experiencias  han  vuelto  á  entrar  en
Tolon.

Las  fuerzas  que  tomaron  parte  fueron  las  mismas  que  en los
casós  anteriores,  excepto  que  el  Alm.  Brown  no  tenía  con
sigo  siiio  los  12 torpederos  de  1.’ clase  disponibles  en  Tolon;
con  razon  no  se  habia  querido  se  viniesen  lo  torpederos  de
2.  clase,  qie  son  aún  ménoí  autónomos  que  los de  33 ni.

La  escuadra  del  Alm.  Lafon  estaba  en  Oraii, la  division  del
Mm.  Brown  en Tolon.  Hé  aquí  el  tema  adoptado:  Una  escua
ilra  procedente  de  Gibraltar  para  atacar  ci. Tolon  ó Marsella,
debe  atravesar  las Baleares  y  aguanta rse  en  el claro  compren

dido  por  ó entre  dos lineas  paralelas  distantes  28  millas  y  que
estrecha  para  pasar  entre Ibiza  y  Mallorca  tocando  en  la Dra
gonera;  llegada la  escuadra  ci ‘1.5 millas  de  la costa de  Francia,
se  debe considerar  que  no  tuvo  novedad.  Una divisio’n  de  tor
pederos  puede  atacarla  en  su  trayecto.  Naturalmente,  ésta  la
esperard  en  las  Baleares.

He  tomado  del  diario  de tino  de  los  acorazados  los  rumbos
y  los movimientos  de  la  escuadra,  pero  haré  observar  de  ante-

(1)  Del  Yac/u  del  10 de  Julio  de  1886.
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mano  que  la division  de  los torpederos  salió  de  Tolon  el  25 de

Junio,  es  decir,  al  mismo  tiempo que  el  Alm.  Lafont  salia  de
Mers-el-Kebir.

25  de  Junio.—A  las  12  45  órden  de  levar  ls  buques,  los
primeros  los  de  más, afuera  Rumbo  N.  50°.E.,  en  línea  de  fila
fuertemente  endentada  por  estribor.  La  velocidad  ó  andar
debe  regularse  á  6,2  millas.  La  Gouleuvrine  y los  dos torpedo-
ros  números  71 y  74 (servicio  de  contra—torpederos) son  toma
dos  á, remolque  por  los  acorazados  nombrados.  Casi  calma:.
Ningun  incidente  durante  la  noche.

26  de  Junio.—Muy  buen  tiempo,,  casi  calma.  Situacion  á
medio  dia:  lat.  36° 50’ N.’, long.  70  3’  39”  E.

27  de  Junio.—A  las  4h  de  la  mañana,  se  avistó  la  Arel huse,
con  masteleros  calados,  al  N.  33°  0.;  la  escuadra  metió  al
N.  33° 0.  con un  andar  de 6,2 millas.  A las  6” 30  la  Arethuse;
que  observa  los moi’imieiitós  de la escuadra,  queda  al  N. 28° 0.
á  unas  16 millas.  Navegan  á  rumbos  opuestos.  Orden  de  calar

‘los  masteleros. las  16” 45m  él  Alm.  manda  por  señal  encender  todas  las

calderas.  A medio  dia  la  situacion  por  observacion  es:  latitud,
27°  15’ N.,  y  long.  7° 24’  39”  E. ,.A las  12” ‘15’° se  paró  para
largar  los reinolques  de  los torpederos  y  ahastecerlos.

A  la  1” se  continuó  la. marcha.  Se  gobernó  al  N.  3l  E.  re
gulando  el  andar  á. 10,5 millas.  -

Aunque  Ja  mar  era  llana  y  que  la  noche  prometia  ser  os-
‘cura   que  el’ enemigo  hubiese  avistado  la  esciladra,.  no con’
uno  de  sus  torpederos,  sino  con  un  crucero,  l  ‘Alm. Lafout
estaba  decidido  á  intentar  el paso.

Este  mismo  día,  la  division  Brown,  dividida  en  cuatro  gru
pos,  la  Arethuse  ú la  izquierda  con tres  torpederos,  el Du  Petit
Thouars  y  el  Desaix,  cada  uno  con  tres  torpedeos’,’y  el  Ful
‘minant  á  la  derecha  con  los  otros  ties,  subieron  con  poco
andar  hasta  Dragonera,  para  bajar  hacia  ls  8” de  la  noche,
cii  línea  de  frénte,  proa  al  S. al  encuentro  del  enemigo,. lan—
zane.  sus  torpedos  al  paso  y  perseguirlo,  en  razon  á  la  gran
velocidad  presumida  de  los  toipederos.
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La  eséuadra  estaba  en  línea  de  fila éndeñtada,  el  endentado
muy  ancho,  la  Coúlevvrine  y  los  dos  contra—torpóderos  ibn
á  800 m.  por  la  proa  de  la  escuadra  y se  colocaron  ó formaron
en  línéa  de frente.

A  las  9h, ocultas  las  luces  de  situacion,  el  endettado  muy
•    ancho,  metiron  al  N.  al  avistar  las  lues  de  Formentera,  pe

queña  isla  al  S.  de  Ibiza.  Se  avisté  pocodespues  la  luz  de
Punta  C-rosa, que  es  la  punta  NE.  de  Ibiza.  Buen  tiempo,  casi
calma.

Dada  la  posicion  de  los  dos beligerantes,  era  imposible  que
la  escuadra  no  se eiibontase,  cuando  ménos-enire  dos grupos;
pero  como  los  cuatró  grupos  trataban  de  concentrarse,  á  la
hora  déseada,  e  marchar  casi  de  -frente  y  nd  perderse  de
vista,lQ  cruceros  debian  conservar  sus  luces  paraservir  de

•tiunt  de  reconocimiento,  y los  torpederos  las  suyas  para  no
abordarse.  Convendria  que  esto  fuese  una  precaucion  buena
y  útil,  habiendo  probadó  la  experiencia  que  los  torpederos  no
ven  6  dominan  lo bastante;  pero  por  esto  mismo  que  ellos  lle
vaban  sus  luces,  hubiesen  fácilmente  pódido  sér  alcanzados
por  los : contra-torpederos  si  la  escuadra  hubiese  tenido  un
número  suficiente  de estos.  -

28  de Junio.—A  las  12” 3Qm  de la  noche  se  avistaron  por  la
proa,  4 cirtas  á  babor,  las  luces  rosa y  blánca  del  Aréthúse
navegando  de  vuelta  encontrada  á  gran  distancia,  luego  dos

luces  bajas  de  dos  tórpederos.
ETác.ia la  1” se  avisté  por  el  través  de  babor  un  torpedero  sin -

lqces  que  parecia  parado.  Pronto  se  le  perdió  de vista.  Tiempo
muy  claro  y  un  poco  de  bruma  en  el  hoiizonté  Este  es  el
grupo  del  Arthuse.  Este  crucero  habia  á  sU vez  avistado  la
escuadra.  Metió de  pronto  sobre  babor  para  llevar .su  trés  tor
pederos-cerca  del enemigo;  y cuando  su  Cté.,  el  Cap. N.  Fout
nier,  creyó  que  los  buques  que  escoltaba  estaban  suaciente—
mente  fijos  ó  seguros  de  lit  posicion  de  los  acorazados,  los
lanzó  sóbre  ellos,  ocultando  sus  luces  de  situacion.

Entónces  uno  de  los torpederos,  se  dice  que  el  núm.  72 del
Cte.  Boireaux,  habiendo  reconócido  que  el ángulo  de  cazafor
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mado  por  los  contra-torpederos  de  la  escuadra  no  perrnitia
atracarse  á los  tres  primeros  buques,  se  fué  sobre el  Redouta—
ble.  Visto duiante  tres  minutos  y  cañoneado  por  el  Suffren  y
el  Redoutable,  llegó á  buena  distancia  de  este ñltimoy  quemé.
su  luz  Coston.  ¿Hubiese  lanzado  ó no, su torpedo? Esto es cues
tion  de  apreciacion;  Sea  como fuere,  puede decirse  que  el T; N.
Boireaux  maniobré  bien. y  con valentía.

Los  otros  dos  torpederos  del  grupo  no  fueron  tan  felices.

Uno  de  ellos,  el  niim.  -27, lanzó  su  torpedo  bajo  el  agua  é
hirió  á  un  paquete  que  acababa  de  pasar  por  delante  de  la  es—

cuadra  y  había  sido enfocado  dos  veces por  la  luz  eléctrica  del
Colbert  y  de  la  Couleuvrine;  el otro  hirió  al  Arethuse,  su  bu
que-jefe,  el  hermoso  crucero  del  que  se  abastecían  todos los
torpederos  despue.s, de  las  primeras  operacionds.  Este  fué  un
incidente  con el que  no  se  había  contado  y  que  da  ocasion  ;í
hacer  reflexiones.  .

Respecto  al  grupo  del  Du  Petit  Thouars,  no  reconoció  é  la
esuadra  hasta  que  llegó  cerca  del  Colbert, cuando  este  enfocó
al  paquehot  herido  por  el  •udrn. 71. El  Du  Petit  Thouars  hizo
entónces  señal  de  alarma;  sus  torpederos  trataron  de  atacar
pero  ajuellos  sufrieron  viciitndes  bien  azarosas.  Uno  de  ellos
se  extravié,  al  otro  le  salió  una  llama  de  un  metro  de  su  chi
menea  y el  tercero  no pudo  llegar  á liempo  para  atacar  ni  áuti
la  cola de  la  scuadra  que  andaba  menos  de  12 millas.

El  Alm.  Lafont  mandó aumentarla  velocidad  hasta  11,5 mi—
‘Itas  y  enviÓ los  torpedei,.os 71  y4  á  la  defensa  de la  reLaguar
dia.  De las  2h  é. las  3’, avisté  por  la  popa las  luces de la  divisio it
Brown  qe-parecia  seguir  la•escuadra  4 gran  distancia.  Al  ser
(le  día  ha  desaparecidÓ.

Puso  la  proa  d  Planier  conservando  el andar  de  11,5 millas.
El  28  á. medio  din  la  escuadra  en  lat..  400  46’ N.  y  long.  8”

33’  34”  E.                :
29  de  Junio.  A  las.  1h  35  reconoció  el  faro  de  Planiei-.

A  las  3’  goberné  al-N.  80” i.,  disminuyendo  sucesivamente
de  velocidad;  la  escuadra  entra  en  la  zona  en  la  que  se  halla
segura..  -_   .  .  .  ..  ;  ..  .  .  ..
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Ninguna  alarma  durante  la; noche,  el  enemigo  no  ha  apa
recIdo  desde las  Baleares.

A  las  8h de  la  mañana  del 29 la  escuadra  se  halla  amarrada
en  la  rada  de  Tolon.

El  Alm.  Bmwn  habia  reunido  su  division  pero  necesitó

desde  Ías  4h  de  la  mañana  á  las  10h  de  la  noche  paia  efectuar
esta  operacion,  lenta  sobre todo,  pues ‘los Ldrpederos no  alcan
zan  á  ver  nada  de  noche  y  muy  poco de’di.

FÁDu  Petit  Thoudrs,  con  su  grupo,  entró  en  la  rada  á  ls
nueve  de  la  mañana,  rriien tras  que  los iltimos  barcos  de  la
division  e  é.xperiencias  no  pasaron  la  boca  de  Tolon  hasta
las  4’ de  la  rde.

Es  precio  añadir  que  la  escuadra  se  detuvo  á  la  vista  de
Planier  por  una  avería  del  Richelieu  que  tan  sóló  estaba  ar
mado  desde  hace  diez dia  y por  consiguiente  expuesto  á  todas
las  contingencias  que  pueden  ocurrir  en  un  buque  cuyo  per
sonal  y  material  no  han  sufrido  la  prueba  de  la  navegacion.
¡Qué de fatigas  se  preparan  en  tiempo  de guerra  con  el  siste
ma  de  categorías  que  se quiere  generalizar!  La njor  escuadra
no  tiene  realmente  su  valor  sino  cuando  ya  está  armada  hce

a]gunos  meses.
Los  resultados  conseguidos  en  las- Baleares  son  los siguien

tes,  si se’ admite  desde luego  que  todo  torpedo  quó  se lanza  es
mortal:  el Arethu.se  á  pique  un  paquebot  neutral  ó  amigo,  á
iique;  le Redoutable,  acorazado  de  acero  con  mamparos  múl
tiples,  herido  y  con averías.

A  pesar  de  su  velocidad  en  teoría  de  10 millas,  los  torpede
ros,  despues  de  cuatro  dias  de  estar  encendidos,  no  pueden
seguir  á  una  escuadra  que  anda  11 millas.  Esto  no admirará  á
ninguno  de  los  ingenieros  que  los  han  ideado  y  construido.
Las  calderas  de  los  torpederos,  como  las  de  las  locomotoras,
i’eJiiieren  cuidados  continuas  y  un  excelente  entretenimiento
para  desarrollai’  toda  su  potencia.

Me  queda  buscar  las  enseñanzas  ó doctrinas  de  esta  opera
ciuri,  como  de  las  que  han  tenido  lugar  sobre  las  costas  de
Córcega,  pero  por  ahora  concluiré  diciendo  que  esta  reunion
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de  buques  de  guerra  franceses  en  el  Mediterráneo  para  el es
tudio  dlas  graves  cuestiones  que  se  agitan  en  el  mundo  nia
rítimo  va  á  ser  perturbado.  Dos  de  los acorazados  de  la  escua
dra  desárman  ya,  los  crucer6s  armados  para  las  maniobras  se
dejan  en  situacion  de reserva;  y los  torpedros  venidos  del  N.
se  vuelven  á  los puertos  de  su  destino.

Pronto  no  quedará,  para  la  mayoría  del  público,  sino  e  re
cuerdo  de  los  incidentes  de  estos  simulacros  de  guerra,  pero
para  los oficiales  de marina  serán  por mucho  tiempo motivo  d
estudio  y  de  graves  meditaciones.

Trawido  por  S.  Li.



PRUEBAS  DE  VELOCIDAD.

Es  sabido  que  la  certeza  de  que  un  buque  haya  recorrido
‘1 milla  en  trds  minutos,  por  ejemplo,  no  autoriza  á  creer  que
en  una  hora  podrá  recorrer  20 millas,  y  ménos  60 en  tres  ho—
rs:  esta  circunstancia  hace  que  la  prueba  de  velocidad  exi
gida  á  un  buque  deba  extenderse  á  un  espaci6  de  tiempo  sufi
cientemente  grande  para  ue  la  uniformidad  de  buen  funcio
namiento,  durante  todo  él,  de  las  calderas  y  máquinas  nos

Iermita  confiar  en  la  capacidad  del  buque  para  desarrollar  y
mantener  la  velocidad  de  prueba  en  el  servicio  para  que  se
haya  construido;  este  espacio  de  tiempo  se  reduce  á  dos  y
hasta  una  hora  en  los  torpederos;  pero  áuu  en  estos’casos  las
distancias  recorridas  son  demasiado  grandes  para  poder  con
siderar  el  experimento  « medir  el tiempo  empleado  en  recorrer
una  extension  de  agua  tranqtila  de  22  millas  ,por  ejemplo,  »
eoúo  de  posibilidad  práctica  dentro  de  una  tolerable  aproxi—.
macion  á  la  verdad  en  su  resultado;  pero  es  evidente  que  si
hay  medios  de conocer  el  número  1V de  revoluciones  del  pro
pulsor,  ya  en  su velocidad  derégirnen,  necesario  para  recorrer
1  milla  de  agua  tranquiht,  bastará  para  asegurarse  de  que
el  buque  puede  recorrei  22 millas,  por  ejemplo,  en  una  hora,
verificar  que  navegando  el  buque  con  la  misma  velocidad  de
régimen  de  sus  máquinas  en  contra  ó  en  favor  de  corriente,
da  su  propulsor  en  una  hora  22 N  revoluciones;  al  seguireste

-    procedimiento  se  admite  implícitamente  d  que  los  resbala—
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mientos  no  varian  dentro  de las  pequeñas  variaciones  de velo
cidad  del  propulsor  correspondientes  á  la  de presion  de  vapor
que  se  toleren  en  la  prueba,  ó que  las  variaciones  que  dichos
resbalamientos  puedan  tener  se  compensen  entre  sí.

No  es  fácil  disponer  de  una  extension  de  1  milla  de  agua
tranquila  para  recorriéndola  conocer  N  desde  luégo;  pero  sí
lo  e,  disponer  de  una  extension  de  1 rnilla  de  corriente  sen

siblemente  constante  en  sus  distintos  puntos  y  durante  el  es
pacio  de  tiempo  que se  tarde  en  reorrerla  dos veces,  una  en
favor  y  otra  en  contra.

Supongamos,  pues,  que  tenemos  á  nuestra  disposicion  una
corriente  de agua  desde  un  punto  fijo  a  á  Otro punto  fijo b  y
de  permanente  é igual  intensidad  en  todos los  puntos  de  la  lí
nea  a b y  durante  el  tiempo  que  pueda  transcurrir  en  las  dos
corridas;  y  que  hacernos  á  nuestro  buque  correr  la  distancia
a  b una  vez en  favor  y  otra  en  contra  de  la  corriénte,  mante

niendo  las  máquinas  en  las  dos corridas  á  la  misma  velocidad;
las  velociddes  absolutas  ó resultantes  u  y  y’  del:buque  en  fa
vor  y en  contra  de  la  corriente,  serán

(1)                    v=V+T’0
(2)                    v’=V—V0

siendo  V la  velocidad  del  buque  relativa  á la  corriente,  ó lo
que  es lo mismo,  la velocidad  que  obtendria  en  agua  tranquila.
si  navegando  con  un  funcionamiento  de  sus  máquinas  idén
tico  al  de  las  dos corridas  experimentales,  y  V  la velocidad  de
la  corriente:  de  (1) y  (2) se viene  á

(3)

si  en  esta  ecuacion  (3) sustituimos  y,  u,  y’  por  ,  ,  —-  en

que  N,  n,  u’  son  los  números  de  revoluciones  del  propulsor
durante  respectivamente  una  imaginada  corri  en  la  misma
distancia  a b  pero  en  agua  tranquila;  yJas  dos corridas  expe

TOMO  XIX.—SETIEMERE,  1885.                               33
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rimentales  hechas una  en favor  y la  otra  en  contra,  sÍeno
siempre  el  funcionamiento de  las  máquinas  idóntico  en  las
tres  corridas,  tendremos

1

‘4’             ______        2nn’
N      2  ‘   n—f—n’.

Si  consideramos que por  las condiciones supuestas,  pode
rnos  escribir        -

n    n’    N
o

t’     T

n’—NN—n
t’—T     T—t

en  que  T,  t,  t’,  son los tiempos empleados en  las tres  corridas
(imaginada  6 siipuestá,  en  favor,  y  en  contra)  podremos tras
formar  la (4) en
(6)                    T

yen
:t,

I 1 —  _________________

T   t—--t’
p&es

r’1V

t’  —     =  T  —  t        — N            N —  n
-     2t-t’             2t            2t’

ti  (i_        
______  —  ______  N—  nt’n’t

ti  —  t  ,   t+t’  .

(*)  Podríamos  haber  llegado  á la  (7) directamente  escribienlo  la  igualdad  entre
los  efectos,  por  unidad  de. tiempo,  dela  corriente  en  las  dos  corridas  experimenta

les;  estos  efectos  de  trasporté  se  traducen  en  l  máquina  en  una  economía  en la

corrida  en  favor  y  en  un  recargo  n  la  corrida  en  contra  de  la  corriente,  de  los
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Giialcjuiera de las tres fórniulas (4) (5) (7) puedeusarse  para
•    conocer N  en la  muja medida  las (4) y (7) la dan dÍrectamen

-  te1 y 1a (6) por  medio  de N  =  n,  pero  debe  naturalmente

preferirse  aquella  en  qu  los errores  de  observacion  y  el  que
•   provÍene  de  que  el  movimiento  de  las  máquinas  no  Sea. cor

rectamente  uniforme,  telgan  la  menor  influencia  en  el  re
sultado.

Los  d&tos n,  n’,  estarán  afectados’del  error  de  observacion
d,e  las  dos  personas  que  etén  encargadas,  una  de  marcar  los
instantes  de  pasar  los extremos  de  l  milla  y  la  otra  de  leer  ó
conectar  y  descoiecar  el contador  de  revoluciónes; pero estos
errores  pueden  cómbatirs  con cuidado  y  práctica:  los datos

trabajos  de  la máquina,  la  relacion  de  los  cuales  (de  la  economia  y  del  recargo)  á

los  tiempos  empleados  en  recorrer  la  milla  debe  ser  la  misma;  esta  igualdad  de
trabajos  econonizado  y  recargado  por  unidad  de  tiempo  se reduce  i

_____  —  N—a,  N
ti  —  t  ,  --  t±t’

La  consideracion  anterior  aunque  correctamente  exacta  puede  presentarse  qui
zás  más  clara  del  modo  siguiente:  la  corrida  en  favor  pudiera  evidentemente  y  con

todo  rigor  de  exactitud  austituirse  por  otra  imaginada  en  agua  tranquila  yen  a
que  el  punto  ben  lugar  de  ser  fijo se  aproximará  á  a  con  una  velocidad  uniforme
Li  igual  en  valor  absoluto  y  de  direccion  contraria  á  la  de  la  corriente;  análoga

consideracion  puede  hacerse  reapeoto  á  la  corrida  en  contra  y  en  la  que  el  punto  1

se  alejará  de a;  tenemos,  pues,  sustituidas  las  dos  corridas  experimentales  por  do
en  agua  tranquila  en  las  que  los  trabajos  de  las  máquinas  por  unidad  de  tiempo

así  como  los  totalesserian  evidentemente  los  miamos  que  en  las  experimentales
sustituidas;  fijándonos  ahora  en  las tres  corridas  imaginarias  en  agua  tranquila,

una  ca  b  fijo,  otra  en  que  b  se  acerca  á  a,  y  la  otra  en  que  1 se  aleja  de  a,  vemos
que  la  economía  de  trabajo  por  minuto  en  la  2.,  y  el  recargo  en  la  S.s,  sobre  el
(le  la  l.,  son  proporcionales  evidentemente  á  las  cantidades  en  que  por  minuto

disminuye  ó  aumenta  la  distancia   1  durante  las  mismas;  dicha  proporcionalidad
que  se. convierte  en  igualdad,  pues  la  corriente  es  de  permanente  intensidad,  da

________  —  _______

ti  —•-  t  ,.•

claroesque  en los  anteriores  razonamientos  pudiéramos  habet  sustituido  Los tra—

bajos  por  las  distancias  relativas  recorridas.
•    Al mismo  resultado  puede  llegarse  por  la  represenlacion  gráfica  de  las  tres  o—
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o

t,  t’,  estarán  afectados  de errores  de  la  clase  de  los anteriores
y  además  del  del reloj  6  cronógrafo  que  se  use.

Por  otra  parte,  la  condicion  de que  las  máquinas  deben  he—

rridas;  las  dos  experimentales  y  la  imaginada  en  agua  tranquila  y  b fijo;  tomando
los  tiempos  en  el  eje  de  las   y  las  distancias  absolutas  recorridas  en  el  de  las  p,

las  tres  corridas  serán  representadas  por  tres  rectas  concurrentes  en  o, siendo  a  e

paralela  al  eje  de las  g  y  a  =  d  e; si  o des  una  milis,  tendremos  quedg,  d  b y  df
representarán  los  trabajos  totales  deaarrollados  en  ellas  y  por  tanto  dg,  df,  repre-.

sentarán  las  cantidades  en  que  el  trabajo  d dde  la  corrida  en  agua  tranquila  se  ve
disminuidu  ó  aumentado  en  las  en  favor  y  en  contra  de la  corriente;  en  la  figura

se  ve  desde  iuego

gb   df  jV.—;i    u’—N

e      iT’ e      e’
yd  df

e  —   e’  

gdgd   T
df

/
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varse  á una misxna velocidad uniforme en las dos corridas,  es
fácil  no  se  llene con toda exactitud;  como la  influencia  que
las  variaciones de velocidad en  las máquinas pueden tener en
los  valores  n,  n’,  t,  t’  depende en  gran parte de las líneas de
la  obra viva  y del propulsor,  no siendo posible establecer en
una  fórmula general  la  relacion entre  las variacion:es de di—
chos  valores,  debemos,  para apreciar la influencia que lleva
rán  al  valor de N,  considerar n,  n’,  t,  t’  como independientes
entre  si, y por tanto venir á la conclusion, que la  fórmula

-

n+n,

es  de la misma verdad teórica y más verdad práctica que la

t+t,

que  es la generalmente usada en Inglaterra.

P.  PEREZ SEOANE.



UN HOSPITAL DE MARINA.

Siempre  las comparaciones  fueron  odiosas,  dice una  especie
de  sentencia  popularísima  que  en  nuestra  patria  obliga,  y
aunque  yo  creo  que  esa  es  upa  frase  que  han  hecho  correr  los
que  temen  salir  mal  librados  si se  les  compara,  la  acato  y  la
respeto,  siquiera  sea por  su  cualid’ad  de  española,  y  el citarla
es  solamente  para  apartar  la  tentacion  de  comparar,  del  ánimo
del  que  leyere,  y  para  que  nadie  pueda  figurarse  que,  al  refe
rir,  comparo;  tarea  odiosa,  segun  queda  dicho,  y  de  sobra  di
fícil  en  el  presente  caso:  el  Hospital  de  Marina  que  acabo  de
visitar  es  tan  distinto  de  los nuestros  que,  en  mi humilde  opi.
nion,  no  existe  comparacion  posible.

Es  esta ‘poblacion  dd  Plymouth,  uno  de  los centros  maríti
mas  más  importantes  de  Inglaterra  y por  su’situacion’ geográ
fica,  por  sus  defensas  naturales,  artificiales,  por  su  gran  Irá—
fico,  hermoso  arsenal,  y otras  ventajosas  condiciones,  consti
tuye  uno  de  esos  poderosos  focos  de  riqueza  y  de  fuerza
marítima  á  la  vez indispensables,  ‘dada la  actual  organizacion
europea,  no  ya  á las  islas  como la  Gran  Bretaña,  sino  á  todos
los  pueblos  en  los  que  predominen  los límites  de  costa.,  en
cuyos  ‘pueblos, es  preciso  fomentar  las  corrientes  de  exporta
cion  é  impdrtacion  marítimas,  pero  protegiendo  y  garanti
zando  tambien  á  sus  factores  contra  los  riesgos,  siémpre  pró
ximos  por  desgracla,  de  una  guerra  internacional.

La  civilizacion  y  el  progreso,  sin  embargo,  ni’ se  detienen
ni  desmayan:  si hasta  la  presente  no  han  podido  suprimir  las
guerras  y,los  desastres,  tratan,  en  algunas  naciones,  de  ate
nuar  sus  consecuencias  funestas  poniendo,  en  este  caso  que.
toco,  junto  á  las  fortalezas  y  cañones,  que  la  fatalidad  man-
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•   tiene,  hospitales para  los heridos y  enfermos, asilos para  los
inválidos  de la patria.

El  nosocomio naval de Plymouth, no es un  mdelo,  ni la 111.
tima  palabra en materia de esta clase de edificios bajo el punto
de  vista  de su  arquitectura,  que  résulta,  á  mi  modo de ver,
algo  pesada; pero sí  es ambas cosas, en lo que  respecta á us
fines  filantrópicos, médicos y quiriirgicos é  higiénicos, cuyo
esmero  y resultados  hacen olvidar muy  bien  y disimulanlos
inconvenientes,  más de estética que otros, notados en la cons
truccion.

A  la amabjljdadde  un  Sr. 1. G.  (con asimilacioncle C. A.),
director  del establecimiento, que tuvo  la  dignacion de acom
pañarme,  cuando,  en  nnión  del  distinguido  naturalista  y
amigo  mío Dr.  de Buen ful  á  visitarle,  á  su  amabilidad  e
pito,  yá  su solicitud debo en primer término los datos y  noU
cias  que en este artículo figurarán.

LAGO DE  SONEHOLTSE.

HOSPITAL

A.  Entrada.     -  -

11.  Parque  central  de peousse.
C.  Capilla.
LI.  Dependencias  y  pabellones.

NAVAL  DE  PLYMOUTH...   -

E.  Embarcadero  para el  lago.
L.  Lago.
P.  Parquede  árboles  y  césped.
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Con  o  sé  ve  en  el  ¿ilc  adjuito,  el  sistema  seguido  para  la
distribucion  de  los  enfermos  es  el  que  adoptan  de  antiguo  los
ingleies  de  pabellones  independienÑes,  formando  un  todo ar
mónico,  r  salas  para  contetier  un  corto  numero  de  enferriios,
siendo  éstas  bara  catorce  camas  cada  una.  Absoluta  separa
cion  entre  los  de  cirujía  y los de  medicina  y  entre  muchachds
y  hombres;  eistiendo  pabellones  especiáles para  sífilis  y  ve
nér’eo,  oftalmo,  iringo  y  otopatias,  dermatosis  y  enferme
dades  mentales:  los segundo.s piios  de  estas  $bellones  suelen
estinarse  á los convalecientes  de las enferínedades  respectivas.

•   Tódoé  los  enfermos,  al  iligrésar,  son  sometidos  ellos  y  sus
ropas  á  una  minuciosa  desinfeccion,  y  á  un  baño  de  aseo los
que  no  presentan  cdntraindicación  -formal,  próvistos  de  un
traje  d  la  casa,  pesadós  eñ  un  sillón  de  báscula  muy  cómodo

-  y  trasportados,  á  la  sala  y  nÚmero  que  designa  el  médico  de
guardia.  Las  cocinas,  pues  son  dos,  que  alternan  en  el  servi
cio,  y  los departamentos  de  desinfeccion  y  baños  están  admi
rablemente  montados  y  sérvidós.

Para  los jefes  hay  ciiartos  muy  bien  amueblados,  hasta  con
lujo,  asícomo  pará  los  oficiales:  tienen  cocina  paéticular  y se
les  llevan  al  salon  comun  los libros  y  periódicos  que  mandan
pedir  á  las  bibliotcas  por  medio  de  los varios  ordenanzas  que
tienen  l  su  servicio.

La  estahcia  en  el  hospital  es  absolutamente  gratuita  para

todo  rnarin9  nacional  ó  extranjero,  que  tiene  la  desgracia  de
caer  enferno.  .  O  -            -

-.  Las  raciones  de  dieta  son  abundantísimas  y  selectas  como

selectos  son  los  medicamentos  todos  que  se  emplean.  En  la
farmacia  tuve  ocasion  de  examinarlos  que  teiían  dispuestos
para  las  salas  y:ios  cargos  para  dos buques  grandes,  así  como
los  nuevos  para  los  torpederos:  unos  y  dtrósQénpa1 muy poco
sitio  y los medicamentos  están  escogidos  no solamente  con sen
t!do  comun,  sino  hasta  con  lujo  de  sentido  práctico  y  accion
util.  Oti’o dia  escribiré  sobre  ésto  de  los cargos  de  medicinas

•   l  envases,  para  lo  ¿ual  continúo  uniendodatos  á  los  que  n
Plymouth  empecé á  juntar.
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En  cada  sala  hay  una  estufa  funcionando  siempre  para  ca—
lentar  el  caldo,  las  tisanas  y  las  cataplasmas;para  mantenerla
ventilada  y  á  buena  temperatura  en  invierno,  en  cada  una
permanecen  de guardia  un  practicante  y un  enfermero   todas
están  limpias,  limpísimas:  claro  está  que  no  hay  ni  se  necesi
tan  hermanas  de  la  Caridad.

La  salade  operaciones  es  espaciosa,  con hermosa  luz  ceni
tal,  y  en  ella  se  hacen  todas  las  que  tienen  alguna  impor
tan.cia;  el  arsenal  es  bastante  completo  y en  él  figuran  desde
los  instrumentos  de  amputaciones  hasta  los  de  ojos,  y  desde
los  de  resecciones  subpe.riósticas  hasta  los  de  vías  urinarias,
además  de  los  generales  para  la  hemostasia  y  asepcia,  tan
atendibles  para  los  que  desean  el  éxito  en  sus  operaciones
quirúrgicas;  tanto  en  el acto cruento  como  en las  curas  se  em
plea  con  minucioso  rigor  el sistema  de  Lister.

El  depósito  de  cadáveres  y  el  local  para  autopsias  están  ais
lados  caUa uno  y  próximos  entre  sí.  Los  dos  departamentos
cuentan  con  todos  los  adelantos  que  la  higiene  general  y  la
ciencia  alcanzan,  habiendo  en  el  sgun.do,  además  de  instru
mentos  que  sólo  allí  se  usan,  agua  ‘  desinfectantes  en  abun
dancia  y  muy  bien  dispuestos  para  el. caso.

En  el  parqueentral  (B  del  calco)  hay  varios  juegos  y  gim—
nasiós  con  aparatos  á  propósito  para  que  los  convalecientes
puedaii  emplearlos  sin  peligro  alguno,  y  por  el  embarcadero  E
del  dibujo  pueden  tambien  salir  á  paseo  por  el  lago  en  botes
del  establecimiento  y  entregarse  al  ejercicio  de  remar,  tan

•  conveniente  en  ocasines  y  tan  predilecto  de  los  ingleses.
No  se  crea  por  eso  que  sólo  el  ejercicio  físico  se  tiene  en

cuenta;  tambien  los intelectuales  y  morales  encuitran  grato
é  instructivo  desarrolló  en  varios  juegos  de  inenio  y  en  dos
bibliotecas  que  los  enfermos  tienen  á  su  disposicion.  En  la
primera  están  los juegos  (ajedrez,  asalto  y Otros) y unos  800 li
bros  de recreo  (viajes, grabados,  novelas  escogidas,  etc.) y en  la
otra,  cuya  entrada  es  limitada  y  no  pública  como la  anterior,
esáel  arsenal  quirúrgico  y sobre  2 000 volúmenes  de ciencias,
principalmente  artes  y  literatura  seria,  con más  de20  periódi
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cos  médicos ingleses,  fraiceses  y  americanos  del Norte.  El
enfermo  que, á juicio  del médico, puede leer  y no  levantarse
pide  el libro ó periódico que prefiere y se los llevan á la  cama.
Y  váyase  notando cuán  cierto es  lo  que  al  principio  dije de
que  este hospital  era  muy  distinto  de los  nuestros  y de  que
no-es  posible la comparacion, odiosa ni de otra  clase.

Todo  alrededor del jardin  central hay  una  galeiía  cubierta
y  con bancos á la que dan las puertas de todos los pabellones,
y  en la  cual, dos días por semana  tienen  entrada  las familias

-         que desean visitar  á alguno  de sus  individuos  enfermo en el
hospitál.

Para  evitar interpretaciones y que se crea que este artículo
-   responde á otra cosa qúe al deseo de dar  áconocer,  en  uanto

yo  alcance,  nn  buen  hospital  de  Marina,  muchas  de cuyas
bondades  pudieran imitarse á poca costa, uo éntró en la  cues
tion  personal de  mírnero, atribuciones  y  sueldo de los médi
cos  de Marina que  hay  en él;  pero  si somos ménos, con atri
buciones  más restiingidas  y con  sueldos  inferióres,  dénsenos
siquieia  hospitales buenos  donde  ejercer  con  ventaja  para
todos,  la mision que  nos confía la patria  dentro de su Marina
militar.  -  -  -  -

-  -  -  -                   Dn. F.  MONTA1DO.
2.°  31. de a  Arrada.

Cristiania y Julio  7 deI 8C.
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LA GUESTION DE. LOS TORPEDEROS. (1)

Hasta  aquí  hemos  siempre  tratado  de  tener  á  nuestros  lee
t’ores  en  guardia  contra  las  exageraciones  de  entusiasmo  ó de
incredulidad  que  ha  hecho  nacer  la  cuestion  de  los  torpede
ros:  confiados  ‘en las  maravillosas  cualidades  de  estas  peque

.ñas  embarcaciones,  no  hemos  cesado  de  repetir  que  en  ciertas
condiciones  podian  prestar  preciosos  servicios,  pero  que  al
querer  pedirles  imposibles  no  harlan  más  que  destruir  el
prestigio  por  ellos  alcaiizado  desde  su  aparicion.  Uua  palabrá
más  autorizada  que  la nuestra  acaba  de confirmar  nuestra  ma
nera  de  ver,  y  somos  dichosos  de  señalar  á  nuestros  lectores
el  notable  estudio  que  el  C. A.  Dupiu  de  Saint-Audré  acaba
de  publicar  en  la  Revue  des  Deux  Mondes;  con  argumentos
prácticos  basados  en  la  experiencia  de  la  mar  y  de  sus  eli
gros,  el  autor  refuta  las  teorías  tan  entusiastas  que  han  podido
extraviar  la  opinion  pública  y  precisa  6  fija  con la  mayor  cia
ridad  el  papel  natural  de  los  torpederos.

No  podemos  dar  aquí  nada  más  que  un  análisis  muy,  suma
rio  de estudio  tan  interesante,  pero  recomendamos  vivamente
su  lectura  á  los  que  quieran  juzgar  la  cuestion  sin  haber  to
mado  partido  alguno.

Lo  torpederos,  dice  el  Alin.,  han  enseñado  que  están  en
estado  de  auantarse  en  la  mar,  con  seguridad  suficiente,

(1)  Del  clit del 3 de Julio de 1886.
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miéntras  que  sus  máquinas  funcionen  con regularidad,.  con
malos  tiempos  ordinarios  y  de  poca  duracion;  pero  ¿qué  ha
rian  si  se  encontrasen  en  presencia  de  un  tiempo  que  obli
gase  á  un  buque  cualquiera  árrar  la  capa?  Si  l  torpedero
estuviese,  cerca  de  tierra,  buscaria  un  refugio;  pero  si  está
ffluy  á  la  mar  tendrá  que  aguantar  el tiempo,  ¡pero á  costa  de
varias  fatigas!  El  torpedero  no  puede  disminuir  su’marcha  á
ménos  de  8  ó  9 millas,  que  es  demasiado  con  mar  gruesa  de

proa,  y.la  navegacion,  en  estas  condiciones,  será  muy  penosa
no  sólo para  sus  tripulantes,  sino  para  su  máquina  y el  casco
mismo;  admitiendo  tambien  que  buque  y  tripulacion  sopor
tasen  esta  prueba,  la  menor  avería  de  la  máquina  que  obli
gase  á parar  podria  causar  la  pérdida  del  torpedero.  «El  bu
que,  perdido  el  gobierno,  caerá  de  través  á  la  mar  y  nadie
•puedé  responder  que  río  sea  cubierto,  inundado,  arrastrado
por  ella,  su  chimenea  arrancada,  su  caseta  destrozada,  y;por
último;  que  no  e  pierda...  Un buque,  en  un  mal  tiempo  or
dinario,  que  la  menor  averfá  de  la  máquina  le  comprometa
su  sálvacion,  no  puede  declarársele  como  un  buque  marinero

apto  para  toda  navegación.
No  se  puede  considerar  como  marinero  un  buque  en  el  que

los  violentos  movimientos  hiciesen  imposible  el  uso  de la  brú
‘j ula y donde no  pudiesen  hacerse  observaciones  as ronómicas,
porque  su poca  elevación  sobre  el agua  suprime  el  horizonte
y  quita  la  vista  más  allá  de  las  crestas  de  las  olas.

Las  razones. que  preceden  serían  suficientes  para  limitar  la
accion  de  los  torpederos  en  ls  costas,  pero  hay  otras  que  no
son  ménos  perentorias:  y son  que  «la  vida  continua  eq  la  mar
abordo  de  estos  barcos,  está  por  cima  de las  fuerzas  humanas.

Concedo  que  la  ciencia  tenga  un  poder  indefinido  sobre  la
materia,  pero ella  no lo  tiene  sino  muy  limitado  sobre la  con

dicion  humana;  nunca  llegará  á  hacer  del  hombre  una  cifra,
una  abstraccion  ».  Quisiéramos  poder  reptoducir  aquí  toda
esta  página  en  que  el  autor  expone  de  una  manera  conmove
dora  la  influencia  que  las  fatigas  exageradas  pueden  influir
sobre  ls  facultades  de la  tripulacion,  no  sólo  en  el  momento
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del  combate,  sino  en  el  óurso  mismo  de  la  navegacion.  Eú—
cuentra  una  conflrmacion  manifiesta  de  su  sintesis  en  laS )C’
nalidades  de  todas  clases  ‘suMdas  por  las  tripulaciones  de  ls
torpederos  quehan  psado’de  los puertos  del N. á  Tolon y tani
bien.en  e1 diario  de  mar  del  torpedero  núm.  61,  uno  dé 1QS más
favorecidos  por  las  circunstancias  de  su  viaje.  Todos  estos tor

pederos  hai  hecha  frecuentes  iecaIadas  que  han  permitido  fi
sustripu’laciones  tomar  el  dscansó  necesario:  ((esto es  justa
mente  lo que  conviene  ‘fi esta  clase  de  buques,  la  navegacion
sólo  sobre  costas,  frecuentes  y cortas  travesías,  tal es  el  verda.
dero  papel  que  debe  imp9nérselesá  los toFpederos  autónomos;
no.pueden.  servir  sino  de guarda-costas».  Sin  embaigo,  Fi-an
cia  éstá  colocada  en  una  situacion  óxcepcional  para  utilizar
sus  torpederos:  «frente  ó  vis  á  vis  de  Inglaterra,  rodeando  fi
España,  lindando  con A1emani  y con  Italia,  teniendo  por  un
lado  el  Océano  y  por  otro  el  Mediterráneo,  puede  en  pocas
horas  lanzar  de  improiSo  sus  torpedei’os sobre  loS  puertos  de
estas  potencias  y  hacerles  peligrosa  la  navegacion  sobre  su
propia  cosía;  la-obra  de  destrucci’oii completada,  nuestros  tor
pederos  podrian’ al momento  vélver  á  ganar  el abrigo  de  nues
tros  puertos.  Tal  es la  verdadera  mision,  ofensiva  y  defensiva,
de  los’ tprpederos  autónonós;  ea-cuanto  fi los óruceros  de  mar
y  de  la  grau  navegacion,  esta  no  es  su  inision.»  -

El  -autor  concluye  refutando  la  coniparacion  que  han  ‘tra
tado  de establecer  entrelos  torpederos  y los buques  devela  aa
pequeños  como ellos,  á. quienes  en  tOdos tiempos  se les  ‘ha visto
afrontar  las  más  dura  mares;- qué  diferencia  entró  el peqúé—
ño  buq  de  vela,  que,  en  los  malOs tiempos,  bien  protegido
‘por  su  aparejo  reducido,-pone  la  proa  fl  la  mar  se  deja  ir
nl mered  de  eIla’elevándose  lentamente  s’obre la  ola,  y  Ql ‘tor

pedero,  obligadó  ni. óonseuvar  un  andar  de  8  uiñllas,  cuando
menos,  atravesando  la  ola  como  una  flecha,  mientras  que  su
equipaje  metido  en  un  espacio  surñámnte  reducido,  mal  ali
mentado  y  extenuado,  ‘sabe que  la  mónor  aveníá  de  su
quina  puede  en  un  momento  entregar  su  vida  al’ furor  de  lis’
o-las!  :,  ‘  ‘  ‘  ‘•  -
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Tal  esen  sustancia,  la  tésis  sostenida  por  el C.  A. Dnpind
Saint-Ándré;  este etudio  ha  sido scriLd  dotes  del  principio  de

1as  experiertciás  que  acaban  de  éjecutarseen  el  Mediterráneo;
excita  por  estas  circunstancias  un  interés  particular,  pues  la:
opinion  del  autor  no  ha  podido  ser  influenciada  por  los  inci
dentes  de ‘tóda clase  que  han  ocurrido  en  estas  experiecias,  y
que  son  una  prueba  de la justicia  de éstas  ideas.

Dejando  á  un  lado  las  cónclusiones  que  podrian  deducirse
de  las  maniobras  del  Mediterráneo  bajo  el  punto  de  vista  del
valor  militar  de  los torpederos,  se  puede  desde  luego  flrmar
que  cieitas  personas  han  exagerado  su.coudiciones  marineras;
han  Sufrido  inucho  en  su  viaje  de  los puertos  del  N.  á  Tolon;
maniobrando  juntos,  se  han  abordado  más de  una  vez,  lo  que
demuestra  que  sus  pequeñas  dimeiisiones  no  bastan  para  ase
gurat’les  una  rapidez  en  sus  evóluciones que  les  ponga  al abri
go  de  este  peligro;  en  fin,  si hemos  de  dar  crédito  á  una  có—
rrespondencia  dirigida  á  los taS lettes des Deuc5 Charentes,  uno
de  ellos,  el ntm.  62,  trabajó  exceivamente  por  la  mucha  mar
sobre  las  costas  de Córcega:  a  regreso  del expiesad6  se  encon—
traron  las  plnnchas  de  hierro  de los  fondos  deformadas  é  mdi
ios  de  fatiga  general  en  el  casco.

¿ Podremos  aflrma.r  que  una  prueba  más  larga  no  hubiese
llegado  á  dislocar  corlipletamenteüna  construccion  tau  ligera,
y  estudiada  con tanto  arte  que  todas sus  partes  concurren  á la
resistencia  del conjunto  y que,  por  unasola  ligazoii  que  falta
se,  las  otras  se encuentren  igualmente  debiliLadas?

Para  alojar  en  una  embaicacion  de  45  t.  de  desplazamiento
una  máquina  potente,  el carbon  necesario  para  andar  Igunas
horas,  los víveres  y  el aparato  militar,  ha  debido  reducirse  al
mínimun  el  espesor  de  los  materiales  que  entran  en  su cons
truccion:  ¿será  preciso  deducir  de  la  última  campaña  de  los
torpederos  que  sus  cascos son decididaniente  muy  ligeros  para
afrontar  loschoques  repetidos  de  las  olas  y  los bruscos  movi
mientos  de  la  mar?  Esto  serfa  una  deduccion  ó  conclusion
grave  ‘no  creemos  que  una  sola prueba  baste  para  autoriar
la  e.xpiesioi  Pero  creemos,  como  ya  lo  hemós  dicho  varias
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veces,  que  la  perfeccion  aún  no  se  ha  alcanzado,  y  sobre  todo,
que  para  no  ver desvanecerse  la  confianza  que  han  inspirado
con  justo  título  estas  notables  embarcaciones  és  necesario  no

podirles  esfuerzos  superiores  í  su  a1cance

-              UN INGENIERO.

Tradecido O?  S.  LI.

-  -  -  -             -.UÍ)  i,  -  -

-  -   ---   



EL CRUCERO DEL MEANDER.

(coninuacion._Véa8e  pág.  674 del tomo xviii.)

A  bordo  del  Bayard  estaban  bien  apercibidos  aunque  segnia
su  rumbo  primitivo,  pues  se  sostenia  el  fuego-de  sus  cañones
de  pequeño  calibre,  dirigiendo  de  vez  en  cuando  el  de  los  de
grueso  contra  el  vapor  mercante,  con  el  fin  de inutilizarlo  por
el  momento  y despues  apresarlo  al  terminar  la  accion  con el
Meander,  desde  el  cual,  al  hallarse  á  1 000 yardas,  se disparé
una  granada  que  reventé  á  popa  y en  la  cubierta  principal  del
Buyard,  causando  6 bajas.  Era  evIdente  que  de  seguir  este  su

rumbo  le  hubiera  embestido  el  Mearder,  así  que  en  vista  de
lo  ocurrido,  el  prirnero  obtó por  arribar  con el flade  cañonear
y  Íiizarle  torpedos  á  su  enemigo  al  tenerlo  por  la  popa.  Eje
cutado  que  fué  este movimiento,  Sharpe,  con su  buque  á toda
máquina,  puso  la  proa  al  palo  mayor  de su  adversarió  con  el
fin  de  embestirle  por  la  popa.  A  los  15 segundos  de  haber  re
ventado  la  granada  el Bayard  arribé,  de manera  que  mediante
la  maniobra  efectuada  se halló  por  la  proa del Meander  y á 300
yardas  de distancia,  cuya  posicion  era  desventajosa  para  éste
pues  se  hallaba  expuesto  á  los disparos  de los torpedos  enemi
gos,  sin  poder  devólverlos,  áun  en  el  caso de  contar  con  éstos
colocados  á  proa,  de  los que  carecia,  pues  concediendo  á  un
torpedo  Whitehead  la  velocidad  de  25 millas  y  su  alcace  efi
caz  de400  yardas,  resultaria  ser  inútil  tirar  á  un  buque  que
se  aleja  del  que  tira,  andando  más  de  la. mitad  que  este  últi
mo,  estando  á. distancia  de  310 yardas;  así  que,  segun  decimos
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el  Meander  estaba á tiro de los torpedos del Bayard;  miéntras
que  éste estaba libre  de  los  de  aquél:  verdad  es  que: habia
poco  riesgo de que  un  torpedo chocase contra un  blanco tan
pequeño como el que presentaba la amura  del Afeander  á  esa
distancia  y más al ser disparado por cima de la popa,’próxirno
á  la  cual  el agua  agitada  por  el-propulsor,  siempre.varía  el
curso  iel  torpedo, pero debe tenerse presente que ántes que el
Afeander  pudiera  lanzar  un  torpedo á  su  contrario  debia  de
haberse  hallado distante de él 170 yardas,  al  paso que  los  de
éste  estarian á 75 yardas del primero y•cou la certeza de cho
car:  además por la situacion de los buques, el Baycird tenía la
artillería  en su fav’or; pero con todo, la proa  del fluleander era
má  reforzada relativamente que la popa del acorazado. La po
sicion,  ‘como decimos, del  primero  no  era  pües  halagüeña
porque  al cabo si el Cte. conseguia su objeto de embestir á su
adversario,  sólo pódia ser de popa siendo el efecto del choque
probablemente  escaso corriendo el riesgo en los  35 segundos
que  tardaria  en alcanzarlo,  pues que  andaba  12 millas más,

-   de ser atacado por un  torpedo y aguantando al propio tiempo el
fuego  de todos los cañones rápidos dirigido contra su línea de
agua.  El Cte. habia estudiado este asunto  detenidamente y  al
considerar  las probabilidades de éxito  eii un  combate cón  un
acorazado afirmaba en.su apoyo. quelas  dos cualidade  del bu
que  de su  mando  en las  cuales tenía principalmente fe,  eran

-.     su andar  y fuerza ó potencia evolutiva y que en caso de no po
der  emplearlas para obtener alguna ventaja material, lo mismo
era  mandar  el buqu  de ménos andar de la :armada. Si tuviera
que  mantnerse  fuera del alcance de la accion de  los  tórpedos
eraevidente  que á su antagonista  se le presentarian  tan bue
nas  probabilidades de éxito como á él y quizá mejores por su
máyor  proteccion; y por lo tanto,  si  no  se  utilizaban para  la
embestida,  las  condiciones evolutivas del buque  rápido eran
estas  mutiles;  aí,  pues, el Cte. razoné como sigue:

En  el caso de que  el buque  contrario no  pi’esente el  través
para  poder  ser  embestido,  hay  que  arriesgarse  á  sufrit  los
efectos  del choque de un  torpedo, en la  mejor pósicion que

TOMO  XrL—SRTIEMBEE,  1886.
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es.de,  proa,  puesto  que  aunque  se ‘efect.ü el  expresado  choque,
existen  probabilidades  deque  el  torpedo  sufra  desviacion  sin
estallar,  á  causa  de. la• contrapresion  del  agua  yendo  á  toda
máquina,  y  si  llega  á  estallar,  110  echará  á  pique  el  buque,
debido.á  su  construccion,  celular’, aunque  afecte  el  andar  del
primero.»  -.  -

No  tratando  el  111 cander  de  embestir  de  lleno  en  la  popa  del
Bayárd,  sé  limitó  á’navegar  recisamenté  en  sus  aguas,  mo
vimiento  ‘que se  consideraba  el  més  propio  para  aproximarse
‘y  librarse  en.  lo posible.de.un  torpedo,  en  la  confianza  de  que
mediante  algun  error  por  parle  del ‘enemigo, pudiera  embes
tirlo,eficientemente.            . ‘  .  .

Veremos  por  las  maniobas.siguienteS  si  logró  su  objeto.
Trascurridos  30 segundos,  aml)oS buq.u’ess&hallban  á  distan-’
cia  de.t’15 yardas  de’sus: respectivos  palos  mayores  y como  la
eslora  de aquellos  era  de únas  90 yardas  dé  haberse  seguido  el
rumbo  primitivo,  la  proa  del Meander,  se habria  acerc’ado’ála
popa  de  su’ contrario;  no  fué ‘así,  sin  embargo,  porque  al  ha
llarse  aquella  á  200 yardas  de  la  popa  de  ‘éste,  Sharpe  ‘met’ió
toda  la  caña  á  babor,  con  intencion  de  descubrir’  la  aleta  dél
enemigo,  en  cuya  poicion  levantando  el tirñon  trataba  de  dar
la  ‘embestida:  la  maniobra  quizá  húbiera  salido  bien;  pero ‘por

desgracia  el mQmento elegido  por  Sharpe  de poner  la  caña  á la
barída,  fué  el  idéntico  que  aprovechó  su  antagonista  para  lan
zar  un  torpedo colocado  á  popa.  El’ 2.» ‘Cte  que  éstaba  atento
en  el  puente  avisé  en  elmornento  deesto,  y  como  en aten
cion  á  la  velocidad  del  expresado  tórpedo y del’ buque,  estos  se
chocarian  á. los  8 segundos,  el Cte.  mandó  á  la vra,  librándose
así  el  Meander del  torpedo,  que  ‘rascando su  costadode’estribor
estalló  á  unas  200 ‘yardas  por  la  popa.  Envista  de’ que  se  tar
darian  algunos  minutos  en  alistar  otro;  el  ‘Cte. mandó,  des-
pues  de  moderar;  caña  á  estiibor,  á  toda  rpáquina  par  embes
tir  en  la  otra  aleta  del  Bayard,  al  quedarse  algun  tanto  por ‘su
pbpa..  El  fuego’ de  la artillería  entre  tanto,  no cesaba  por ambas
partes:  ‘el del  Meander  iba  dirigido  al  ‘timón,  propulsor,  línea
de  agua  -  barbetas  y  el dé las’ ametralladóras  con’tralas  contra-
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rias.  El  Bagard  tira:ba á  la  línea  de  agua  con  sus  cafiones  de
grueso  calibré,  ysi  bien  los  proydetiles  por  la  forma  del  cós
Lado  no  penetraron,  muchos  reventaron  en  él;  aunque  hubo

hajas,  las  partesvitales.  de  los  buques  n.o.sufriero’n.  :  -

Se  recordará  que  Sharpe  mandó  poner  la  caña  á  estribor,
íntes  de, embestir  la  aleta  de babor  del  Bciyard,  el  cual  hizo  lo
misno:  éstas- evoluciones  así  corno la-de  poner  el  tiínon- á  la
vía  1  prirnero  cuando  s.e vió ci  torpedo,  dieron  por  resultado
que  ci. Bayard  quedó  colocado en  la posicion’ que  -Shar-pe de—
seaba,  hácia  ‘la aleta  del  cual  mando  gobernar,  para  embestir
á  su  tinion.

El  espolon del  Meander  no era  muy  lanzado,  pues  sólo.cons
taba  de  una  protuberancia  reforzada,  colocada  en  la  roda,  pero
corno  la  popa  del  Bayard  era  tambien  poco lanzada,  el  timon
podria  recibir  el  choque:  asi,  pues,  separada  la  proa  dél. pri
mero  sólo 20 yardas  de  la  popa  del  segundo,  á los  3  segundo
se  efectué la  embestida,  ciando  dates;  dirante  este intervalo  la
moLandad  producida  por  las  ametralladoras  fiié  grande,  re
sultando  herido  Sharpe  y muerto  un  oficial. Al  ir  para  atrás, el
ftfeander  quedó  zafo,  habiéndose  frustado  en  la  apariencia  el
intento  de  inutilizar  el tirnon,  pues la embestida  sólo se efectué
en  ls  obras muertas  de  ambos buques,  lo  quese  evidenció  por
la  hendidura  ó  tajo  de le  ieta  de babor  del Bayard,  y la  mella
del  espoloii del  Meander.  La colision  se  verificó  en  un  ángulo
de  unos  15° formado  por  ambas  quillas  de  los  dos  buques,
siendo  los efectos de  aquella  locJes  por  los cuales  la  popa  del
Jlayard  giró,  y  quedando  disiribuida  la  energía  del  Meander
on  aquel,  permaneció  parado  á  causa  del  choque  elástico  ex

perimentado.  Conviniéndole  al  Meander  recuperar  sii  andar
íntes  de  que  el Ba.yard  le  pusiera  1-a’ popa,  se  mandó  á  poco
dar  toda  máquina,  lo  que  no  impidió,  sin  embargo,  que.al
estar  el  Meander  listo,  se  hallara  á  unas  200  yardas  por  la
popa  ‘de su, ontraiio.  DoS partidos  se le  presentaban  al inglés:
ci  de  embestir  al  otro  de  través,  ó  el  de  dejaise  caer  por  su
pepa,  tratando  de averiarle  el  timen  ó hélices  por  medio  de  la
artillería.  En  el primer  caso,  ambos  buques  estarian  expues—
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tos  d ser echados á pique por medio de torpedos, y el Meander,
por  ño estar acorazadó, d ei  acribillado  balazos. En  el  se
gundo,  solo el toipedo  seria  temible,  siendo probable que  al
Bayard  se le causarían nás  daños coñ la aitillerfa que  él 
dna  hcon  la suya,  pues presentaria mejor blanco.

Habiélidose  el Cte. decidido  esto,  mandó  parar,  para que
el  Bayctrd  se adelantara algo, en términos de que sus  cañones
liges  ño le molestaran mucho,  al  paso que  el  Meander  con
los  da grueso calibre podlia averiarle la popa: la cuestion, pues,
era  siníplemente una  de tiro.  Si el Bayard  lograse  perforarle
las  ami  ras  de  manera  que  se  perjudicasen  shs  éondiciones
evolutivas,  podria ernbestirlé ó dispararle un torpedo con buen
éxito; por el contrario, si  el  Meander  consiguiera  averiar  los
propulsores  ó timon del Bayard,  quedaba á merced de su ene
migo.              -

(Continnaró.)
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ÇIRCULAR DE LA COMISION DE ORGAN!ZACIOÑ.

Havre  15 de Febrero. de  1886.

En  1887 tendrá  lugar  en el  Havre  una  gran  Exposicion  marítima-  Fecha  y du

internacional,  cuya  apertura  y clausura  se efectuarán  el  1.0 de  Mayo  racion  de  laExposicion.
y  el  30  de  Setiembre,  respectivamente,  prorogable  esta  ultirna

hasta  el  15  de  Octubre.

A  la  iniciativa  del  Sindicato  general  del  Comercio  y  de  la  Indus-  Organiza-

tris,  esta  Exposicion,  desarrollo  nacional  de  la  de  1868,  ha  obte-  ClOfl general.
nido  el  concurso  oficial de  la  villa  del  Havre,  de  la  Cámara  de  Co-  Organiza

mercio  del  Havre,  así  como  el  apoyo  eficaz  de  las  personas  más  cien  financie
ra  y  subveninfluyentes  del mundo  industrial  y financiero.,                 cien.

El  capital  de  garantía  ha.  sido  suscrito  por  las  grandes  com-  Capital  de

pafuías  de  trasporte  y  las  diferentes  clases  de  la  poblacion  del  garantia.

Havre.
El  objeto  de  la  Exposicion  es  multiplicar  las  relaciones  comercia-  Objeto de la

les  é industrjales  de  la  Francia  y  del  puertd  dél  Havre  con  todos  Ezpoicin.

los  paises,  fortificar  la  solidaridad  de  intereses  qte  asocia’á.aquellos
entre  si,  haciendo  producir  fi cada  uno  de  ellos  el  mayor  número

de  adelantos,  6  sea  la  mayor  suma  de  progreso,  el  cual  puede  ser
provechoso  para  los  dernfis.
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Su  razon  de  Mediante  al  emplazamiento  elegido,  esta  Exposicion  será  en  rea
lidad  la  primera  manifestacion  completa  y  grandiosa  de  los  perfec

inentos.  cion.amientos  de  la  navegacion  universal  de  vapor  y  de vela ,-y  en—
clenciará  al propio  tiempo  todos  los  recursos  •de.la  industriasque:

se  relacionan  principalmente  con  la  navegacion.
Pesca.       La pesca  y  la  piscicultura,  estos  factores  tan  interesantes  para

el  reclutamiento  del personal  marino,  que  constituyen  la  vida  pro

pia  de  ciertos  puertos  y  proporcionan  en  gran  parte  el  sustento  á•
todo  el  mundo,  hallarán  en  secciones  especiales  ún  campó  de  con

curso  y  muy  vasto  de  experiencias.

Colonias. —  Todos  los  productos-importados,  de. las  colonias  francesas  y  los
Ianportacion  Y  que  Francia  exporta  principalmente  para  el  uso  de  aquellas,  - ten—
ezpoi’tacion.

drán  amplia  representacion  en  el  certámen.   -       -

Emplaza-  Una  gran  dársena  de 40000  m’cle  área,  en  la  que  tienen  cabida
zniento.—Dr-  los  buques  mayores,  constituirá  el  centro  de  esta Exposicioii.
sena  central.

Muelles.   -  A  cada  lado  de  la  dársena  se  instalarán  dos  grandes  muelles  con
el  fin  de  que  los  visitantes  puedan  trasladarsc  con  comodidad  á  los

buques  expuestos  y  demás  objetos  del material  flotante,  que  estarán

cólocados  en  andana.

Instalacio-  S  colocarán  galenas  cubiertas  sobre  los  muelles  y  puntos  jame—
nes  cubiertas  diatos  á  estos,  en  los  cuales  tendrá  colocacion  -lo  perteneciente  á
Y!iC1JJØOS  las  secciones  respectivas,  fi saber:  modelos  de  construccion,  máqui

-       nas, pertrechos  y efectos  relativos  fi los -armamentos  de  los  buques,

-     material  de  pesca  y  acuacultura,  y  de  electricidad  y  los  productos
•  -.  -  en  general  que no  puedan  exhibirse  cí flote ó  al  aire  libre.

Ventajas  de:  Esta  medida  enteramente  nueva,’qué  slo  permite  por  medio  de
la  cliasifica-  la  exhibicion  racional  examinar  con facilidad  todos  los  tipos-propios
clon  adoptada:      .        .

do  la  Marina,  ha  merecido  la  aprobacion’  de  los  ingenieros,  cons
tructores  é  industriales  más  autorizados,  hallándose  asegurado  el

-  -.  -  -   concurso  de  loa-expresados  en  calidad  de-expositores.  .  -

-Las  adhesiones  son-, por  otra.  parte;  más -namérosas  é importan
tes  en  vista  de  que  esta  -E-xposicion, por  su:.modo  de -clasificacion,

muy  diferente  del  adoptado  en  las  Exposiciones  universales,  pondrá

mejór  fi la  visa,  en  virtud’  una  compaiacion  inmediata,  la-  supe-
-        rioridad de  los  productos  clasificados,  los  progresos  y las- innova—
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ciones,  que  frecuentemente  pasan  desapercibidas  para  la  mayor

parte  de los  visitantes.

Con  el  fin de  facilitar  la  concurrencia  á  la  Exposicion  del  mayor  Exposicion

-número  posible  de  buques  de  los  diversos  tipos  de las  Marinas  mili-  flótante,Concursos  por se
tares,  .de los  buques  mercantes,  de  los- yachts,  de  las  embarcaciones  ries  de  pre

de  pesca  y botes  salva-vidas,  etc.,  y  con  objeto  de  no  inamovilizar-  sencia.

los  privándolos  del desempeño-  de  su. servicio• usual.  durante  la  ex—
presada  Exposicion,  se  establecerán  series de presenca  d.e 15  das  6

-    un mes de  duracion,  á voluntad  de los  expositores.
-  Los  buques  que  en  estas  condiciones-. entren  en  la  ddrsena  de  la

Exposicion,  sólo  estarán  sujtos  á una  tarifa  de  emplazamiento,  pro

porcionalmente  reducida.  .

Los  objetos  admitidos  estarán  expuestos  á  nombre  del  inventor,  Calidades de

del  constructor,  del fabricante  y  del autor  y  en  general  al  del  pro— los  exposito

doctor  y  del industrial.
-  Podrán  estarlo  tambien  al  del  armador,  del negociante,  del  co

merciante,  del  portador  6  del intermediario.

Además  de los  diplomas  de  honor,  de  los  de  medallas  de  oro,  de  Diplomas  y

plata,  de  bronce  y  de  menciones  honoríficas,,se  concederán  recom-  recompensas.

pensas  especiales. en- efectivo  y  objetos  de  arte  á  los  buques  de  di
versos  tipos  que  habiendo  concurrido  fi la  exposicion  flotante  se

hayan  designado,  mediante  el  fallo  correspondiente,  superiores’  6  -

sea  de  mejores  condiciones,  bien  por  su  construccion,  6  por  el ma
terial  de  su  armamento,  6  repartimiento  interior.  -  -  -  -

Con  la  Exposicion  coincidirán,  como corolario  indispensable,  las  Regatas  ja -

1?ejatas  internacionales  del  Haure,  las  cuales,  por  la  conçurrencia  ternacionales.

deun  gran-número  deyachts,  serán  muy  animadas,  organizándose  -

al.  propio  tiempo,  por  la  Sociedad  de  los  Amigos  de  las  artes,  la  -  -

exposicion  de -Pintura  y  Escultura.  Las  Sociedades  de  carreras  de  Exp osicion
caballos,  las  de  Agricultura,  etc.-, proyectan  tambien  otros  festejos  ees ellas  Ar

y  concursos:  las  Sociedades  de  tiro,  etc,  y la  Comision  organizadora  e  stej  os  y

influirán  asimismo  para  que se  celebren  Congresos  internacionales,  concursos.

en  los  cuales  se  discutan  las cuestiones  de  interés  general-,- y  princi.  -

-palmente  las  que  se relacionan  con  el  derecho  maritimo  y  comercial  les.
y  reglmifentos  sanitarios.    :         -.

Sin  más  objétoque  el de dar  á esta  Exposicion  el  carácter  elevado
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que  debe conservar hasta  su fin,  la  Comision, que en  esta  empresa
no  lleva más que  miras  beneficiosas (lo  que  se  comprueba por  las
bases  de  su.organizacion  finnc1era)  ha  procurado que,  mediante
las  cláusulas del reglamento general  anejo, las  condiciones de ad
mision  de lbs diversos productos sean tan  accesibles como posibles.

Ea  tal  virtud,  la  expresada Comision no duda que  se  correspon
derá  favorablemente al llamamiento hecho A todos,  á  fin de que ob
tenga  buen. éxi,to la  Exposicion internacional del  Havre ‘de 1887.

El  Presidcate de la Cornial on organiaadora,           El Directo,de  la Eciposición,

ED.  LATHAM,   .            : 
Vicepresidente de la Ctmncn de Comercio.               vreti&ente del Sindicato qenenl  del comercio

ide  la indontein.



EXPOSICION 1IARiTI1YiA INTERNACIONAL DEL IIAVRE,
QUE  SE      D1 CEEEBRKE  CO  E  CONCURSO  DE

VILLA DEL  HAYRE Y  DE LA CÁMARA DE COMERCIO

-        1887:

REGLAMENTO  GENERAL.

TÍTULO  PRIMERO.        /

Disposiciones  generales.

Axv.  l.°  La  Exposicion  Marítima  del  Havre  es  iternaciona1

para  todas  las  industrias  que  se relacionan  con  la  Marína,  la  pesca
y  la  elecjricidad,  siendo  nacional  para  los  productos  importados  de

las  colonias  francesas  y  para  los  que  á éstas  se  exporten.

ART.  2.°  Esta  Exposicion  se  halla  establecida  en  el centro  de

1a villa,  y  su  superficie  total  abarcará  unos  60 000  m’.

ART.  8.’  La  Exposición  se  abrirá  en  1.0  de Mayo  y sé errará  en

30’de  Setiembre  de  1887,  siendo  prorogable  hasta  el  15 de  Octubre.
ART.  4.’  La  Exposicion  tendrá  tres  divisiones principales:

La  primera,  establecida  en  la  dársena  del  comercio,  será  flotante

y  comprenderá  todos  los  tipos  de  buques  de  vela  y  de  vapor  afectos
á  la Marina  militar,  á  la  Marina  mercante,  á la  pesca,  al  servicio  de

prácticos,  al  salvamento,  á  la  navegacion  de  recreo  y  á  los  viajes
de  exploracion,  ya  en  alta  mar  6 ya  en  las  vías  fiuviles.  Se  éxpon

drán  asimismo  en  esta  division  todas  las  máquiñas  flotantes  que  se

emplean  en  las  radas  y  puertos

La  segunda  comprenderá  estas  diversas  secciones,  á  saber:  1.’,  má
quinas  marinas  de vapor  y  otras  máquinas  auxiliares;  2.’,  modelos  y
planos;  8.’,  industrias  especiales  aplicables  al  armamento,  aprovisio

namiento  y repartimiento  de  los buques;  4aparatos  de salvamento

de  náufragos;  5•a  máquinas  para  la  pesca:y  empleadas  en  el  mate-
-  rial  y en  los  productos  de  la  acuacultnra;.y  6.’,  máquinas  eléctricas..

-     La  tercera  (nacional)  abarcará  todos  los  productos  importados
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de  las  cplonits  francesas,  y  que  desde  Francia  se  exporten  á  las

expresadss.  /

•       Aar.  5.°  kioskos  y  demás  construcciones  ligeras,  así  como

-  los  productos  de  las  seccibnes  que  pueden  estar  expüestas  al  aire

•     libre, se  colocarán  en  el jardin  y  paseos  6  muelles.
-  -  ART. 6.’  La  clasificacion  aneja  no  debe  considerarse  como  defi

nitiva.  Tocante  á  los  objetos  que  no  pudieran  comprenderse  Mijo

niugun  títu1o  el  expositor  hará  sn  pedido  de localidad  en  el  grupo
que  más  se  asinlile  á  los  expresados.

ART.  7?  Lbs  productos  que  deben  exhibirse  se  remitirán  á  su

destino  ántes  dé!  1.0  de  Abril  de  1887,  despues  de  cuya  fecha  no

serán  admitidos.  Los  productos  pesadós  y  o1uminosos  y  los  de
difícil  instalacion  se  rnandarán  á  más  tardar  en  1.’  de  Marzo.

•    Ant  8.°  Los  productos  estarán  expuestos  durante  la  Expoi

•  cion,  de  la  que-no- odráu  retirarse  sin  una  autoi’izaóibn  escrita  del

Director.            -

•  Ant  9.’  No  pueden  sicarse  coiiias;  reproducciones  ni  dibujos
sin  autorizacion  escrita  del  expositor.  Lá  Comision  se  reserva  el

derecho  de  autorizar  la  reproduccion  de  vistas  generales.

Anr.  10.  Los  expottores  extranjeros  pueden  agruparse  y  ha‘cerse  representar  oficialmente  por  comisiones  constituidas  por  sus

•  Gobiernos  respectivos.  Esto  mismo  será  aplicable  á- los  expositores
franceses  de  puertos  determinados  y  de  centros  comerdales  cuyos

productos  reunidos  séan  bastante  importantes  paia  constituir  un
grupo  que  en  su  caso  estaria  repreéentado  por  medio  de una  cá
mara  de  Comercio  6  de  una  Comision  especial.  Estas  Comisiones

deberán  cuanto  ántes  entablar  relaciones  con  la  Comision  organiza-

dra,  con  el  fin de  tratar  las- cuestiones  que  les  interesen,  princi

palmente  la  referente  á la  distribucion  del  espacio  rescrvdo  á  sus

grupos  y- á- la  manera  de  efectuar  la  instalacion.  -  -

Los  extranjerós  que no  estén  représentadós  or  comisiones  6  por
delegados  de  sus  países  respectivos,  se  dirigirán  4  la  Corision  or

ganizadora,  la  cual  facilitará  á  las  Comisiónes  extranjeras  y  álos

delegados  los  datos  necesarios4  enterándolos  de  los  reglamentos  y
rogándoles  al  propio  ticnpo  la  observancia  de  los  mismos.

•     •  Aar.  11.  La  Cómision  organizadora  formará  un  catálogo  ofi
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cial  de  los  productos exhibidos  con expresion  de  los  nombres  de  los

expositores,  clase de  su  industria,  etc.  -

Los  datos  Jecesarios  para  la  ordenacion  de  este  catálogo  se  faci

litarán  por  los  expositores,  y  bajo  su responsabilidad,  á más  tardar

hasta  el  1.0  de  Marzo  de  1887.

TÍTULO  II.

Condiciones  de  admision.

•Awr.  12.  Los.pedidos  de  admision  se  dirigirán  á. la  Direction

de  l’Exposition  M&itime-  internationale,  rue  de  Paris,  118,  Uavre,

hasta  1.0 de  EneÑ  de  1887,  p.r  l  que  hace  á los  expositores.  domi

ciliadoa  en  Europa,  pudiendo  hacrse  .ecepciones  á  los  de  otros

países,  en. .razon.  las  distancias.  En.  estos  pedidos.  se  har4n

constar:  .  .  -  .

L°.  -Los  nombres.  y  spe]Jidos. .ó  la  razon  social  y  domicilio  del

expositor.          ..  ...-  .

2.’  La  localidad  en  que  se hallé  el  establecimiento.,  -

-   3•0  Lanaturaleza’y  el- nbibre  de los  objetos.

4.°  -El espacio  solicitado,  especificándose -la  superficie  horizon-.
tal,  mural,  cubierta,  al  aire  libre  6 flotante.

•   AnT.  13.  Cada  expoitor  abonará  por  el  espácio  que  ocupe  la

siguiente  retribucion  por  metro  uadra4o  de  superficie,  calculada

segun-se  expresa  á continuácion:

1. ‘  Superficie  horizontal.

Hasta.  3. m.. de  altura:

Del  m. á  25  mFrancos
POr  cada  metro  cuadrado  que  pase.    -

de25rn»

Por  mds  de  3 m.  de  altura  hasta  Orn.    »

-  2.’—Superficie  mural.

Altura  extrema;  3 rnFrancos  15 el  rnOtro  cuadrado.

35  el  metro  cuadrado.

30    o    o

10  por  100 en  adelante.

3
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Galeria:  de  máquinas.

.°—Supeficie  ‘/iórizortai.

Altura  hasta  8  y  10 m.  entre  los  circuitos;  estas  alturas  podrán

modificarse:

De  1 m. á 25 m-  Francos  35 el  metro  cuadrado.
Por  cada  metro  cuadrado  que  paso

de25m30      ;

2.°—8uperficie  mural.

Hasta  3  m. de  alturaFraucos  15    »

Las  insta1acions  que  tuvieran  ménos  de  1  m.  de  profundidad  se
medirán  segun  su  loigitud,  multiplicda  por  1 m.:  por  todo  cmpla—

zamiento  menor  qe  1  m.  se  abonará  lo  mismo  que  por  1  m.  Las

instalaciones  aisladas  ó  angulares  se  considerarán  como  si  fueran

una  superficia  igual  ei  el desarrollo  de  las  partes  visibles,  ultipIi—

cada  por  sus  profundidades  con un  mínimum  dé  1  m.

Jardin  y  muelles  6  paséos  de  la  dársena.

1  .°—Superflcie horizontal.

Por  los  kioskos  y  construcciones  ligeras,  para  ser  colocados  en

los  paseos,  entendiéndose  que  el  peso  de  los  expresados  kioskos  y

construcciones  no  exceda  de  250  kg.  (con  los  productos  expuestos
inclusive)  se  asonará  por  metro  cuadrado:

Metro  euadrado.1’rancos  25,

2.°—  Superfiéie  mural  sobré  los  paseos.

Altura  hasta  3  m.:                    -  -:

El  metro  cuadrado•Francos  10.
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Dársena.

Exp.sicion  flotante.

Para  buques  que  no  tengan  más  de  12 m, en  el  baó  aestro  y

no  calen  mái  de  6 m.  Las,  superficies  se  hallarán  multiplicando  la

manga  extrema  pr  la  mastra,  por  la  eslora  ocupada:

Durante  ticlo  el  periodo  de  la  Expo
SiCiOllnucos  5 po  metrocuadrado

Durante  un  período  de  15  dias  d
2  meses‘    2,50

Esta  retribucion  no  constituye  realmente  más  qe  nñ  derecho  de
inscripcion  aplicable  i  los  concursos  de  las  diversas  clases  e  bu

ques  y  de  máquinas  flotantes,  álos  cüales  se  eonccier’án  pris  en

metálico  efectivo  y  en  objtbs  de  arte.

Los  buques  cuya  pérmanencia  eñ  la  Exposicion  no  sea  má  que
provisional,  se  sueedeián  por  séries  y’concurrirán  ‘ante  los °ju’rdds

Sus  ‘respectiva  clases,  al  igual’  que  loé  buqtes  de  codiciones

análogas  que  pernecieien  en  la  Exposicion  durinte  el ‘tiempo

de  efl.
Los  resultados  del  concurso  sólo  podrán  desprenderse  del con

junté  de  las  series  representadas  en  órden  sucesivo.
ART.  14.  La  Cornision  recanda  las  tasas  de  emplazamiento  en

esta  forma:  la  primera  mitad,  15 dias  despues  de  la  admision;  y  la

-     segunda, ‘un ms  despues  de  la  apertur.  de  la  Exposicioñ  ,‘.bajo

penade  retirarseguidametite  (sin  admitirse  recurso  por  parte  de  lós
expositores  de  los  productos  depositados  en  el  emplazamiento)
dichos  productos,  cuyo  alquiler  no  se  hubiera  satisfecho.

ART.  15.  Los  ‘expositores,  sin  permiso  de  la  Comision,  no
hallan  autorizados  á  ceder  e1 todo  ó ‘paite  del  emplazamiento  quç

e  les  hubiera  concedido,  ni  á permitir  la  exhibicion  de  otros  obje

tos  que  ‘los suy’ósprópius  debidamente  admitidos.

Anv.  16.  Mediante  la  fiima  de  la  hoja  de  admisi6n,  1oanposi-
tores  contraen  la  obligacion  de  someterse  en  todas  sus  partes  al
prese’ue  reglaménto,  sobre’ todo  á  lo  que  se  refiere’  el  art.   sí
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como  á todas  las  disposiciones  referentes  al  Órden  y  fi la  seguridad

que  con  posterioridad  fueran  cirçuladas  por  la  Comision.

Awr.  17.  Los  productca  deberá  remitirse,  .  porte  pagado,.  á
riesgo  de  los  remitentes.  :‘  Comision  gestionará  lo  conveniente

fi  fin  de  que  por las  Compañías  de  ferrocarriles  y  de  navegacion  se

hagan  rebajas  én  las  tarifas  cia trasporte.

ART.  18.’  Ia  Comision  ac9rdará  lo  qué  corresponda;  tocante  á

los  pedidos  dé  admision,  no  debiendo’  los  expositores  enviar  sus
productos  hasta  recibir  los  certificados  .e.adision  .‘que se  les  liii

biesén  expedido.  ‘  .

ART.  19.  Los  expositores  que  necesitasen  agua,  gas,  vaLnor, di
?ectamente,  6  electricidad,  declararán’  en  ‘la  hoja,  ósea  pedido  de
admision,  por  ellos  firmada,  ‘la  cai-tidad  de  agua,’  d’e  gas;  de
vapor  6 de, electricidad.  que  necesitan  por  hora.-’ Los  que  -necesita

-sen  fuerza  motriz  indicarán  cuál  será  la’ velocidad-de  sus  aparatos

y  la  fuerza  de  ‘que desean  diponer  La  Ñerza  motriz  se  concederá

en  la  galería  de  máquinas  con  arreglo  á  ina  jarifa  especial;  dicha

fuerza  se  medirá  en  el  eje  intermedio  de  la  trasmision  general.’  El

establecimiento  de  las  trasmisiones  intermediarias  así  como  los

montajes  y  todos  los  gastos  de  las  instalaciones  particulares;  s:erán

por  cuenta  del  expositor.  El  vapor,  el  agua,  el  gas  y  la  electrici
dad  se  facilitarán  segun  las  condicioiies  de  la  tarifa  correspondiente.  -

-Un  reglamento  especial  determina  las  condiciones  relativas  fi-la

instalacion  y  á  la  vel9cidad  de  las  máquiras,  el  cual  se  remitirá  á

quieplo  solicite.  -  ‘  ‘  .  .  -

Los  exposi-tore  ti  quien  incumbe,dicha  disposicion  se  servirán
hacer  esta  declaracion  lo  más  ‘pronto  posible.  -  -

-   ‘  ‘  -  ‘  FÍTUIJO ‘III.  -  .  -

—  “  Disposiciónes  administrativas.

-  ART.  20.  No. se, admiten  en  la  Exposicion:  Las  materias.  deto
.uadoras.,  fulminantes,  y  en  general todas -las.que’ se  consideran pe
ligros-as.  ‘  ‘  ‘  ‘  -‘.  ‘  --  - -  .  ‘  --

Los  alcoholes,  -los aceites  y  las  esencias,  las  materias  corrosivas  y
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en  gen-eral.  los  cuerpos  que  puedan  alterar  los  demás’:productos

expuestos,  ó  bien  incomodar  al  pñblico,  sólo  se  recibirán  en  enva
ses  sóJidos  y  adecuados.y  de  dimensiones  restringidas.

Los  cebos  fulminantes,  los  artificios  de  fuego,  los  fósforos  quí

micos  -y otros  objetos- análogos,  no  se  recibirán  más  que  en  estado

de  imitacion  y  sin  ningun  anexo  de  materia  inflamable.  -

•  Se  encarga  muy  particularmente  á los  expositores  de  productos
incómodos  ó  insalubres,  que  se  atengan  en  todo. tiempo  á  lan  dis

posiciones  de  seguridad  que  se  les comunicarán.  O

ART.  21.  La  Comision  se  reservá  eL derecho  absoluto  de. bacer

remover.  ó  retirar  los  productos  que  por.  su  naturaleza  -ó por  su

aspecto,.  á  juicio  de- aquella,  sean  nocivos  ó  incompatibles  con-- el

objeto  y  la  conveniencia  general  de  la  Exposicion.
Amr.  22.  La  Comision  se  reserva  asimismo  el  derecho  de  recia

zar  6  de-hacer  modificar,  á  expensas  de  los  expositores,  cualquier

accesorio  que  ella  no  considere  compatible  con la  conveniencia  gene
ral  y  buen  órden  de  la  Exposicion,  siendo  todos- los  gastos-  de  ms—

-     alacion  y  ornato  de  cuenta  de  los  expositores.
ART..  23..  La  Comision  tomará-  las  medidas  conducentes  á  fi-u

de  preservar  los  productos  exhibidos  de  averías,  y  de  que- se  ejerza
la  debida-vigilancia,  si bien  en  ningu1  caso  será  responsable.  de  los
incendios,,  accidentes,  desperfectos,  sustracciones  6  daños  que  pues

-     dan  sufrir  los  o.bjeos,.cualquiera  que  sea-la  causa  ‘6 la  entidad  de’

los  perjuicios.  -  .  -

La  Administracion  de  la  Exposicion  facilitará  á los  expositores
los  mediosde  asegurar  sus  productos.  -  -  -

-  -  Aur.  24.  Constituida  ]a  Exposicion  en,. depósito  efectivo,  los

productos  extr&njeros  serán  admitidos  provisionalmente  en  tal -cali

ciad,  hallándose;’por  tanto,  exentos  de  satisfacer  derechos  de
aduana.  .  •

AnT.  25.  Los  productos  se  expondrán  tI  nombre  de  los  fir—

inantes  del  pedido  de  admision.  -

ART.  26..  Los’  expositores  están  autorizados  para  insertar  tI

-    continuacion  -de su  nombre  6-de  su  razon  social  los  nombres  de-los
cooperadores  que  hayan  contribuido  al  mérito  de  los  productos

exhibidos.  -  -  -  .-  -  -  .  -
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ART.  27.  Sé  invita  á  los  expositores  á  que  indiquen  el  precio

corriente  de los  productos  exhibidos  tanto  con  el  fin  dé  facilitar

que  el  jurado  los  aprecie,  conté  para  conocimiento  dé  los  visi

tantes.
Anr.  28.  Las  comisiones  extranjeras,  lascolectividades  y  los

expositores  estarán  facultados  para  valerse  de  celadores  y  de ins

pectores  especiales,  que  deberán  ser  aceptados  por  la  Comision:
usarán  emblemas  distintivos,  y  podrán  en  cualquier  cfrcunstancia

reclamar  el  auxilio  de  los  agentes  de  la  Comision  y  de  les  de  la
policía.

Sé’  les  facilitarán,  gratis,  tarjetas  personales  de  entrada,  no

pudiendo  ún  agente  de un  expositor  poseer  más  que  una  sola  tar—

j  eta,  cualquiera  que  fuere  ‘el número  de  expositores  que  represente.
Aur.  29.  Los  expositores  podrán  vender  los  productos  exhibi

dos,  si bien  ño  ‘se lés  permitirá  retirar  los  ‘objetos  vendidos  ántes

de  la  elausura  ‘de la  Exposicion,  ‘sin que  por  la  Comisioñ  se  con-

ceda  una  autorizaciOñ  especial  por  escrito.
ART.  30.  Los  artículos  fabricados  ó  confeccionados  ea  la  loca

lidad,  únicamente,  podrán,  mediante  el  abono  de  unatasa  conven

cional  (que  se’fljará)  venderse  Ó entregarse  en  el  acto.  Una  con

vencioñ  especial  determinará  la  forma  de  probar  la  calidad  de  las

bebidas.
ARr.  ‘31.  A  cada  expositor,  6  á  su  representante,  se  le  entre

garÁ  una  tarjeta  de  entrada  gratita;  esta  tarjeta  será  personal  y

se  le  privará  de  ella  si  está  probado  que  ha  sido  cedida  6 prestada  á

otra  persona,  sin  perjuicIo  de  proceder  según  derecho.  El expositor
firmará  la  tarjeta,’que  llevará  su  fotografía   el  número  del  grupo

y  de  la  clásé ‘á que  pertenece,  y  además  el  sello  de  la  Comision.
ART.  32.  Los  expositores  franceses  y  extranjeros  podrán  remi

tir  sus  productos  á  agentes  de  su  eleecion,  encargados  del  desen

fardámiento,  de  la  manutencion,de  la  inst’alacion  y  de  la  reáxpedi

eion,  de  conformidad  con los  reglamentos  de  policía  interior.
La  Dirección  tambien  se  encargará  de  estas  diversas  operaciones

por  lo  qué  hace  á ‘los ‘expositores  que prefieran  emitir  directamente
á  la”expresada  sus  productos,  la  ctal  con ultérioridad  fijará  los  pre
cios  de  dichas  operaciones  en  una  tarifa  especial.
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Ani.  33.  Losexpositore,  despues  de  la  clausura  dé  la  Expo
sicion,  procederán  áembalar  y  áretirár  sus  productos  é  instalacio

nes:  esta  operaion  se  terminará  á  más  tardar,  seis  meses  despues

que  se  efectúe  dicha  clausura.  Pasado  este  plazo,  los  productos,  los
fardos,  las  instalaciones  que  no  hayan  sido  retiradas  por  Jos  expo

sitores  6  por  sus  agentes,  se  retirarán  de  oficio   se  depositarán

en  un  nlmacen  público  á  expensas  y riesgos  de  los  expositores.  Los

objetos  que  en  30  de  Mayo  siguiente  no  se  hubieran  retirado  de

este  almacen,  se  venderán  públicamente,  aplicándose  el  producto  de

la  venta  á  obras  de  beneficencia.

ART.  34.  Se  constituirá  un  jurado  internacional  de  recompen
sas  elegido  por  mitad  entre  los  expositores  y  la  Comision  organi

zadora.  Este  jurado  empezará  á  funcionar  el  20  de Mayo.  Las  re

compensas  serán  las  que  se  han  indicado  én  la  circular.  Aquellas

se  distribuirán  en  el  mes  qiiepreceda  á  la  clansura  de  la  Expo

sicion.
Los  expositores  podrán  obtener  las  medallas  corrcspóndientes  á

sus  diplomas  mediante  el  abono  del exceío  delos  gastos.

ART.  35.  Reglamefltos  ulterior-es  determinarán  oportunamente
la  manera  de  efectuar  la  remision,  la  recepcion,  la  manutencion,  la

instalacion  y  la  reexpedicion  de  los  productos  de  la  instalacion  en

teramente  especial  de  la  exposicion  flotante.

ART.  36.  Los  expositores  y concesionarios  facnltadospara  cons

truir  ó para  estabiecerse  en  el jardin  & en  los  paseos  de  la  Exposi

cion,  se  conformarán  con  las condiciones  impuestas  por la  Comision

organizadora.  .  .  .

Se  redactarán  asimismo  instrucciones  sobre  el  modo, de  adjudicar
los  restaurants,  etc.

ART.  37.  La  correspondencia  relativa  á  la  Exposicion  se  diri

girá  franqueada  á  la  Direction  de  la  Jixposition  Maritine  interna
tionale  du  Sacre,  me  de Paris,  118  au  Havre.

Disposiciones  especÍales.

ART.  38..  Lbs  francésesy  los  extranjerós,  nl adéptar  la••alidad

de  expositores,  declaran  adherirse  á  las  disposiciones  del  pieeate

TOMO  XJX.—SETlfltBRE,  1886.                           32
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Reglamento  general  y  i  las  de  los  especiales  y  demá  medidas  de

órden  que  pudieran  promulgarse  con  posterioridad.

Decretado  en  sesion  de  la  Comision  de  organizacion,  25  de  Fe

brero  de  1886.

El  Pre8idente,

En.  LATHAM.
El  Directer,

G.  BÉNAED.

CLASIFICACION  GENERAL  (Ii.

DIVISION  PRIMERA.

CLASE  PRIMERA.

Grupo  prirnero.—Buques  de  gnerr  de diferentes  tipos,  de  vela.
Grupo  segurzdo.—Idem,  id.,  de  vapor,

que  no  tengan  mts  de  12 m.  por  el  bao-maestro  y  no  calen  mís

de  6  m.

CLASE  SEGUNDA.

Grupo  prinzero.—Buques  mercantes  de  diferentes  tipos,  de  vela.

Grupo  segundo.—Idem,  id.,  id.,  de  vapor,
que  no  téngan  ms  de  12  m.  por  el  bao-maestro  y  no  calen  ms

de  6 m.

CLASE  TERCERA.

Grupo  prirnero.—Embarcaciones  de  pesca  en  alta  mar,  de  vela,ó

de  vapor.
Grupo  senndo.—Embarcaciones  de  pesca  costeras,  de  todas  di

mensiones,  de  vela  y de  vapor,  con y  sin  cubierta.

CLASE  CUARTA.

Embarcaciones  de  prdcticos,  de  vela  y de  vapor.

(1)  SuseeptiHe  de modificaciones.
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CLASE QUINTA.
Botes  salva-vidas.

Balsas  id.  id.

CLASE  SEXTA.

Grupo  prime-ro.-  Yaehts,  embarcaciones  de  recreo,  -de explora—
cion  ó  de instruccion,  de  vapor

Grupo  segundo.— Idem  cte vela.
Grupo  tercero.— Etnbai’caciones  de  alta  mar  y  de  rio  y  botes  de

diversos  tipos,  de  vapor  y  de remo.

CLASE SÉTII%—Á.  -       -

Máquinas  flotantes  propias  para  desempeñar  servicio•  en  radas  y

tuertos.—  Faros.—Faros  flotantes.—  Boyas.—  Balizas.—  Señales.
—Bombas  flotantes  .—Dragas.Elevadores.—Aparatos  para  arbo
lar  palos.—Campanas  de  buzos.—Muelles  para  desembarcar  efec—

tos.—Aparatos  para  poner  á  flote  los  buques  suinergids,  etc.,  etc.

-       DÍVISION-  SEGUNDA.

-               CLASE OCTAVA.       -

Máquinas  en  movimiento.  -          -

Máquinas  y  motores  mecánicos  empleados  en  las  Marinas  de
guerra  y  mercante  paÑ  el  servicio  de  los  puertos,  radas  y  nne..

Piezas  sueltas  de  máquinas.

-                 CLASE NOVENA.

Grupo  primero.—Modelos,  specimens,  planos’  y  dibujos  de  bu

ques  de  guerra  de  todas  clases,  de  buques  mercantes  afectos  á  la
navegacion  maritima   fluvial,  de  embarcaciónes  de  recreo,  etc.;  etc.

y  de  todas  las  máquinas..duyo  uso  esté  relacionado  con  la  iiave—

gacioli.  ‘  -
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Grupo  segundo.—Modelos,  specimens,  planos  y  dibujos  de  tra

bajós  públicos  6 particulares  efectuados  6  proyectados  en  los  puer
tos,  en  las radas  y  en los  nos.

Grupo  tercero.—Todas  las  obras,  libros,  planos  y  dibujos  refe
rentes  á cuestiones  de  navegacion,  de  táctica,  de  derecho  marítimo,

de  legislacion,  de  régimen  olonial,  de  Memorias  consulares,  de

pesca,  de hidrografía,  de  salvamento,  de  electricidad,  etc.

CLASE  DÉCIMA.

Grupo  primero.—  Material  de  armamento:  arboladura,  aparejo,

velámen,  anclas,  cadenas,  etc.

Grupo  segundo.—  Conservacion  de  las  construcciones  navales.

Grupo  terceror—Mobiliario  de  los  buques.

Grupo  cuarto.— Equipo  de  las  tripulaciones.
Grupo  quinto.—  Aprovisionamientos,  aparatos  en  relacion  con

los  mismos.

Grupo  sexto.—Instrumentos  náuticos,  aparatos  para  gobernar,

faros  y  señales.                     -

Grupo  sétimo—Higiene,  farmacia  y  cirugía  naval.

CLASE  UNDÉCIMA.

Salvamento.

Máquinas  y  aparatos  de  salvamento,  aparatos  de  natacion,  trajes

impermeables  y  objetos  diversos  para  uso  de los  tripulantes  de  los

salva•vidas,  de los  bañeros  y  obreros  empleados  en  las  reparaciones
le  los  buques  y  en  las  operaciones  para  ponerlos  á flote,  etc.

CLASE  DUODÉCIMA.

resca.

Grupo  primero.—Material  y  armamento  de losbuques  empleados

en  la  pesca  de  alta  mar.
.Grujo  segundo.—Idem,  id.,  id.  en  la  id.  costera.

Grupo  tercero.—.Pesca  en  la  orilla  dl  mar  (en  tierra);  •apara
tos,  etc.
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Grupocuato.—  Artes  diversas  para  la  pesca.

Pescas  con  salazones  á bordo.

leseas  en  alta  mar  á  grandes  prefiinttldaIes  y  pescas  costeras.

Manera  de  preparar  los  productos  en  los  parajes  en  que  se  pesca,

sal  empleada,  embarrilado,  etc.

Preparacion  en  tierra  de ios  productos  de la  pesca.

Modelos  de  establecimiento.—Procedimientos  diversos  para  la

preparacion  y  conservacion.—Enjugamiento  .—Salazon,  etc.

CLASi  D1CIMATisflCrA.

Acuacultitra.      -

Agua  dulce  y  agua  salada.—Material  y  productos.—Sisteias
diversos  de  crianza  de  pescados.—Modelos  de  establecimientos  para

la  piscicultura  y  reproduccion  de  los  cristáceos.

CLASEDÉCIMACUARTA.

Electricidad.

Material  productor.

Telegrafía.

Telefonía.
Alumbrado.

DIVISION  TERCERA.

CLASE  DÉCIMAQTJINTA.

Importaelon  ile  las  colonias  francesas.

Grupo  primero.—  Beino  mineral:  metales  cii  bruto,  piedras  pre

ciosas,  aceites,  petróleos,  productos  fabricados.

Grupo  segundo.—Reino  vegetal,  productos  alimenticios  granos
.y  harinas,  tés,  cafés,  azúcares,  arroz,  etc.,  aceites,  comestibles,

especias,  frutas,  flores  y plantas  medicinales,  vinos,  conservas,  etc.
-  Productos  no  alimenticios:  semillas  oeaginosas,  aceites,  ceras,

*
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manteca  vegetal,  algodon,  tabaco,  cochinilla,  etc.  Maderas  de
construccion,  de  ebanistería  y de tinte.  Resma,  alquitran,  gutta

percha  y caoutchouc.
Grupo tercero.—Reino  animal: carnes,  pescados, peletería,  seda,

plumas,  huevos,  etc.  Productos  manufacturados  é  industriales.

CLASE  DÉCIMASEXTA

Exportaeloli  á  Ia  coIonIa.

Grupo  primero.—  Materiales  de  construccion  labrados,  maderas
serradas  y  labradas,  muebles,  efectos  para  hacer  toneles.

Grupo  segundo.—  Metales  labrados,  laminados,  estriados;  hier
ros,  aceros,  cobres,  zinc,  plomos,  cables  metálicos,  etc.

Grupo  tercero.—Máq.uinas,  objetos  de  mecánica  general,  herra
mientas  mecánicas,  máquinas  para  ferrocarriles,  tranvías  de  vapor,
combustibles.

Grupo  cuarto.—Industrias  textiles,  materias  á  medio  hacer,  ob

jetos  de  mobiliario  y  para  vestir,  de  adorno  y  uso  doméstico.

Grupo  quinto.—  Productos  alimenticios:  conservas,  bebidas  fer
mentadas  y  no  fermentadas,  espirituosas.

Grupo  sexto.—  Productos  no  alimenticios  :  tabaco  labrado  y  ci

garros,  papelería,  tipografía,  armas  y  municiones  de  guerra  y  de  -

caza.  Productós  cerámicos,  crislalería,  muebles  de  hierro,  quinca

llería  y  bisutería.
Grupo  sétimo.—Material  de  trasporte  por  tierra,  carruaj  es  y  ac

cesorios.
Grupo  octavo.—Productos  químicos  y farmacéuticos:  colores, bar

nices,  bujías,  jabones,  caoutchouc  labrado.

Grupo  noveno.— Productos  de  horticultura.
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NOTICIAS  VARIAS.

El  crucero  acorazado  inglés  ((Orlando)) (1).—Acaba
de  botarse  al  agua  este  buque  en  el  astillero  de  los  Sres.  Palmer,
en  el  Tyne.  El  Orlando  es  el  primero  de  los  7  cruceros  acorazados
que  actualmente  se construyen  en  los  arsenales  ingleses  del  Estado

•  y  particulares.  Las  dimensiones  principales  del  buque  ¿on  las  si
guientes:  eslora,  91,40  m.;  manga,  17,05;  puntal;  11,80;  calad6,
6,40.  El  desplazamiento  es  de  5 000  t.

•   Oonstithye  la  proteccion  del  buque:  1.0,  una  cintura  acorazada
mixta  de  61 m.  de  longitud,  que  se  eleva  45  cm.  sobre  la  fiotacion,
y  desciende,  por  bajo  de  ésta,  1,20  m.  El  blindaje,  de  25  cm.  de
espesor,  se  asienta  sobre  un  almohadillado  de  teca,  el cual  está  ase
gurado  á plauchaje  de  acero, de  25  mm.  de grueso;  2.°,  una  cubierta
acprazada  horizontál  y  de  5 cm.  de  espesor  por  el  través  de la  cin
tura:  dicha  cubierta,  que  desd& este  punto  se  iuclina  formando  un
ángulo  de  30°,  aumenta  en  espesor  hasta  ser  de  75  mm.;  3.°,  una
division  celular  consistente  en  100  compartimientos  estancos  y un
doble  fondo.

El  armamento  del  Orlando  será  el  siguiente:

2  cañones  de  á 22  t.  y  23 cm.
10   Id.   de tI  15  cm.
6    id.    de 6  libras.

•  10   id.   llotchkiss  de  tiro  rápido  de 47 mm.

Llevará,  sobre  cubierta  en’ ambas  extremidades  y  ea  montajes  de
pivote  central  los  caflones  de  23  cm.,  cuyo  campo  de,  tiro  será

(1)   Yacht.
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de  240°;  llevará  asimismo  en  la  expresada  cubierta  á banda  y tanda
la  artillería  de  15  cm.

Cada  una  de las  dos  máquinas,  que  se  colocarán  en cámaras  sepa
radas,  funcionarán  or  medio  del  vapor  que  generarán  4  calderas
probadas  á  9  kg.;  con tiro  forzado  se desarrollarán  unos  9 000  caba-a
lbs,  con  cuya  fuerza  el  andar  estipulado  llegará  á  unas  19  millas.

Este  buque  tendrá  420  hombres  de  dotacion.

Órclen-circular  expedida  por  el  Ministerio  de  Co
mercio  de  Austria-Hungria,  relativa  al  modo  de
arbolar  el  pabellon  nacional  en  los  buques  de  la
marina  mercante.

Trieste  22 de Mayo de 1883.

l.°  Las  naves mercantes  y  las  embarcaciones  austriacas  que
están  obligadas  á  arbolar  la  bandera  designada  á  la  marina  mer—  -.

cante,  deberán  largar  aquella  en  el  asta  de  popa  6  en  el  palo  de
popa,  y  por  regla  general  izarla  al  pico  del  cangrejo  de dicho  palo,
y  á  falta  de  pico,  al  tope  6  en  la  obencadura.

2.°  En  los parajes  marcados  para  largar  la bandera  mercante  (  1)
nunca  podrá  izarse  otra  bandera  cualquiera,  ni  señal  alguna.

3.°  Cuando  los  buques  mercantes  y  demás  embarcaciones  del

tráfico  tuvieren  arbolada  otra  bandera  que  no  fuese  la  suya  6  señal
distintiva,  mantendrán  izada  asimismo  interinamente,  y  en  el  paraje
señalado,  la  bandera  mercante.

4.°  Las  embarcaciones  pertenecientes  á  los  clubs  de  marean
tes,  etc.,  deberán  teneí  siempre  izada  su respectiva  señal  distintiva,
desde  la  salida  á la  puesta  del  sol,  hallándose  las  citadas  embarca
ciones  en  movimiento  (  3).

•  5.°  Las  dependencias  marítimas  del  imperio,  y  los  consulados
en  el  extranjero,  quedan  encargados  de  inspeccionar  la  observancia
y  cumplimiento  de  las  preinsertas  disposiciones.

6.°  Las  infracciones  que  se  cometan  contra  lo  mandado,  se  cas
tigarán  con una  multa  que  podrá  ascender  it l00  florines.
•  Las  multas  ingresarán  en  el  fondo  pio  de  la  marina.

Las  multas  que  los  contraventores  no  puedan  satisfacer,  serán
conmutadas  por  arresto.

En  este  caso,  una  multa  hasta  2 florines  puede  ser  sustituida  por
dóc.e  horas  de  arresto;  una  de  2  á 10 florines,  por  un  dia,  y  pasando
de  10 florines,  por  cada  5  florines  se  impondrá  un  arresto  asimismo
de  doce horas.

Podrá  entablarse ante  el  Gobierno  marítimo,  en  un  plazo  de
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quince  dias,  recurso  contra  la  providencia  formulada  por  las  depen
deudas  marítimas  ó  consulares.

Si  en  segunda  instancia  se  confirma  lo  acordado  en  primera,  aun
que  sea  con mitigacion  de  la  pena,  no habrá  lugar  á ulterior  recurso.

$  7.’  Las  presentes  disposiciones  regirán  desde.  la  fecha  de  su

publicacion.—Pusswald.  m.  p.  -

Teatro  flotante.  —  A  creer  lo  que  dice Le  Figaro,  el  Great
Eastern  no  será  ya  dedicado  á  gran  depósito  flotante  de carbon.

El  uso  á  que  ahora  se  le  destina,  es  muy  diverso,  y  hasta  muy
opuesto  á  aquel.

El  inmenso  buque  ha  sido convertido  en  teatro,  habiendo  comen
zado  á. funcionar  en  el puerto  de  Liverpool.

Despuesde  una  excursion  por  las  costas  inglesas,  irá  el  teatro
flotante  á las  colonias.

Botadura  del  crucero-torpedero  ((Destructor))  (1).
—Tuvo  lugar  ésta  á  últimos  del  mes  de  Julio  pasado,  en  el  astillero
de  los  Sres.  Thomson,  en  el  Olyde.

Este  buque  constituye  un  tipo  nuevo  de  los  de  guerra,  siendo  su
mision  apresar  y  destruir  á  los  torpederos  enemigos,  para  cuyo  fin
especial  ha  sido construido.

El  Destructor,  que  es  de  acero  galvanizado,  desplaza  350  t.,  y
llevará  dos  juegos  de  máquinas  de  triple  expansion;  las  calderas
serán  cuatro,  del tipo  locomotora,  y  así  como las  máquinas,  se  colo
carán  en  compartimientos  estancos  é  independientes,  estando  las
primeras  protegidas  por  medio  de  planchas  de  acero,  y  además  por
las  carboneras  que  se  hallan  instaladas  alrededor  de  la  cámara  de
las  máquinas.  El  elemento  primordial  de  que  dispondrá  el  buque
para  ejercer  su  mision  destructora,  será  el  armamento  de  funciona
miento  rápido,  á cuyo  efecto  llevará  á  proa  4 cañones  de  tiro  rápi—
do,  de  á  6  libras,  y  2  Hotchkiss,  y  á popa  4  de los  priineros,  todos
los  cuales  pueden  dlispararse  simultáneamente  por  una  ú  otra
banda.  Llevará  además  5  lanza-torpedos,  colocados  2  á proa,  1 á
pópa,  y  1  á cada  banda,  y  un  cañon.  de  9  cm.,  cuyo  campo  de tiro
será  casi  completamente  circular.  Los  pañoles  se  hallan  colocados
muy  por  bajo  de  la  línea  de  agua  y  están  bien  protegidos.  El  apa—
rejo  del  buque  está  distribuido  en  tres  palos,  que  ofrecen  la  parti—

(1)   2’irne.
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cularidad  de  que  estos,  así  coo  los  cangrejos,  etc.,  están  articu
lados  de  manera  cine pueden  quedar  colocados  en  cubierta  en  unos
tres  minutos.  Los  alojamientos  son  amplios  y  cómodos;  el  de  los
oficiales  se  halla  fi  proa  y  el  de  la  tripulacion  fi  popa,  estando
dispuesta  la  cajonada  de  modo  que  constituye  un  forro  interior
estanco  del  buque,  el  cual  podrá  llevar  carbon  para  navegar  á  la
máquina  4000  millas,  á  razon  de  1.0 por  hora.  La  botadura  fué
presenciada  por  un  distinguido  concurso  compuesto  de  los  señores
jefes  y oficiales  de  Marina  y  cuerpos  de  la  Armada  españoles  con
destino  eii  Inglaterra,  séñor  cónsul  español  de  Glasgow,  y varios
señores  oficiales  ingleses  y rusos,  y  otras  personas  de  distincion.

Nuevas  construcciones  navales  en  los  Estados
Unidos  (1).—Para el fomentó de  la  Marina  militar  de los  Esta—
dos-Unidos,  se  autoriza  la  construccion  de  2  acorazados de  á 

•  6  000  t.,  1  crucero  rápido  de  4  5 000  t.  y  un  torpedero.  Se consig
nan  asimismo  créditos  para  terminar  las  obras  de  4 monitores  de  á
2  torres  que  se  hallan  en  construccion,  para  el  armamento  de  otros

buques  y  adquisicion  de  un  crucero  provisto  de  un  caflon  que  se
disparará  con  dinamita.  El  presupuesto  extraordinario  para  dichas

•  atenciones  se cubrirá’ en  unos  tres  años,  disponiéndose  en  el,.actuál
de  3 500  000  pesos.

Las  mañiobras  návales-militares  inglesas  en  el
puerto  de  Miiford  (2).—- Estas  operaciones  navales  y  mili
tares  combinadas,  efectuadas  en  ‘el  puerto  de  Milford  á  fines  del
mes  pasado,  han  tenido  por  objeto  principal  simular  un  ataque  por
parte  de  una  escuadra  enemiga,  compuesta  de  acorazados’,  caflone
ros  y  torpederos  con  material  de  contraminas,  que  tratase  de  forzár
un  paso  defendido  como  lo  estaria  en  tiempo  de  guerra:  el  paso
tenía  3 000  yardas  de  extension  por  70  de  anchura,  hahiéndose
interceptado  el  expresado  por  medio  de  una  barrera,  colocada  como

un  tercio’ dehlargo  del  paso,  hecha  con  perchas  de’á  12”,  asegu—
radas  unas  á otras  por  sus  extremidadés  y  fondeadas  formando  un
ángulo  cuyo  vértice  se  hallaba  én  direccion  del  enemigo.  En  la
extension  del  paso  se emplazó  un  campo  de minas,  lascuales  eran  de
contacto  eléctrico,  de  observacion  y  exploradoras.  La  artillen  a  del

(1)  Eigineeing,  Agosto 6.
(2)  Army  and .Vavy Garett.
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fuerte  Staek  Rock,  situado  al  N.  del paso  y  de  su  parte  central,  y
las  baterías  de  South  Hoolc,  emplazadas  en  la  playa  N.,  cubrian  la

-      parte N.  dç  dicho paso,  que  en  la  del 5.  estaba  defendido  por  bate
rías  de  máscara  situadas  en  Angle  Ridge,  y  por  destacamentos  de
infauterí  a representando  cañones  de tiro  rápido.  Tomaron  parte  en la
defensiva  las siguientes  fuerzas  militares:  1 batería  de campaña,  2 sec
ciones  de  infantería,  2  baten  as  de  plaza,  2  secciones  de  ingenieros
minadores  submarinos  (1  de  ellas  de  voluntarios),  y una  seccion  de

24  clases  é individuos  afectos  al  servicio  de  seriales;  los  cuales,  así
como  las  expresadas  tropas,  estaban  distnibtfidos  convenientemente
en  los  fuertes,  etc.,  hallándose  agregada  á la  defensa,  además,  una
division  naval  compuesta  de  3  cañoneros,  £  toxpederos  de  2.’  y
6  botes  de.  vapor,  en  representacion  estos  ñltimos  de  vapores  de
15  millas,  en  los  cuales,  la  infantería  de  Marina  figuraba  las  ame
 tralladoras.  Un  vapor  se  hallaba  destinado  á  buque-almacen  ó  de
depósito  para  los  torpederos  de  la  defensiva,  cuya  fuerza  en  tota
lidad  óstnvo  al  mando  del  general  Lyons.  Las  ofensivas,  ó  sean
lns  enemigas,  mandadas  por  los  Alm.  Sir  W.  Hewett  y  Hon

-  E.  R.  Fremantle,  se  hallaban  rcpíeseutadas  por  5 acorazados,  de
los  cuales,  sólo  el  Iron  Dulce  debia  forzar  el  paso,  por  el  Hecla,
depóto  de  torpédos,  por  4  cañoneros,  4  torpederos  do  1.’  clase,
varios  de  2.’,  y  los  botes  de  vapor  y  de  remo  de  la  esciiadra.  Los
árbitros,  previamente  nombrados,  formularán  sus  conclusiones  con
arregló  á  las  siguientes  instrucciones,  redactadas  u efecto.  Cada
árbitro  se  considerará  como  tal,  no  sólo  en  su radio  de  accion  espe
cial,  sino  en  todo  el  campo  de  operaciones.  En  cada  bote,  á  ser
posible,  embarcará  un  snb-árbitro  con  facultades  para  poner  fuera
de  combate  á su  propia  embarcacion  6  á  otra  cualquiera  que  no  lo

•      llevase, en  el  caso  de  hallarse  ésta  comprendida  en las  prevenciones,
si  bien  el sub-árbitro  estará  subordinado  en  todos  casos  al  árbitro.

Los  árbitros.  consideraráñ  á  los  buques  de  la  escuadra  fuera  de
combate,  si una  mina- llega  á  stallar  it  competente!  distancia  de  los
expresados:  sin  embargo,  si  á bordo  de  un  buque  sa  siente  el efecto
de  la  cxplosion-de  una  miná  que  ha  reventado  cerca,  se  espera  que
el  -buque por  sí  mismo  se  considerará  fuera  de  combate,  sin  más

-  señal.  Los  cañoneros,  torpederos,  etc.,  ofensivos  y  defensivos,
quedarán  fuera  de  combate  dnrante  el  dia  si  aguantasen  fuego  de

-   artillería  durante  un  periodo  razonable,  y  durante  la  noche  si  lo

aguantaran  hallándose  en  el  sector  de una  luz  eléctrica  en  un  pe
ríodo  prefijado.  Los  buques,  etc.,  ofensivos,  llevarán  las  chimeneas  -

pintadas  de  negío  y  los  defensivos  de  blsnco;  -además  de  otras  ms-
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trucciones  de  detalle,  se  prohibió  que los  botes  de  ambos  bandos  se
abordaran  por  medio  de  arpeo.

El  primer  dia  pasó  sin  novedad:  durante  la  noehefuacionaron
las  luces  eléctricas  de  los  fuertes,  habiéndpse  producido  alguna
alarma  por  un  yacht  que  inadvertidamente  averió  alguu  tanto  la
barrera,  que  resultó  endeble  comparada  conla  que  se  hizo  en  Beer
haveu  recientemente.

A  las  ocho  de  la  noche  del  segundo  dia  los  botes  defensivos  sa
lieron  para  atacar  it la  escuadra  habiendo  sido  rechazados  y  que
dando  fuera  de  combate  por  el fuego  de los  acorazados.  A  las  nue
ve  se  repitió  el  htaque  que  fué  igualmente  frustrado,  habiendo  la
escuadra,  despnes  de  levar,  cañoneado  it los  fuertes.  Esta  manio
bra  tuvo  por  objeto  destacar  un  nñmero  considerable  de  embarca
ciones  menores  que  it  cubierto  del  humo  de  la  escuidra,  del  de  la
artillerí  a  de  tierra  y  del  humo  de  algunas  balsas  ideadas  por  el
Alm.  en jefe,  inutilizasen  las  minas  del  paso,  lo  que  se  logró  en
gran  parte  así  como  dominar  it  los  botes  defensivos;  entre  tanto
era  dificil  ver  lo  que  pasaba;  las  luces  de  tierra  no  fuacioqaban  y
las  de  los  buques  y  torpederos  mucho  mqjor  manejadas  cegaban  it
los  artilleros  de  los  fuertes,  siendo  evidente  que  el  enemigo  avan
zaba.  A  la  una,  un  vapor,  el Scahor.se,  despues  de aguantar  el fuego
del  fuerte  Stack  atravesando  la  barrera  forzó  el paso  sin  dificultad,
el  que  quedó  franco,  por  manera  que  el  Iron  Dulce  so  fondeó  en
frente  del  expresado  fuerte  en  la  snposicion  de  habçrle  apagado
los  fuegos..  En  vista  de  las  experiencias  anteriores  efectuadas  en
Beerhaven  prevalecía  la  idea  en  la  escuadra  de  que  con  noche  os
cura  y buen  tiempo,  podia  efectuarse  la  entrada  it través  de  las  ba
rreras  emplazadas.  Se emplearon  60  botes  ofensivos  además  de  las
lanchas  con las  contraminas,  todos  los  cuales  desempeñaron  su  co
metido  con  acierto  con  arreglo  al  programa,  destruyendo  los  hilos
de  las  minas  de  observacion  despues  dé  rastrearlos,  haciendo  esta
llar  las  contraminas  nsj  como algunas  cargas  de  algodon-pólvora  en
la  barrera,  que la  inutilizaron  en parte.  Del reconocimiento  practica
do  en  la  mañana  siguiente  se  vino  en  conocimiento  de  la  cztension
de  los  daños,  que  fueron  mayores  de  lo  que  se  creyó  en  un  princi
pio;  por  efecto  de  las  contraminas  se  franqueé  el paso  del  canal,
habiendo  habido  divérsidad  de  pareceres  sobre  los  efectos  de  las  mi
nas  de  observacion:  lo que  qúedó  probado  es  que  la  barrera  que  fué
hecha  por  contrata  fracasó  por  completo,  quizá  por  razon  de  la
profundidad  en  que  estaba  colocada  ó por  otras  razones;  pero  como
sea,  es indudable  que  estas  prácticas  deben  confiarse  it  los  marinos
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y  no  á los  militares,  debiendo  aquellos  tomar  una  parte  más  activa
en  la  defensiva  en  general,  si  bien  los  minadores  se  portaron  muy
bien.

A  las  nueve  de  la  noche  los  buques  rompieron  el fuego  de  caflon
renovándose  las  operaciones,  bajo  el  plan  anterior  de  maniobrar
con  las  embarcaciones  menoreé  á favor  del humo,  por  cuyo  medio  á
pesar  del  fuego  de  las  baterías  se  franqueé  un  paso  para  los  buques
mayores,  con  lo que  terminaron  las  operaciones.

Difícil  es  aventurarse  á  formar  juicios  sobre  lo  ocurrido,  aunque
se  han  obtenido  experiencias  muy  provechosas  para  lo  sueesivo
por  ejemplo,  es  evidente  que  la  defensa  no  es  eficaz,  si no  se  cuenta
con  una  division  naval  defensiva  mucho  más  numerosa  y  de  mucho
más  poder  que  la  de  referencia;  es  muy  conveniente  tambien  que los-
cañoneros  lleven  luz  eléctrica  y  que no  pise  desapercibida  la  ense
ñanza  adquirida  de  que  debe  cegarse  al  enemigo  çon  los  rayos  de
aquella.  La  importancia  del  humo  impervio  Ó impenetrable  á éstos,.
se  ha  evidenciado  asimismo  para  cubrir  las  operaciones  que  ha  efec
tuado  el  enemigo.  Parece  tambien  colegirse  que  son  necesarias,  no
una,  sino series  de  campos  de  minas,  cada  uno  de  ellos  protegido
por  barreras  y  fuego  de  cañon.

Que  la  victoria  se  haya  inclinado  del  lado  de  la  escuadra  ofen
siva,  no  debe  sentirse  del  todo,  pues  que  así  puede  servir  de  estí
mulo  para  que  por  el  ramo  de  guerra  se  perfeccione  el  sistema  de
defensa  de  los  puertos  ingleses.—rradecido por  P.  S.
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17.—Idem  el  pasc  it  la  situacion  de  reserva  al  Cap.  F. D. Pedro  dc
la  Puente  3t  Olea.
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Solanici  y  Fuster.     /

20.—Disponiendo  pase  it  continuar  sus  servicios  al  Depp.  de  Cádiz
el  T. N.  D.  Joaquin  Cortés  y  Samit.

21.—Idem  puse  it la  escala  de  resérva  el  Cap.  N. D. Antonio  Cifueu
tes  y Moran.

22.—Idem  pasen  it  continuar  sus  servicios  al  Depp.  dé  Citdiz  el
A.  N.  D. Juan  Antonio  Ruiz y  el  T. N.  D.  Salvador  Cortés.

22.—Nombrando  2.0 Cte.  de  la  fragata  Üárrnen al- T.  N. 1.a  D.  Fer
ruando  Barreto.

22.—Dando  destino  it los  T: Aud.  1.a D. Joaquin  Moreno  y Lorenzo,
D.  Ramou  María  Cebreros  y  D.  Miguel  Suarez  y  Blasco:  it  tos  de  2.
D.  Juan  Escudero  y Blanco  y  D.  Manuel  García  de  la  Vega:  al  de  3.a
D.  Alberto  Gomendio  y  al  Aux.  D.  Enrique  Saenz y Pinillos.

23.—Disponiendo  que  el  Cr.  N. D. Manuel• Romero  habilitado  de la
provincia  de  Málaga  sea  relevado  por  el  de  igual  clase  D.  Manuel  -

Arjona.
23.—Idem  pasen  al  apostadero  de  Filipinas  los  Crs. N.  D. Federico

Ponto  y D.  Lázaro  Sancliez.
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28.—Nombrando  oficial  de  derrota  del  crucero  ib/anta  Isabel  al
1.  N; D.  Adolfo Solas.

23.—Idem  2.°° M.  de  la  Armada  á  los  opositores  D.  Andrés  de

Castro,  D.  fldefonsoSanz,  D.  Mánuel  Andrés  y Martinez,  D. Esteban
Esparza,  D.  Vicente  de  las  Barreras,  D.  Antonio  Cañas,  D. Enrique
García,  D. Antonio  Soria,  D. Ernesto  Botella  y  D. Pedro  Arnau.

24.—Disponiendo  entre  en  número  y  goce de  su  sueldo  el  T.  V. de
la  Armada  D. Marcial  Sobrido  y  García,

24.—Promoviendo  al  empleo  de  Ing.  lf°  de  la  escala  práctica  con
distintivo  y consideraciones  de  Cap.  F.  al  que  lo es  dé  2.0 D. Joaqnin
Ahneida  y Benitez.

26.-Cambiando  de  destino  á  los  Ctes. 1.  M.  D.  Francisco  Esemis,
1).  José  Cepillo  Moguer,  D.  Antonio  Costalo  Picos  y  D.  Salvador
Casaus.

26.—Destinando  como  exc.  al  5.° tercio  al  A.  1. M.  D.  José  Eodri
guez  Marfori.

26.—Nombrando  C. P.  de 1k Academia  general’centrai  al   C. don
Leon  Torrente.                       -

26.—Idem  Ay.  del  disfrito  de  San  Felix  de  Guixols  al  -3.°  P.  don
Jaime  Ventnr  Ferrer.

27.—Idem  notario-del  Ministerio  y  sus  dependencias  fi D. -Luis Gon
zalez  Martinez.                     -       -

27.—Idem  Ay; del  2.0 batallon  del 2.° regimiento  activo  alCap.don
Sebastian  Duarte  Cano.                -

25.—Idem  para  el  servicio de guardias  de los  hospitales  fi los  2°’ M.
]).  Vicente  delas  Barreras,  D.  Antonio  Soria  y  D.  Ernesto  Botella  al
Depp.  de  Cádiz:  D.  Esteban  Esarza,  D.  Antonio  Cañas  y  D.  Pedro
Arnau,  al  de  Cartagena:  D. Andrés  de Castro,  D.  IldefonSo  Sans;  don
Manuel  Andrés  y --Martinez y  D. Enrique  García  al  de  Ferrol:

28.—Disponiendo  vuelva  fi sn destino  en la  comandancia  de  Marina
de  Alicante  el  1.°  M. . D  Jacinto  Molina  y  cambiando  de  destinos  fi
los  médicos  D. Francisco  Cabello y  D.  Enrique-Mateo  y Barconed.

28,—Idem  vuelva  fi encargarse  del  distrito  de  Bayona  ci  T.  N.  g.
1).  Benito  Parallé.     -  -  -    . -.

29.—Confiriendo  el  mando  del  vapor  Gaditano  al  -T.  N.  D.  José

-  Pidal-y  Rebollo.

3O—Concediendo  un  año  de  residencia  alT.  1.  M.  D.  Adriano  Tejero.

31.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  T.  N.  D.  Gabriel

Rodriguez  én  relevo  del  de  igual  clase  -D.  Emiliano  1nriquez:.  . -
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31.—Destinando  al  Golfo  de Guinea  al  A.  N. D.  Víctor  Aroca.
31.—Aprobando  nombramiento  hecho  de  Cte.  del  cañonero  Minda

nao  6. favor del  T.  N. D. Francisco  Galvez.
31.—Idem,  el  nombramiento  hecho  de  Cte.  de  la  cañonera  Urda

neta  6. favor  del A.  N. D.  Federico  Monreal.
31.—Disponiendo  pase  6. la  escala  de  reserva  el  Cap.  N.  D.  José

María  Jaime.
31.—Nombrando  Ay.  del  distrito  de  Melilla  al  A; F. g.  D.  Antonio

Carrero.
31.—Idem  secretario  de causas  de  la  jurisdiccion  de  Marina  al  T. N.

D.  Miguel Marquez.
Agosto  2.—Real  decreto  aprobando  un  Reglamento  orgánico  del

Cpo.  de G.  A. de  la  Auñada:  el  articulado  se  inserta  en  la  Gaceta del
5  de  Agosto  de  1886.

2.—Aprobando  permuta  concedida  á  los  Ctes.  de  los  cañoneros
Butu.ssan  y  Fampanga.

2.—Nombrando  Cte. de  Marina  de  Sagua  la  Grande  al T.  N.  l.a  don

José  de  la  Puente.
2.—Idem  Cte.  del arsenal  de la  Habana  al  Cap.  F.  D. Ricardo  Fer

nandez.
2.—Idem  profesor  de la  45  seccion  de  la Academia  general  central

al  Cap.  D. Marcelino  Muñoz  Fernandez.
2.—Disponiendo  cesen  en  el  cargo  de- Aux.  de  este  Ministerio  los

T.  N. D.  Cárlos  España  y  D. Juau  Dnran.
3,—Idem  que  la  Comisaría  del  hospital  de  Cañacao  en  Filipinas

sea  desempeñada  en lo sucesivo  por  un jefe  de  la  clase de  comisarios
y  nombrando  para  este  cargo 6. D.  Emilio  Colombo.

3.—Promoviendo  6. sus  inmediatos  empleos  al  Cap.  F.  D.  Antonio
de  la  Rocha:  al T.  N.  1,a  fl  Antonio  Moreno  de  Guerra:  al T.  N. don

Emilio  Seris  Granier  y  al  A.  N. D.  Juan  Aznar  y  Cabañas.
3.-,—-Idem id.  id.. al  T.  N.. 1.a D.  José  Calderon  y  Abril:  6. los  T.  N.

D.  Luis . Angosto  y  Lapizburu  y  D.  José-Caries  y  al  A.  N.  D.  José
Osset  y  Rovira.  .-  .  .  .  -

3.—Idem  id.  id. al  Cap.  F. D.  Guadalupe  Ojeda:  al T.  N.  l.  D. -José
Jimenez  Franco:  al T.  N.  D.  Manuel  Duelo  y  al  A.  N. D.  Javier  Jolla
y  Jean.                          - -

3.—Idem  6. sus  inmediatos  empleos  al  T. N-. D.  José  -Valverde y al
A.  N.  D.  Joaquia  Anglada.  -

3.—Idem  id.  id. al  A. N. D.  Francisco  Barred&•
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3.—Promoviendo  id.  id.  al  T.  N.  I.a  D.  José  Morgado:  al  T.  II.  don
Alejandro  Fery  y  al  A.  N.  D.  Luis  Fernandez.

3.—Nombrando  jefo  de  armamentos  del  arsenal  do  Cavite  al  Cap.  F.
D.  Tndaleeio  Nnñez.

3.—Idem  C.0 de  subsistencias  del  Depp.  deFerrol  al  C.0 13. Federico

Aleman.
3.—Idem  Ay. de  Marina  y  Cap.  del  puerto  de  Cárdenas  al  Cap.  F.

ID.  Salvador  Carvia  y  Lopez.

3.—Idem  Aux.  de  la  Direccion  de  contabilidad  al  Cr.  N;  i.  don
Eduardo  Diaz  y  García.

4.—Idem  Cte.  de  Marina  y  Cap.  del  puerto  de  Cienfuegos  al  Cap.F.

ID. Manuel  Acha  y  Olózaga..

4.—Ascendiendo  al  empleo  de  T.  al  A.  ID. Manuel  Belando  y  dispo
niendo  entre  en  número  en  la  vacante  de  éstd  el  sup.  ID, José  Vial  y

Perez  Bustillo.
4.—Idem  al  empleo  de  A.  sup.  al  alumno  de  la  Academia  general

-        central 1).  José  Butron  y  Doronzoro.

5.—Concediendo  un  año  de  residencia  at  T.  N.  ID. Cárlos  España.
5.—Nombrando  Cte.  de  Marina  de  Remedios  al  T.  N.  la  13. Leo

poldo  Boado.

5.—Idem  T.  Y.  del  Depp.  de  Cartagena  al  de  este  empleo  ID. Mar

cial  Sobrido.
-     5,—Idem  Cte.  del  torpedero  Hmbena al  T.  II.  ID. Felipe  Gutierrez.

5.——Idew secretario  de  la  comandancia  general  del  arsenal  de  Fe
nol  al  T.  N.  U’  ID. Alejandro  Bouyon.

5.—Idem  2.°  Cte.  dela  fragata  Almansa  al  T.  N.  l.a  ID. Teodore
[este  y  Gelis.

5.—Idem  Ay.  del  arsenal  de  Cartagena  al  T.  1..  M.  ID.  Éduardo
Rey:

6.—Idem  2.0  Cte.  d  Marina  do  Canarias  al’ T.  N.  1.”  13.  Antonio

T2eon y  Armero.
10.—Concediendo  cruz  de  2.a  clase  del  31.  n.  blanca  al  Cte.  de  Art.

ID.  Luis  Ripoll  y  al  Cte.  1.  31.  T.  N.  D.  Alberto  Balseiro.
12:—Nombrando  jefe  del  negociado  de  inscripcion  marítima  dci

IDepp.  de  Ferrol  al  Cap.  N.  p. Antonio  Cifuentes.

12.—Disponiendo  continúo  sus  servicios  en  el  Depp.  do  Ferrol  el
2’.  N.  ID. Emiliano  Enriquez  y  en  ci  de  Cádiz  el  de  igual  empléo  don
José  Gutierrez  Sobra!.  -

12.—Declarando  la  antigüedad  que  corresponde  á  los  alumnos  de
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administiacion  de  1.a  ascendidos  á  Cres.  F.  por  Reales  órdenes  de  7
de  Julio  último.

13.—Aprobando  nombramiento  de  Cte.  del  cañonero  ZVlariveles á

favor  del T.  N.  D. Trinidad  Malves.
14.—Concediendo  un año  de  residencia  al L  N.  D. Juan  Duran.
14.—Idem  graduacion  de A. N.  al  Ay. del  distrito  de  Roquetas  don

José  María  de la  Fuente.
14.—Idem  permuta  de  destinos  á los  A. F.  g. D.  José  Marceli  y don

Jerónimo  Galiano.
14.—Promoviendo  á  G.  M.  la  á  los  de  2.a D.  José  Gonzalez,  don

Luis  Pon y D.  Mariano  Sbert.
.14.—Nombrando  Cte.  del  cañonero  Diligente  al T.  N.  D.  Salvador

Cortés  y  Samit.
14.—Idem  1.  Ay. de  la  Mayoría  general  de  Cádizal  Cnp. F. D.  Ma

nuel  de Dueñas.
14.—Idem  Cte:  del  caño]iero  Ebro  al  T.  IN. D.  Leopoldo  de  }{acar
15.—Disponiendo  que  los  destinos  de  Ay.  secretarios  de  los  Ctes.

principales  de  los  Depp.  sean  desempeñados  por  Cap.  1.  M. y  apro
bando  la  propuesta  á favor  del  Cap.  D. Bernardo  Gonzalez.

Material.

-  Agosto  .—Real  decreto  autorizando  al  Ministro  de  Marina  para  la
adquisición,  con las  formalidades  de concurso,  de  85 cañones  de  acero
sistema  Gonzalez  Hontoria  y  97 montajes  para  los  mismos;  para  más

detalles  véase  la  Gaceta de 4 de  Agosto de  1886.
a
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DISCUSION

SOBRE

ASUNTOS  DEL  DhA,

POR  EL  T.  N.  1.

D.  VICTOR MARIA CONCAS Y  PALAU.

Cuando  parte  de  la  opinion  pública  daba  por  fallado en
última  instancia el pleito entablado  entre acorazados y torpe
deros,  á tal punto  que  se  esperaba ya el  momento en que se
sacaran  á  la  venta  por  hierro  viejo  los  grandes  buques de
combate  y se  miraban  con  desdén mezclado de desprecio las
grandes  construáciones que  se  siguen  en todas partes,  desde
Sebastopol  á Lóndres, vino al Ministerio de Marina de Fran
cia  el  Alín. Aube, acérrimo propagandista de los torpederos,
como  dice un  ilustrado  periódico francés, llevado más allá de
sus  propias opiniones por sus mismos partidarios,  y al dispo—
ner  experiencias que,  segun  éstos creian,  debian convencer á
los  más impenitentes,, han  resultado tan  contrarias á  cuanto
se  esperaba, que  si aplicando la pena del Talion se fallara hoy
contra  los torpederos con igual  ligereza con que  se  hizo para
los  acorazados, se podria decir que aquéllos no sirven absolu
tamente  para nada.

Léjos  de nosotros semejante idea,  que falsearía además una.
de  las más antiguas  máximas  del arte  de la  guerra,  como es
la  deque  no  hay  enemigo despreciable por  pequeño que sea;
y  cuando creemos con muchos hombres  sensatos de todos los
paíse,  que los torpederos no soh ni todo ni  nada en la  guerra
marítima,  sino  sencillamente un  arma  más con la  que hay

TO)O  XIX.—OCTUBRE,  186.                 33
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que  contar.  Sin  embargo,  el  resultado  de  las  últimas  expe—
riencias  no  puede  ménos  de  haber  sorprendido  1a opinion  ge
neral  de  una  buena  parte  de  la  Europa  ilustrada,  lo  que  tiene
su  explicacion.  En  efectó:  segun  se  dice, lo  acaba  de  consignar
un  alto  oficial  de  la  Marina  francesa  y  no  lo  ha  negado  el
interesado,  el  Alm.  Aube  ha  sido el  inspirador  de  unos  famo
sos  artículos  escritos  por  M. Gabriel  Charmes  en  la  Revistad
Ambos  iWundos,  pub]icacion  seguramente  la  más  leida  del
mundo  científióo,  artículos  admirables  y  poéticos  que  no  era
posible  dejar  de  la  mano  á  pesar  de  su  extension.  Si’n abando
nar  el  campo  cientfflco,  empleaba  el  autor  recursos  de  esos
que  no  caben  en  una  revista  profesional  sin  exponerse  á  un

severo  correctivo,  y  en  su  admirable  decir  parecia  ver  los  tor
pederos  volando  sobre  la  espuma  de  las  olas,  coronados  con la
aureola  del  posible  sacrificio;  y  á  los  acorazados  sumergién
dose,  miéntras  á  través  de  sus  cóstados  se adivinaban  los  tétri
cos  rostros  de  sus  espantados  tripulantes,  cogidos  en flagrante
delito  de  imbecilidad  por  haberse  iñetido  dentro:  al  igual  que
deben  ‘mostrar  su  asombro  los  peces  arrolladós  en  el  copo de
la  red  al  hallarse  al  aire  libre  cara  á  cara  cón la  del  pescador.
Esta  campaña  científica  en  publicacion  tan  reputada,  ha
tomado  un  carácter  un  tanto  político  en  alguniis  diarios,  éspe
cialmente  en  el Journal  des Débats, por  aquello  que  la  política
todo  lo absorbe,  debiendo  ser  partidario  de  los acorazádos  si el
partido  contrario  está  por  los  torpederos  6  .‘ice-versa:  pero
faltaba  el  golpe  de  gracia,  y  se  lo  dió  M.  Charmes  con  úna
frase  gráfica  y  de  oportunidad  que  ha  hecho  más  que  todas
las  disertaciones:  dijo  que  el  microbio  mataria  alPlefénte,  y
en  ocasion  en  que  el  cólera  asolaba  la  Europa  entei’a  y  en  que
e  soñaba  con los  microbios  de  Ferran,  de  Kock  y  de  Pasteur,
e  dió  por  muertos  á  los  acorazados  sin  ver  que  no  era  tan
exacta  la  comparacion,  pues  n  todos los  microbios  llegan ,  ni

todos  matan,  ni  mata  uno  solo;  sino  que  se  reproducen  por
sí  y  por  millonadas,  cosa que  no  sabemos  que  hagan  los’ tor
pederos,  y  ménos  que  sean  gratis  como  los consabidos  micro_
biossegun  las  cifras  que  á  sus  prospectos  agregan  Yarrow,
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Thornicroft,  Schwarzkopft  y  demás.  especialistas.  ¡ Mágico

poder  del  ridículo!  Los  artilleros  no habian  dado  COn :tflirre_
sistible  proyectil...  en  papeles  por  lo  ménos.  Así,  pues,  hay
que  reconocer  que  la  campaña  estuvo  bien  dirigida  y  á  fondo,
ganando  el  favor  del  público  ilustrado  y rico  que  habia  de  leer.
con  más  indiferencia  que  los  tripulantes  de  los  torpederos
Lorrian  á  la  muerte,  que  el  que  cada  vez iban  costando  más
los  buques,  excluyendo  sin  razon  ó  con  subterfugios,  corno
dice  el Alm.  Fremantie  en  su  último  discurso  publicado  en
esta  REVISTA, á  los preconizados  torpederos.

Vamos,  pues,  á  estudiar  el  estado  de  la  cuestioñ,  tal  como
ha  resultado  de  las  últimas  experiencias  que  ha  empezado  á
publicar  la  REVISTA,  tomadas  del  Yacht,  cuya  relacion  cree
mos  de  las  más  imparciales.  Resalta  en  primer  lugar  la  cir—
Lunstancia  de  haber  sido  enviado  desde  Paris  el  más  jyen.de
los  Alrn.  de  Francia,  que  al  tomar  el  mando  de  la  escuadrilla
de  torpederos,  es de  suponer  iba  á  defender  sus  propias  con
vicciones;  así  como,  quela  constituciori  de  las  dos  escuadras
era  la  más  á  propósito  de  las  hasta  hoy  organizadas  para  dis
cutir  el  ataque  de  una  escuadra  de  combate  contra  una  escua
dra  defensiva  de  torpederos.

Dotada  la  escuadra  francesa  con  el  antiguo  Whitehead  de
acero,  disparándole  con  pólvora  más  como  deseo  que  como
solucion  del  problema  que  se  busca  y  sin  fábrica  de  ellos

 pesar  de  la  importancia  de  su  Marina,  ellos eran  los prime
ros  que  dudaban  del  resultado,  segun  se  traslucia  en  los  pe-.
riódicos  de  localidad  al  defender  que  su  Gobierno  negara  el
permiso  para  que  comisions  extranjeras  asistieran  á  dichas
experiencias,  diciendo  que  no  se  trataba  de  una  fantasia  mili
tar,  sino  de  experiencias  . cuyos  defectos  debian . quedar  en
casa;  y  es  que,  como  otras  veces,  se  cOnfundía  que  lo que  se
trataba  de  probar  no  era  el  torpedo  ó  el  torpedero.,  sino  el
torpedero  con  su  torpedo  contra  el  acorazado  con  su  cañen,
sus  redes  y  sus  luces.  Así,  pues,  las  experiencias  ne  han.
sido  sólo de  táctica,  sino  una• magnffica  leccion  de  estrategia
que  el  Ahn.  Lafont  ha  dado  á  todas  las  Marinas  del  mundo,
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recórdndo  las  grandiosas  maniobras  de  las  escuadras  de
principio  del  siglo: no  pudiéndose  leer  sin entusiasmo  el modo
como  maneFí  la  escuadra  de su mando  en  elataque  de  Ajaccio,
pasándola  de unlado  á otro  de  la  isla  con  maestría  sin  igual.

No  adelantemos,  sin  embargo,  los hechos.  El primer  ataque
fué  contra  Tolon:  éste•se  verificó  el  13 de  Mayo;  los  torpede

ros  salieron  del  puerto,  pero  no  pudieron  abrir  los  tubos  por
el  estado  de  la  mar,  es  decir,  que  su  salida  era  inútil.  Por
primera  vez se dice que  la  mayor  dificultad  para  los  torpede

ros  es que  no  tienen  horizonte  ni  forma  de  apreciar  las  distan
cias  por  poco agitada  que  esté  la  mar.  Su  horizonte  no  corres
ponded  su  marcha.

El  hecho  realizada  de forzar  el  bloqueo  un  crucero,  d nues
tro  modo de  ver,  no  tiene  importancia  para  el  problema  que
se  quena  resolver,  y  creemos  que  en  general  es operacion  casi
siempre  realizable,  sobre  todo  en  operaciones  largas,  y  hasta
en  forma  ménos  dudosa  del  modo  como  se hizo.

Siguieron  las  maniobras  sobre  la  isla  de  Córcega:  el  haber
destacado  varios  buques  para  llamar  la  atencion  de  los  torpe
deros,  el haber  sido vistos  sólo de unos  pocos que  salieron  de
rrotados,  y  sobre  todo  las  buenas  noches  que  dió  el  Cte.  del
acorazado  Duperré  apagando  las  luces  y  navegando  despues
sin  molestia,  son lecciones  de  importancia.  Pues  qué,  ¿es tan
fácil  hallar  de  noche  un  buque  en• la  mar,  ni  una  escuadra
tampoco,  cuando  tanto  cuesta  á  lo  mejor  hallar  islas  y  pro-
montorios  que  no andan  d razon  de  15 millás?  Dicen  nuestros
contrabandistas  que  de  noche  la  mar  es  un  bosque;  y  si  es
cierto  que  de  noche  se  puede  dar• una  sorpresa  afortunada  en
un  bosque,  no  son  los bosques  por  la  noche  los campos  de  ba
talla  ordinarios  de  ningun  buen  militar,  para  tomarlos  como
base  de la  constituciOn de las  fuerzas.

Llegada  la  escuadra  á  Ajaccio,  sólo  pudo  ser  seguida  de.
6  torpederos.  Se realizó  el  ataque  al  anda,  y  á  pesar  de  ser  el
combate  simulado,  ningun  torpedero  pudo  llegar  á  ménos  de
600  á  700 m.,  es  decir,  no  llegaron  á  polierse  á  tiro.  Dicen  los
d  la  divisimiligeraqfle  su  Mm.  no  quiso  enviar  más,  pues  lo
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mismo  se hacía  con 6 que  con  todos, o  que  es  instenible
-cuando en las experiencias iba el crédito científico del ministro.

Sigue el paso de la escuadra acorazada entre Mallorca élbiza
donde  debia detenerla y perseguirla por su mayor andar la 
Luadra  ligera.  A pesar  de estar  el  paso señalado, cosa que en
la  guerra  no sucederá, la escuadra acorazada sólo fué vista de

‘dos  grupos:  un torpedero pudo tirar  con-éxito; otro atacó equi
vocadament  un  buque mercante; otro al  crucero cabeza desu
propia  division y depósito de torpedos; otro se  extravió., y por
fin,  la escuadra acorazada andando  solo 11 ,  millas,  no pudo
ser  perseguida-por los torpederos.  Mn,y digno de uotai  es que
los  torpederos tenian que llevar luces,  y lo mismo sus  crn,ce
ros  .lefes de grupos,  resaltando por segunda  vez el poco hori
zonte  d  los torpederos que no veíaii nada, con-lo que  una  s—
cuadra  bien provista de caza-torpederos los había atacado ántes
que  ellos pudieran organizar sus operaciones: y- por fin,- y por
el  mismo motivo, el Alm.  Brown tardó en, reunir  su  flota li
gera  desde las cuatro á las diez de la mañana  sin haber vuelto
á  ver, la  escuadra que. debia perseguir,  á  pesar de-que. éstas
detuvo  por. averías  en- la máquina  del Richetieu  que  açababa
de  .armarse.  ..  .--.  .  .

A.  la  distancia  que  nos hallamos  y con los  pocos datos de
que  se puede disponer de. orígen imparcial,  no  nos  atrevere
mos  á juzgar  las maniobras  de la  escuadra ligera,  pero í-  á.

-  afirmar  que la escuadra acorazada ha  estado manejada admi
rablemente,  resolviendo el importánte problema de que el mo
virniento  estratégico de caer sobre el  enemigo no  pd.rán  im
pedirlo  los  torpederos, si la hidrografía particular de la local
dad  no lo  dificulta especialmente. La .escuadra de alta  mar,.
lornandoun  rumbo -á 80 6 100 millas de la costa,_podrá, en la
mayoría  de  los  casos,  navegar  sin  temor  de los- torpederosactuales,  que  difícilmente- s& aventurarán  á  sostener un  cru

cero  á tal  distancia por los dias que  pueda tardar  en  pasar el
•  en,emigo..  --..  .  .  -

-Corno  no  se  trate  de  una  -razzia sin  objeto,  esta  operacion

preliminar  para  una  campaña  séria,  será  casi, siempre  para
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Conqnistar  una  bbse  de  óperaciones;  así  que  creemos  que  la
escuadra  de  alta  mar,  del  mismo  modo  que iba  escasa de  caza
torpederos  y  buques  ligeros,  iba  en  cambio  demasiado  libre
de  trasportes,  como  en  los  simulacros  terrestres  se  prescinde
de  la  impedimenta  que  es  el  mayor  escollo de  las  grandes  ma
niobras  de  los  ejércitos.  Del  mismó  modo  que estos  no  pueden
hoy  ahándonar  su  base  de  operaciones,  igualmentó  necesitan
las  escuadras  muy  cerca el carbon,  las  municiones,  los repues
tos  de  torpedos  y  todo  en  lugar  seguro  si es  que  han  de  que
dar  us  movimientos  libres  y  no  se  quiere  abandonar  los bu
ques  á  la  priméra  avería.  Sin  esto todo ataque  tiene  que  darse
pensando  ya  en  la  retirada,  y puede  asegurarse  que  será desde
luego  infructuoso,  ménos  en  aquellos  casos de  tan  extraordi
naria  superioridad  como eti  el  bombardeo  de  Alejandría  en  que
no  merezca  ni  los  honores  de  ser  clasificado  como  combate.

El  verdadero  enemigo  en  estos  casos y  lo que  ha  de  favore
cer  á ‘la escuadra  defensiva,  es  la  dificultad  de  trazar  un  plan
de  campaña  para  ejecutarlo  á  gran  velocidad.  Todas  las  nacio
nes  tienen  islas  6 promontorios  inoportunos  de fácil conquista
y  defensa,  pero  hay  que  conocerlos  perfectamente  y  esa no  es
empresa  fácil  para  el Alm.,  al  que  raras  veces  los  gobiernos
dejande  llamarlo  sino  cón lasmáquinas  encendidas.  En  tierra
sigue  siendo  el  andar  á  pié  el  medio  más  rápido  de  marchar
los  ejércitos,  lo  que  da  tiempo  de  pensar,  de  inclinarse  á  la:
derecha  ó á  la  izquierda;  pero’ en  la  mar  es  preciso  caer corno
el  gavilan  sobre  su  presa  coh la  rapidez  del  rayo  úntes  que  el
telégrafo  y los  ferrocarriles  en  muchos  casos  lleven  elementos
al  punto  atacado,  muy  superiores  á  los  que  van  á’constituir
esa  base  de  operaciones.  Para  eso  no  sii’ven los  derroteros  nf
las  cartas  de  navegar,  es  preciso  cónocerlo,  en  cuyo  caso  la
indecision  anulará  ‘gran  parte  del  éxito  que  se  espera  ‘de las’
grandes  velocidades,  y  la  escuadra  defensiva,  ligera  6  no,  ha—
liará’  medios  de  cumplir  con  su  deber  Mas  esto  es  preciso
preverlo,  pues  dadas  las  ideas  de  hoy  todos  los  gobiernos

oirian  con asombro  que  un  Alm.  pidiera  un  pequeño  cterpo
de  tropas,  artillería,  torpedos  fijos  y  todos ls  elementos  nece—



DISCTJSION SOBRE ASUNTOS DEL DIA.       49.9.

sanos  para  improvisar,  una  posicion  fuerte  sobre  el  mismo

campo  de  operaciones.  Mas  supuesto  que  se  realice  ó  que  la
vecindad  de  las  naciones  combatientes  no  lo  haga  necesario,
¿qué  puede  proponerse  una  escuadra?  A  nuestro  juicio,  casti
gar.  duramente  una  costa,  distraer  al  enemigo  6 preparar.  una

base  de  operaciones, para  su  ej’ército, u  obrar  en  combinacion
con  éste  que  es el  único  medio  de obtener  resultados  positiyos,
pues  la  Marina  sólo es  un  arma  de  la  fuerza  militar  de  un  país
y  es  tan  error  el  creer  que  se  puede  prescindir  de  ella  contra
una  nacion  marítima,  como que  sola  puede  resolver.una  cam
paña;  exceptuando  aquellos  casos de  tan  desigual  proporcion
entre  los  combatientes  en  que  un  inmenso  ejército  lo  puede

todo  si  no tiene  un  brazo  de  mar  que  pasar,  ó una  enorme  es
cuadra  es  irresistible  si hay. costas .á las que  pueda  llegar.

Dejamos  el  corso,  el  bloqueo  y todas  las  operaciones  propia
mente  secundarias,  sobre  todo  las  dos primeras,  para  las  que
es  ya  evidente  que  no  sirven  solos  los torpederos.  En  suma,  el

objetivo  de  una  campaña  será  todo. ménos  el  de  sostener  un
combate  naval;,  éste  es  una  necesidad,  no  un  objetivo.  Desde
antiguo  al  enemigo  que  se  encerraba  en  un  huerto  se .prou
raba  dejarlo  bien  encerrado,  echando  á.pique  ála  boca algunos
buques  con piedras,  y era  la  mejor  victoria,  pues  desembara

zaba  del  enemigo  sin las. pérdidas  naturales  de todo combate;  el
buscar  un  combate  para  destruir  la  flota enemiga  es  con objeto
de  atacar  al enemigo  en  su  propia  casa despues de quitados  los
obstáculos;  así  como para  la  escua’dra  defensiva  el  .obj eto  del

combate  naval  es impedir  que  llegue  la  contraria  á  las  costas
•    propias,  derivándose  de  ahí  claro  y  evidente  que  el  torpedero,

•  que  es  sólo arma  de  mar,  es  de  todo  punto  inofensivo  como
propia  arma  de: ataque  á  las  costas,  ya  que  sólo  sirve  para  el
combate  naval;  conclusion  bien  distinta  de  los  que  quisieran

•    que lo  fuera  todo.
Y  para  el  combate  ¿ se  elegirá  la  maniobra  de  huir  de  los

torpederos  como se  supone  en la  táctica  rusa  que  acaba  de  pu
blicar  laREvIsTA?  Si.eI  caso es de  18 torpederos  contra  un  solo
acorazado,  es  claro  que  sí;  pero  estó  no sucederá,  como  no  su
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ceda en tierra que se  envie sólo un  tren -do sitio. Pero aunque
sucediei’a,  la maniobra de huir  -miéntras los  torpederos sos
tengan  el ataque es la lógica, pues en ese caso sólo con unan
drregiilar  no se puede tirar el siluro á más de la mitad de la
distancia,  y si fuera  un  crucero corno el  Reina  Regente,  que
debe  andar  20 millas áun  disparando  el  torpedo á-50 rn. del
buque,  tardaria en alcanzarle casi otros tantos segundos y con
una  diferéncia de velocidad tan  pequeña,  que  es  posible que
en  la mayoría de lbs casos no dé resultado.  No sabemos cómo
con  ‘esta marcha  se  podria hacei  para  envolver á  un  buque
mayor,  prescindiendo  del  estado de la mar,  y  sobre  todo  de la
cuestion  de  la  distancia  á que hay que- disparar,  que es el pro
Nema  que desconoce  el  público  no  marítimo.  -

ELtiro  contra  un  buque  al  anda  es á 400 m.,  y navegando
puede  llegar  á  ser  á  tiro  de  piedra,  y á  esa  distancia  es  preciso
ser  optimista  por  los torpedos  y  partir,  como  en muchos  casos
se  ha hecho, del  supuesto  de  que  los  buques  mayores  los han
de  sufrir  pacientemente, para dejar de dudar que los torpede
ros  -quedarian deshechos ántes  de llegar á- tiro de su  torpedo.

Si  del  torpedero contra  el  acorazado,  se  viene al  torpedo
frente  al  cañon,  lo justo es  se  calculen las probabilidades de
dar  en el blanco bajo el  punto de partida de 400 m.,  tiro má
‘imo  para  los dos; -y miéntras  una  granada  -recorre esta dis
tancia  en poco más de medio segundo y-por el aire,  el torpedo
necesita  más de 30” eñ  un  medio de- inmensa densidad;  bas
tando poca práctica de guerra para-saber qué factor tan grande
de  tiros  perdidos  hay  que  agregar  en  todos  casos. -No  duda
mos  que  se llegará  á  mayores  cargas  explosivas, y  más  veloci
dad  para  el torpdo;  pero  del  mismo  modo  que en  la  artillería
de  los  450 rn.  de  velocidad  inicial  se  ha  llegado  á  los  700 -ni.,

se  llegará  á  los  900 m.  en  que  la  certeza  del, tiro  mejorará  ex—
traordinariamente,  así  como  sus  efectos  áun  con  menor  cali
bre,  sin  que  sea  necesario  llegue  á resolverse  el problema  im—
porLantsimo  de  las  granadas  cargadas  con - dinamita.,  No  hay
razon  para  -que los  grandes  cañones  no  tiren  metralla  contra
los  torpederos:,  y. se  trabaja  para  d-isminufr  el  humo  de  las
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pólvoras;  de modo que  el em,pleo,de. los torpedos y  torpederos,
en  sus condiciones típicas,  tiene muchos obstáculos aún  que
v&iicer en el terrena práctico y de la ciencia, para da’los como
nu  arma  de  guerra  infalible para  toda ocasion y para  todo
tiempo.

A  nuestro juicio,  gran parte.de la importancia de los torpe—
deros  se debe al desvío con que los constructores han  conside
.rado  siempre  la . parte  defensiva.  Fué  preciso,.  más  que  la
terrible  leccion de Sebastopol contra las  escuadras aliadas,  el
peligro  en que  estaba el  prestigio de la  Marina,  para  que  se
procediese á forrar los costados para defenderlos delas  grana
das:  á pesar de los adelantos• de las  ciencias,  en  tapa-balazos
estamos  casi á la  altura  de nuestras  escuadras de Flandes:  la
escuadra  de hélice se  ha pasado sin compartimientos ni gran-
‘des medios de achique.  En  la  marina  inglesa se pedia,..no liá
mucho,  defensa para. las proas de sus blindados,,  y se quejaban
iosoficiales  de Marina de que no se les oia;. ha  habido verda
dra  esistencia.  para  los,forros de,madera,, á pesar de .sti im
portancia,  y no  há mucho un  distinguido jefe de  nuestra ,Ar—
mada,  aunque  los combatia, decia por dos veces, que la’opinion
de  los oficial ea franceses  parecia  ser  favorable,  y despues que
io  obstante la opinibn  favorable  de  tos oficiales, de  Marinçz, el
sistema  no  goza de favor  en  la administracion,  conceptos  que
bastan  para  sentenciar el sitema  que  sigue esa  Admirjistra
cion,  pues los que se han de batir  son los llamados á decir lo
que  necesitan,  y el constructor obligado á seguir el programa
que  se le ofrezca, miéntras, no  tenga que poner su veto de ¡im
posible!’ De paso diremos que  uno de los  ejemplos sobre que
más  se han apoyado los constructores franceses para oponerse
á. los forros de madera es  el del’ crucero .Miaulis  griego, cons
truido  por la Forgés et Chan tiers  de la  Méditerranée ,.ensayo
que  .salió.mal porque se quiso  inventar  un  nuevo  sistema de
pernos,  invencion poco afortunada q•ue. dió por resultado que
todo  el ‘forró ‘quedara’mal; ycomo el confesarlo .110. era ‘ni’ gra- -

to  .ni.’benficioso para la  casa,  ni los .foiros de  madera’ gozan
favor.,eatre  los  constructores,  se acudió al  cómodo. ‘medio de



502         REVISTA GENERAL DE MARINA.

achacar  la  culpa  al  sistema  que  precisamente  no  se  habia
seguido.

Las  condiciones  defensivas  no  son  de  las  que  lucen  en  un
puerto,  son  sólo útiles  en  los  momentos  de  apuro;  por  eso  se
explica  que  no  hayan  tenido  más  resonancia  los  proyectos  de
triple  fondo y  el del  blindaje  interior  de Mr.  Reed.  Las  mismas
redes  luchan  por  imponerse,  segun  se ve  en  los  dos grandes
buques  que  tenemos  en  construccion  en  el  extranjero  que  no
llevan  sus  pescantes  ya  preparados  de  firme,  con  los  que  es
tan  fácil la  instalacion  como  casi  imposible  de  otro  modo.  No
creemos  que  las  condiciones  defensivas  deban  figuraren  últi
mo. lugar,;  ¿d  qué  servirá  el  buque  más  poderoso  si  lo  su—
mergé  la  primera  granada  ó  un  solo  torpedo?  Creer  que  se
va  á  dar  un  combate  sin  recibir  un  tiro,  es  el  mayor  de  los
errores,  y  de  poco servirá  el  mejor  de  los  buques  despues  de
echado  á  pique.  La fuerza  moral  en  las  dotaciones  es  extraor
dinaria  si  el  buque  está  bien  protegido,  y  ante  esta idea  han
vuelto  á  blindarse  las  torres,  que  un  exceso  de  teoría  hizo
desmantelar  dejando  los  sirvientes  al  descubierto,  de  modo
que  teniau  más  luz,  más  campo  de  vision  y  ménos  humo,  en
tiempo  de  paz;  que  en  el  de  guerra  viene  bien  tener, delante
hasta  un  papel  de  cigarro.  El Alm.  Freemantie  ha  dicho  muy

bien  que  son  los  escritores  civiles  los  que  más  ligeramente
hablan  de  sacrificios  y  que  desconocen  que  las  mejores  tripa
laciones  se  desmoralizan,  con  tanta  más  facilidad  cuanto
existe  la  duda  de  la  seguridad  de  su  propio  buque.  Está  toda
vía  por  ver  si  el  cuarto  torpedero  avanzará  despues  de  ver
sumergir  á  los tres  primeros  con  toda  la  tripulacion  y.cuando
el  número  impida  citar  en  la  ói’den  del  dia  los  nombres  de
todos,  incluso  del último  marinero,  qUe. hasta  hoy  han  .ido al
sacrificio  sabiendo  que  su  país  todo  los  ha  de  conocer.  Lo
mismo  sucede  con los  grandes  buques:  el  soldado  teme  mónos
la  muerte  accidental  que  la  catástrofe  segura  y fácil,  que  aterra
por  lb inmensa  y  desmoraliza  por  lo  prevista:  es  preciso  sacri
ficar  mucho  á  esa seguridad,  como  el  mejor  elemente  de .poder
sostener  la  tenacidad  en  el  combate,nó  olvidando  que  una
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cosa  es el valor  heróico  en  la  lucha,  y ‘otra muy distinta  el  ir
al  enemigo  resuelto  al  sacrificio seguro,  en  lo  que  nied’on
ocui’rir los más terribles desengaños, ya que noes  lógico que
se  exija hoy lo que jamás se ha exigido á los militares y  se ha
admirado  como excepcion desde los  más  remotós tiemo  de
la  historia.

*
**

Ya  que los torpederos no  pueden  atacar la costas, ¿ podrán
estas  operaciones haerse  con cruceros ligeros? Muy  expuesto
sería  el intentarlo,  so pena de estar  resueltos  á  abandonar’ el

-  campo  al  primer  asom6 de resistencia  por mar. Ó por tierra;
pues  hay que escoger entre el dilema de que si llevan cañones
chicos,  son buques  poco eficaces, cómo lo  ha  demostrado la
artillería  de poco calibre en  el  rio  Mm;  y si tienen  cañons
grandes,  tienen que  ser buques grandes  on  mucho blanco y
vulnerables  á cualquier  artillería.  Pasa  todas las operaciones
de  ñiar como cónti’a las costas, se necésitan los g’atides caño
nes;  éstos requiqrn  aparatos hidráulicos,  y estos torres bEn-
dadas  qué  los defiendan., y torres  y cañones grandes buques
con  suficiente  fúerz  defensiva:  en  suma;  gran  tonelaje,  ó

•   sean acorazados.
¿Podrá  resolver el  problema el  nuevo  tipo Scout,  ó  ser al

mónos  el propio auxiliar’ del bliiidádo? Para  résponder, debe
mos  recordar que estos biques  pertenecen á una  gran  Marina
que  sueña  con  tenerse  que  defender del  corso  de  buques
mercantes  armados en guerra,  cuya idea fué la que  dió lugar
á  la creacion’ del Iris,  primer  campeon de esta clase de buques;
y  que si despues se ha visto que  esos buques siiven para des
‘cubridores de la  escuadras, no  fué  ese, el, objeto con’ que se
construyeron,  pues la base del  artillado  del Iris  fué  que  no
debia  batirse con ningun buqie  de gueria.  Los nuevos buques
tipo  Scout  llegan ya á  1 800 L: son propios cruce’oS sin prote
ger;  su artillería no  es mucha,’ pues los’últimos llevan 6 caña
nes  de  15 cm.’ y 8 ametralladoras,  además  de  8’ tubos lanza—’
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torpedos en lugar- de 11 que tenía  el  primero,  y  todo con una
velocidad ‘que. sólo se  espera  llegue  ú  18  millas. Sean cuales
fueren  sus condiciones defensivas, presentan demasiado blanco
para  ponerse á distancia en que  usar  -sus torpedos como arma
principal,  dun en las mejores condiciones; y aparte de que cii
el  manejo del buque en relacion con los tubos sólo se atenderá
á  uno, parece su  armamento  de torpedos excesivo y  costoso.
Si  se  ha  de emplear contra  corsarios, innecesario;  si  contra
buques  de guerra,  el buque presenta demasiado blanco y puede
hallarse-  desarmado con  gran  facilidad  despues  del  primer
consumo.  —  ..  .  -.

No  sdlo como auxiliares de los  acorazados, sino comó com
plement.o  de .escuadras,• parece  estar  llamados  á representar
un  gran papel en- el porvenir los acorazados menores ó cruce
ros  protegidos, como se designan  hoy,  del  tipo del  Naniwa—
kan,  del  O rlañdo  6 del Reina  Regente,  salvo la. necesidad de
que  éste lleve dos cañoue  más poderosos, no pudiendo exten
derme  en  más  consideraciones por  lo sobrias  de-las descrip
cionés  -publicadas;  pero  estos  buques  difícilmente  podrán
llevar  cañones de más de 20 t.,  que  con 12 6 14 de montaje es
lo  más que se puede manjar  á mauo,-y  ya que consideramos
muy  expuesto el  haber  dotado- con  aparatos. hidráulicos  los
dos  cañones de28  t.  del  crucero japonés,  cuyos  tubos  puede
inutilizar  cualquier proyectil..     -  -         -

Los  verdaderos auxiliares  de los acorazados y de esos cru
ceros  protegidos; los que  parecen  ser hoy los  obligados auxi
liares  de toda agrupacion de fuerza, son los buques del tipo de
nuestro  Deitructor,  delque  decimos lo mismo que del-crucero,
siendo  tauto.más  sensible el-que no  se haya  publicado una
descripcion  completa en nuestra  Ravxsvx.para satisfaccion :del
cuerpo,  cuando su cnstructor.ha  presentado  un  notabilísimo
modeln  en  la - exposicion de Liverpool,  en cuyas  descripcio
nes  no  dejará de aparecer  con  todos sus  detalles.- Buques  de
400  t.  puedeir aguantar  en  la mar- en  todo tiempo; son lo más
chico: en--c-lse de  buque -de mar-y  muy.  susceptible hasta  de
hacer  de reniolque -las- grandes  travesías, -con- lo :que  tiei1n-
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limpios  los  tubos  de  sus  calderas  y  están  listos,  por  -cosi

guiente  -para  dar  en  un  momento  todo  su  rendimiento;  son
inmejorables  para  bloquear;  necesarios  como  -descubridores
con  el  apoyo  de  una  escuadra,  y  los  únicos  para  entablar  el
combate  contra  una  flotilla  de  torpederos  can  todas  la  venta
jas  de-los  buques  grandes  y de  los  chicos;  soñ  indudablemente
los  buques  que  por  tanto  tiempo  se  han  deseado-y  hasta-  por
su  tamaño  susceptibles  de  ser  trasformados  para  otros  servi
cios  si  mañan.a  un  nuevo  invento.los  relegara  á  segunda  fila.
Hoy  por  hoy  no  parece  que  en  paz ó  en  guerra  deba  salir  un  -

buque  acorazado  ó protegido  sin  ir  con  sus  dos  caza-torpede
ros  ó al  ménos  tenerlos  listos  en  el  arsenal  para-unirse  á  la
primera  alarma.  Sea  cual  fuere  la  agrupacion  táctica  para  el
porvenir  que  se  cónsidere  como; más  perfecta,  no - hay  duda
que  hoy  por  hoy- los buques  mayores  aumentarán  considera
blemente  su  campo  de  accion  con  uno  ó  más  buques  auxilia
res  de  esta  clase.  Este  servicio  no  lo.llenarán-  nunca  los  -tor

pederos-de  14 L que  se  llevan  dentro,  pues  no  pueden  alcanzar  -

la  velocidad  de  los  buques-mayores,  al  que  -en  muchos  casos
podrán  servirle  de  estorbo,  y  aunque  sin  duda  tendrán  la  uti
lidad  que  tienen  las  lanchas  de  vapor,  parecen  más  bien  estar
destinados  á  un  buque  especial  para  echarlos  al  agua  en  ope
raciones  determinadas,  que  considerarlos  como  auxiliares
permanentes  de  los  grandes  buques  de  combate..  -  -

La  falta  de  costumbre  y las  tradiciones  entrarán  por-mucho,
y  se  tardará  en  formar  estas  arupaciones  que  faciiitaran
mucho  el  trabajo  al  constructor  y  las  operaciones  al  oficial  de
marina.  El  primero  no  tendria  reunido  todo en  un  solo buque;
el  segundo  no  deberia  hacerlo  todo con un  buque  solo.  Jamás
en  guerra  un  regimienLo  de  artillería  se enviará  solo  de  un
punto  á  otro;  jamás  se  formará  un  cuerpo  de  maniobras-  de
sólo  artillería,  as  que  debe  partirse  del  principio  de  que  los
buques  de  cierta-fuerza  no  volverán  á  navegar  solos,  ni  tam
poco  deberán  formarse  las  escuadras  de  instruccidn  de  sólo
buques  grandes,-con  lo que  sus  jefes  se hallaii  imposibilitados
de  hacereperieflÇiaS  instructivas  deningungélierO.  -  -  -
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Si  los  torpedos  son  infalibles,  ¿por  qué  no  se  construyen
blindados  con  solo  torpedos?  Nada  más  fácil;  y  á  pesar  de  ello
no  se  ve  que  haya  hecho  fortuna  el  tipo  Poliphernus  que sería

seguramente  el  más  terrible  de  los  buques  de  guerra  contra
sus  semejantes.

Por  otra  parte  los torpederos  no son  ya  baratos  y  un  cente
nar  de  torpederos  listos  para  salir  ‘á la  mar  no  costarán  ménos
de  8 á  10 millones  de  duros,  sobre  cuyo punto  en  relacion  con

los  acorazados  y  con la  antigua  marina  nada  podríamos  decir
•  más  oportuno  que  lo que  ha  dicho  nuestro  quericlo.compañero

•  D.  Emilio  Hediger,  sobre  el  valor  relativo  de  los  buques  y  del
dinero  desde  otros  tiempos  á  hoy,  en  su  interesante  cuan
sensato  artículo  sobre  buques  de  combate,  como  único  medio

-     de hacer  las  comparaciones  exactas.  Sin  embargo,  serian  bu
ques  baratos  si lo  pudieran  todo,  y  áun  lo  son para  ei servicio
que  prestan;  en  cambio  serian  carísimos  si  por  exageracion
se  sacrificaran  ú  ellos  las  demás  fuerzas  y  condujeran  á  un
desastre,  aunque  los regalaran,  como  equivocadamente  cree  el
público  porque  sedo  han  dicho  los propagandistas  del sistema,
sin  calcular  que  al  pedir  dinero  por  cantidades  de más  de  seiscifras  no faltará  quien  se llame  á  engaño  y  pregunte  que  para

qué.  se  quiere  ese dinero.
Mas  esas  dificulthdes  son  secundarias  ante  las  que  ofrece el

propio  siluro  ó proyectil  torpedo.  Ese  vale  cerca  de  12 000 pe—

setas  y  no es  más  que  un  tiro:  su  construccion  es larga  y  difí
cil,  su  conservacion  enojosa  5’ cara.  Cien  solos Iorpedos,  6 sea
cien  tiros,  nos  han  costado más  de  200.000 duros,  de  los  cua
les  una  tercera  parte,  y no  es  mucho,  están  en  dudoso,  estado
por  el  uso constaut  de  su  destino  á  instruccion  del  personal.
Así,  pues,  una  escuadrilla  de  ‘100 torpederos  á  razon  de  4 tor
pedos  por  tubo,  representan  800  torpedos,  cuyo  valor  sería
de  9  millones  de  pesetas,  mas  el  de  su  constante  entreteni
miento.  Aun  así  es muy  uestionable  si será  bastante  la  dota—
cion  de  4 torpedos  por  tubo,  pues  si  para  un  Alm.  tiene  toda
campaña  un  dia  de  mañana,  para  ‘Lodo Coru.  no  hay  sino  el
ahora  mismo,  la  necesidad  de  la  victoria  con todos.los’elemen_’
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tos,  aunque  despues  de  conseguida  no  quede  un  grano  de
pólvora  á  bordo  y  se  halle  uno  desarmado  para  el  dia  si
guiente.  Fácil  es  discurrir  en  este  terreno  diciendo  que  no
deben  tirarse  todos lo  torpedos.  Pero  ¿ qué  contestará  el  Com..
al  que  hayan  echado  su  buque  á  pique  ántes  de  tirar  uno?.
¿que  los  guardaba  para  mejor  ocasion?  ¿Y  quién  es  capaz  de
graduar  si la  ocasion  de  mañana  será  mayor  que  la  del  mo
mejito,  cuando  el  peligro  es  de  ese  momento  y  si  es  vencido
no  exitirá  el  mañana  para  el bique?  A  nuestro  juicio  el  con—
‘smo  de  torpedos  en  toda  campaña  medianamente  larga,  será
la  mayor  dificultad  que  se  ofrecórá  para  su  uso;  por  eso he
mo  opinado  siempr,  que  ya  que  los  buques  mayores  no
deben  ir  sin  sus  torpederos  auxiliares,  es  mejor  reconcentrar
la  fuerza  de  aquéllos  en  su  artillería,  espolon  y marcha,’  lirni
tando  el  número  de  tubos,  si acaso  á  uno  en  la  proa  para  sus
tituir  al  espolon  sin  los  peligros  de  éste;  pues  si  á  la dificultad
de  surtir  de  torpedos  á  los  torpederos  se  une  la  de  los  tipos
como  el  primer  Scout con  once  tubos,  consideramos  que  se
llegarán  á  emplear  caudales  y  pesos  á  bordo  que  .pudieran
tenei  mejor  aplicacion  y  que  dejarian  ‘mds expeditas  las  ma
nióbras  de  los  comandantes,  pues  á  400  metros  es  bastante
torpedo  una  granada  de  gran  calibre  cuyo  reemplazo  es  in
mensamente  más  fácil.  Los  torpedos  limitados. á  los torpede—
ro  se  reemplazarán  mejor,  pues  su  número  será  más  corto,  y
además  á  nuestro  juicio,  los  torpederos  los  emplearán  mejor
que  los buques  grandes  en  que  se  quieren  reunir  más  elemen
tos  de  los que  un  hombre  solo  puede, abarcar  en  los  graves  y
natu’hñente  confusos  mómentos  de  un  combate.

Ante  la posibilidad  de faltar  los torpedo,  creemos  igualmente
que  lós  torpederos  debian  llevar  su  botalon,  arma  que,  si bien
hoy  será  muy  difícil ,  si  no  casi  imposible  de  emplear,  puede
ofrecérsele  ocasiones  favorables  en  un  cruce  de escuadras  y en
un  momento  de  una  sorpresa,  y  aunque  sea  un  recurso  extre
mo,  es  siempre  un  recurso  para  utilizar  los torpederos,  con la
veñtaja  de  que  esos  toipedos  se  pueden  improvisar  hasta  con
los  recuisos  de  á  bordo  en  una  campaña  lejana,  de  cuyo  modo
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creernos  se  han  preparado  dos  torpederos  de  una  de las  nacio
nes  del  Mediterráneo.  Léjos  de  creer  que  es  limitado  el  servi
cio  de  los  torpederos,  creemos  que  en  la  guerra  nada  como
ellos  podrá  sérvir  para  todas  las  operaciones  auxiliares;  y  así
abogaremos  hoy  por  el  botaba,  como hace  tiempo  al  estudiar
el  reglamento  de  luces  eléctricas,  siendo  jefe  del  negociado  de
torpedos,  abogamos  por  que  los torpederos  llevaran  luz  eléctri
ca  y ametralladoras,  contra  la  opinion  de  íntimos  compañeros
especialistas,  que  opinaban  que  el  Wrpedero  fuera  torpedero
y  nada  más,  y  cuyas  opiniones  todas  ofrecimos  lealmente  á la
Superioridad,  teniendo  la  satisfaccion  de ver  los primeros  tor
pederos  extranjeros  ue  salieron  á la  mar  poco despues,  ya  con
los  elementos  que  proponíamos,  pues  á  nuestro  modo  de  ver
el  material  de  guerra  debe  estar  dispuesto  para  todo  servicio
en  que  pueda  utilizarse  y  en  el concepto  de  que  lo que  no esté
previsto  no puede  hacerse,  pues  cada  dia  son  más  difíciles  las
improvisaciones  en  el  nuevo  material  de  guerra.

Entre  los  gastos  de  los, torpederos,  no  será  seguramente  el
menor  el  de su constai’ite armamento.  Creer  que  los  torpederos
servirán  en  la  medida  qué  deben,  y  que  sus  Ctes.  sabrán  sa
carles  todo  su  partido  de  primera  intencion,  es  el  más  craso
de  los  errores.  Los  T.  N.,  salidos  de ‘mandar  guardia  en  los
grandes  buques,  lo primero  que  harán  será  marearse  con  toda
su  dotacion:  para  obtener  el  resultado  de  20 millas,  se  necesita
mucho  ojo  y  una  seguridad  especial, muy  fácil  de  adquirir,
pero  que  hay  que.adquirirla,  y  el  único  medio  es  navegando
y  dejando  que los  Ctes. vayan  por  sí solos conociendo ‘el buque
que  maridan,y  estudiándose  á  sí  mismos  para  manejarlo.  Se
requiere,  por  consiguiente,  el  tener  una  buena  parte  armados
para  que  Ctes.  y  maquinistas,  cuya  parte  no  es  ménos  difícil,
dominen  su  cometido,  y  es  además  ‘preciso armarios’  todos,  al
ménos  una  vez al  año,  si  se  quiere  que  sean  verdaderamente
Titiles  en  un  momento  de  apuro.  Esta  es  la’ escuela  por  que
hemos  pasado  todos  cuando  por  primera  vez  hemos  mandado
pequeños  cañoneros;  y  eso  que  no  teníamos  que  habérnoslas
con  20 millas  de  marcha,  sino  que’ en  la  mayórfa  de  los casos
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-     aún  bajamos de la-clásica  velocidad  nacional  d•las  6. millas
con  buen  tiempo.  Todo es  posible;  dun  más,  es fáci-l,  pero re

quiere  dinero  y  consumo  del  material.  No  hacemos,  sin  em
hargo,  mencion  del  personal,  que  ha  de ser  muy  numeroso  en
la  clase  de  oficiales  y  maquinistas,  y  que  requiere  mover  las
escalas  para  que  los  que  estén embarcados  en  los  torpederos
no  pasen  de  certa  edad,  no  prque  queramos  entrar-en  otra

clase  de  consideraciones  que  juzgamos  inoportunas,  sino  por
que  se  necesita  la  agilidad  gimnástica  deJos  treinta  años  para
dominar  los  movimientos  del  buque  y- que  la  fatiga  de  los
músculos  no  trascienda  al  espíritu,  parto--ligado  á  la  materia
paría  que  se pueda  prescindir  de ella..  -  .  -  -

En  suma:  el  problema  es  complejo,-y  no  es que  deseemos
presentarle  asf  como  no  sea  en  contra  de  los que  han-llegado
á  hacer  creer  al  público  que  todo  lo  de  torpedos  y  torpederos
tiene-algo  de encantamiento;  sobre  todo  en la parte  económica,
como  lo  demuestra  que  con  el  mejor  deseo  se  ha  intentado  ,

hacer  una  escuadrilla  de  ellos por  suscricion  cuyo  resultado
ha-sido  l  que  no  podia  ménos  de  ser,  colocando  por  lo mismo
más  alto  los generosos  y  patrióticos  sentimientos  de  los que  á
pesar  de  todo  han  realizado  su  parte  de  tan  nobles  propósitos.
Jamás-como  en este  caso- se ha  manifestado  más  claro  el  peso
de  la  opinion  pública  guiada  por  un  gran  error,  que  no  era
menor  porque  a-lcanzara  á  la  inmensa  mayoría.  La  Marina
sabia  que  el proyecto  no  podia  salir  adelante,  pues  represen—
taba  algunas  decenas  de millones,  cuando  se creia  que  bastaba
lo  segundo,  y  prefirió  el  retraimiento  aunque  se-juzgara  dudo-

-  samente  su  proceder,  á  ponerse  frente  á  frente  á  la  opinion
dl  país,  ante  la  que  se  hubiera  estrellado  á  pesar  de  tener
razon.  Los torpederos  son  propiamente  botes,  y á  pesar  de  ello
cualquiera  de  ellos  ha  costado  tanto  como-el  mejor  vapor  de
cabotaje  que  cargue  cómodamente  uii  millar  de  toneladas,  ne
cesitando  tenerlos  en  seco para  que  duren  siquiera  la  tercera
parte  de  aquellos,  con lo  que  el  encanto  hubiera  desaparecido

y  se  hubiera  visto  que  nada  más  fácil;  pexo  con  mucho,  con  -

muchfsjm  dinero.  -.  -

TOMO  XXX.—OCTUBRE,  1886.                        34
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Iéjos  de  considerar  los  torpederos  bajo  el prisma  de  las  úl
timas  experiencias  de  Francia,  creemos  que  á  los  torpederos
del  tipo del  que  lleva  el nombre  de  nuestro  valiente  cuan  ma—
logrado.cOmPañel’0 Julian  Ordoñez,  se les puede  sacar  el mayor
partido  enel  Mediterráneo,  sin  llegar  á  los  nuevos  tipos  aus
triacos  óde  Mr. White  6 de  los que  para  nosotros  se  constru
yen  actúalmente  Muy  pocos  serán  los  dias  que  no  puedan
salir  á  la  mar,  y  de  no emprender  la  escuadra  enemiga  opera
cionesde  ataque  con  energía  y  rapidez  extraordil1aria,  lo que
no  siempre  es  fácil,  pueden  llegar  hasta  impedirlas,  sobré  todo
si  no  se  les  ña  todo y  si  como hasta  hoy  se  descuida  la  parte
defensiva  de  los  buques  mayores.  En  las  últimas  maniobras
verificadas  en  el  mes de  Junio  por  la  escuadra  inglesa,  se  ha
dado.el  caso  de  que  maniobrando  á  la  máquina  el  acorazado
Iron  Duke,  ha  evitado  siempre  los  torpedos;  en  cambio  al

anda  sucedió  el  caso  notable  de hallarse  tres  en  sus  redes,  si
bien  de  la  relacion  de  donde  lo tomamos  no  se  desprende  bien
claro  si  se  halló  uno  solo,  y  se  asegura  que  pudieron  haberle
seguido  dos  más,  ó  si  efectivamente  se  recuperaron  los  tres
torpedos  enredados  en  las  redes,  pues  se  tiró  verdaderamente
con  ellos  y cebadas  las  espoletas.  El  caso  no es  el  mismo;  pero
del  resúmen  de  estas  últimas  maniobras  y  por  los  torpedós
disparados  y  hallados  en  las  redes  de  varios  buques,  se  des-
prende  que  además  de  la  perfeccioú  del  arma  que  el país  en
trega  á  sus  marinos,  es cuestiofl  capital  la  capacidad  del  que
deba  manejarla,  resultado  que  por  sabido  se  calla.

Así,  á nuestro  juicio,  si la  notabilísima’Velltaja  de  colocar
los  tubos lanza-torpedos  en  torres,  de  mod6 que no  sea  preciso
girar  con todo el  buque  contra  el  enemigo;  si  la  necesidad  de
colocar  más  altos  dichos  tubos ó cuestion  de  velocidad  no obli
ga  á aumentar  más  el  tonelaje  de  los  torpederos,  los  tipos  de
los  últimos  que  hemos  adquirido  soP excelentes,  tanto  en  pre

dio  como en  tamaño,  muy  útiles  para  la  defensa  del  Medite
rráneo,  sobre todo,  y  siempre  que,  comohemos  dicho,  no se les
encomiende  todo  á  ellos  solos.  Del mismo  modo -él Pelayo,  el
Reina  Regente  y  el  Destructor  representan  tambien  la  íltirna



DISCUSION SOBRE ASUNTOS DEL DIA.       Mi

palabra  sobre  los  tipos  más  completos  de  escuadra  de  alta
mar,  habiéndonos  adelantado  al  resultado  de las  últimas  expe
riencias,  que  segun  los diarios  franceses,  han  terminado  dando
la  órdeu  de  activar  los  acorazados  en  construccion  y  construir
dos  más.

Falta,  sin  embargo,  hacer  algo  más  contra  los  torpedos  y

torpederos;  falta  arrancarles  esa  fuerza  moral  más  poderosa
que  todas  sus  armas,  y eso  no se  consigue  hasta que  contra  un
buque  mayor  se  disparen  dos  t6rpedos  realmente  cargados  y
se  vea  que  la  vía  de  agua  no  llega  al  interior,  ó por  lo ménos
que  sus  heridas  no  son  mortales;  que  lo  que  es  el  tercero  ya
se  Verá quién  lo  pone;  falta  atender  á la  parte  defensiva  para
sostener  la  moral  de  las  tripulaciones,  que  oyen  ya  con poca
tranquilidad  que  las  calderas  trabajan  á  140 libras  de  presion,
y  que  el Board  of  trade  atribuye  la  desaparicion  de  algunos
buques  á  que  las  explosiones  de  esas  calderas  no  se  limitaa  ya
á  levantar  las  cubiertas,  sino que  desfondan  los buques.  Si  ese
cambio  de  opinion  se  llegara  á  realizar,  lo  que  creernos  más
fácil  que  llegar  á la  carga  de  40 kg.,  y  sobre  todo á  más  velo
cidad  del  siluro,  la  debilidad  de  los torpederos  aunientaria-  con
siderablemente.  Las  calderas  inexplosibles,  que  sin  tanto  mo
tivo  e  generalizan  cada dia más  en  tierra,  que  tan  buen  resul
tado  ha  dado  en  el  trasatlántico  francés  Ortegal,  que  hace  el
servicio  de  Marsella  al  Rio  de  la  Plata,  además  de las  ventajas
que  le  atribuyen  los que  las conocen  en  la  práctica,  y  que  he
mos  oido  personalmente  al  Cte.  del  aviso  francés  Voltigezn’,
tiene  sobre  todás  la  tranquilidad  de espíritu  de  las que en  corn
bate  tienen  que  obtener  las  máximas  presiones  en  un  espacio
cerrado  herméticamente,  y de las  dotaciones  todas que  pregun
tarán  naturalmente  á  qué  tanto  sacrificio  de  materiales  y  de
habilidad  para  proteger  las  calderas,  cuando  hay medio  de que

se  protejan  por  sí solas,  en  lo  que  no  son  los ménos  interesa
dos  los  torpederos  y  todos  los  buques  sin  proteccion.  No  es
este  un  asunto  de  segundo  órden,  sobre  todo desde que  se  han
hecho  niás  maniüestds  lo que  podríamos  llamar  las  anomalías
del  acero,  de  cuyo  material  tienen  que  ser  las  caldéras  desti
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nadas  á  soportar  tan  grandes  presiones;  anomalías  que  pre

ocupan  á los constructores,  segun  se  desprende  de  los intere
santes  artículos  que,  reflejando  la  opinion,  ha  publicado  la  re
putada  Revista  The  Marine  Engineer  desde  1.? de  este año.

Con  este  sistema  no  se  consigue  sino  ir  veinte  ados  atrás..
Es  preciso  llegar  á  las  180 libras  de  presion  corno medio  de
aligerar  las  máquinas  y  ganar  pesos  para  otros  usos;  y  si  esas
presiones  traen  peligros,  sobre  todo  para  la  guerra,  no  debe
repetirse  lo que  se hizo  ya  con las  máquinas  de  baja  presion,
que  sólo  por  la  fuerza  de  la  necesidad  han  abandonado  el
campo,  con la  anomalía  que  rnpezaron  á  pasarse  de  las  20 li
bras  en  los buques  chicos  y  torpederos,  que  es  donde  más  pc
ligro  coi’ren.  Cerrar  los  ojos  á  los  adelantos  del  dia  no  es
resolverlos;  y  cuando  asoman  ya  las  máquinas  de  cuádruple
expansion,  seguir  haciendo  buques  con  máquinas  cornpound
de  os  cilindros  y  70  libras  de  resion  que,  aunque  menor,
conservan  el  peligro,  e  querer,  por  lo  menos,  faltar  á  la
buena  lógica,  pues  se  deja  que  caldera,  tipo locomotora,  tra
bajen  hasta  140 libras  en  buques  menores  completamente  des
provistos  de  proteccion,  de  donde  sacan  sus  más  notables  con
diciones  de velocidad  y  economía,  ocultándose  el  triste  privi
legio  de  la  facilidad  de  volar  por  los  aires  si  dentro  de  su
caldera  estalla  un  simple  proyectil  de  ametralladora.  Si  las
nuevas  presiones  se  impoien  y  quizás  las  mirarnos  mañana
sólo  cómo  hasta  hace  poco  se  miraban  las  de  la  mitad  de
fuerza,  hay  que  aceptarlas  buscando  el  modo  de  evitar  sus
peligros,  que  renunciar  á ellas,  es  renunciar  á  sus  beneficio
y  despues  de  todo,  para  aceptarlas  á  la  larga  cuando  ya  des
aparezcan,  habiendo  en  el  entretanto  sufrido  todas  las  conse
cuencias  del  atraso  y  del  ridículo  ante  otros  más  atrevidos.

No  há  mucho,  tratando  este  asunto  con un  distinguido  ex
tranjero,  nos  sostenia  que  lo  mismo  era  morir  de un  modo que
de  otro;  en  l  que  no estamos  conformes,  pues  los  buques  se
hacen  para  combatir  y  no  para  morir;-y  si su  parte  más  débil

es  la  obra viva,  debe  protegerse,  como se  atendió  á la flotacion,
que  si todos  los militares  reconocen  que  en  unmomento  dado
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los  buques  se  pueden  desorganizar  por  desmoralizacion,  no  es
por  falta  de fuerza  sino por  falta  de seguridad.  La  persona  que
así  juzgaba  estaba  más  cerca  de  los que  hacian  los buques  que
de  los que  debian  llevarlos  al  combate;  por  lo que  creernos  fir
memente  que  ciertos  problemas  deben  imponerse,  en  la  segu
ridad  que  los constructores  tienen  bastantes  y  bastante  difíci—
les  para  buscarse  más.  No es arma  leal  el atacar  con el  ridículo
pata  quitar  dificultades,  pues  es  harto  sabido  que  es  más  fácil
ir  á  morir  por  culpas ajenas,  que  romper  de  fi-ente con ciertas
preocupaciones;  así  que  es preciso  reconocer  el  heréico  valor
-cívico  del  Mm.  de  Francia  que  tuvo  la  osadía  de  decir  al
mundo  qu,e llega  un  límite  eti  que  los  marinos  llegan  á  mo
rirse  de  mareo,  y  para  eso  se  dijo vergonzantemento  que  era
‘una  especie  de  mareo:  una  vez roto  el hielo  se  ha  ido  muy  de
prisa  hasta  hoy  que  todo  el  mundo  sabe  que  la  vida  y  el  ser
vicio  seguidos  son  imposibles   bordo  de  un  torpedero.  No  há
mucho  un  célebre  ingeniero  inglés  de  los  más  conocidos  salia
á  la  defensa  de  los marinos  de  su  nacion,  diciendo  que  llega
ria  un  dia  en  que  éstos  rehusarian  el ir  al  combate  en  ciertos
buques  en  que  se  dan la  mano  la  teoría,  el  deshonor,  la  de
rrota  y  la  muerte,  buques  exentos  de  todo  elemento  defensivo
y  terribles  sobre  todo  para  cualquier  enemigo  que  se  limite  á
tirar  con quesos  de  Holanda.  Aun  en  el  armamento  de  ame
ti-alladoras  la  misma  Marina  inglesa  ha  proseguido  su  arma
mento  con parsimonia  incomprensible;  nosotros  seguimos  casi
con  la  misma  inútil  cuan  embarazosa  artillería  d  los  botes,
cuando  es  necesario  rodear  los  buques  de  cañones  de  tiro  rá
pido,  descartando  armamento  ménos  eficaz.  Las  redes,  que  si
no  sirven  para  tres  torpedos,  sirven  para  uno,  no  pueden  ir
más  despacio;  las  luceseléctricas  de  los  botes  que  permiten
desviar  al  nemigo  dejando  en  la  oscuridad  el  buque  mayor,
tardan  como  tardaron  las  mismas  lanchas  de  vapor  que  tanto
valen  y  sirven,  como  sabe  el  que  ha  estado  en  campaña  una

-sola  vez:  casi  siempre  más  que  un  aumento  de  buques  ma—
37ores.

Que  las  conmociones  de los  torpedos  se  sienten,  es  indiscu
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tibie,  como se  sienten  las  de  las  granadas,  sobre  todo si hallan

resistencia  al cheque.  La  dificultad  es  dar  en  el  blanco.  Que
hacen  herida  es  indispensable,  como  la  hacen  los  proyectiles;
la  cuestion  es  que  no  sea  mortal,  que  entónces  se  espera
rán  los torpederos  con la  sangre  irla  que  da  el  saber  que  por

el  torpedo no  se  corre  ni  el  peligro  de  un  rasguño,  ménos  que
en  el  combate  más  insignificante.

En  resumen:  ante  la  crisis  de  hoy,  como  en  la  crisis  de  la
escuadr  de  hélice,  el  remedio  está  en  mejorar  la  defensa,
como  se  mejoró  entónces  cubriendo  de  hierro  los  costados,  no
buscando  la  invulnerabilidad  absoluta,  que  no  existe  ni  se
pide,  bastando  á  toda  clase  de  combatientes  de  mar  ó tierra  la
seguridad  de  que  no  juegan  su  existencia  y  su  fortuna  á  un
solo  tiro.

La  cuestion,  pues,  parece  hoy  mucho  más  clara  que  eu  otra
tiempo;  y  sin  embargo  que  queda  ancho  campo á  las  opinio
nes,  á  nuestro  juicio  está  demostrado  que  los  torpederos.sort
torpederos,  y  los  acorazados,  acorazados,  sin  que  mútuament
se  anulen  ni  sustituyan,  sino  elementos  llamados  á  comple
tarse  y  á  combatirse,  seguramente  con  varia  fortuna,  y  ambos
necesitados  de  sendas  reformas,  no  siendo  las  menores  .las de
torpedos  y  torpedeios.  Elementos  todos  necesarios  para  cons-,
tituir  la  Marina  de  uii  pafs,  estando  la  habilidad  y  la  parte
más  difícil  en  graduar  el  número  de  cada  clase  de  buques  en
relacion  de  la  necesidades  y  medios  posibles,  en  el  concepto
de  que  todo  error  ó  exageracion  es  un  motivo  de  manifiesta
debilidad.

A  bordo de la goleta  Caridad, Alicante 1.0 de Agosto de  1986.

VicToR  M.  CoNcAs.
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Y

DEPENDENCIAS  TINGLESAS,
POR  E.  J.  PAYNE.

ESBOZO  HISTÓRICO.

Colonias,  en el  éentido moderno de la  palabra,  se  llaman
las  dependencias ultramarinas  que  las  naciones  del  litoral
marítimo  occidental de Europ.  han  adquirido  en  el  curso  de
los  últimos cuatro siglos. Su adquisicion se  debe al  gran  im
pulso  que el descubrimiento de América y del paso  la  India
alrededor  del  Cabo de  Buena  Esperanza,  dieron  al  espíritu
aventurero.  Las principales naciones que adquirieron colonias
de  este  modo, son: España,  Portugal,  Inglaterra,  Francia  y
Holanda.  Pocas son las  qué  actualmente se  encuentran  bajo
el  dominio de la  nacion á la cual deben su orfgen.  Muchas de
ellas  han  ido por traspaso ó cesion de  manos de una  potencia
á  Qtra; y las que en una  época fueron  colonias principales de
España,  Portugal é Inglaterra,  se han desligado de sus madres
patrias  y  convertídose en estados soberanos.  Las  principales
colonias  existentes de Inglaterra  disfrutan  de independencia
práctica  con  el  sistema  de  gobierno  responsable,  que  más
adelante  se explicará; pero siguen siendo dependencias britá
nicas  y sus  ciudadanos son súbditos británicos,  al  igual  que
los  habitantes de las Islas  Británicas.

Una  dependencia, segun la  acepcion inglesa,  es  cualquier
posesion  extranjera  anexionada á la  Corona.  Un  país  no  se
convierte  en dependencia de otro por el  hecho de  ser regido



516           REVISTA GENERAL  DE  MARiNA.

por  el  mismo  soberano.  Hannover,  que  urante  muchos  años
fué  regido  por  los mismos  soberanos  que  la  Grau  Bretaña,  es
un  ejemplo. Todas  las colonias  son dependeaçias,  pero  algunas
de  éstas  no  ocupan  el  rango  de  colonias.  Las  islas del Canal  de
la  Mancha  y  la  de  Man,  son  dependencias  no  coloniales,  y
prácticamente  forman  parte  de  la madre  patria.  Sin  embargo,
los  isleños  del  Canal  de  la  Mancha  y  los  naturales  de  la  isla
de  Man viven  cada  ulio de  ellos  segun  sis  propias  leyes  y  se
les  permite  que  se  impongan  sus  propias  contribuciones.  En
esto  se asemejan  á  las  colonias;  pero  el Parlamento  interviene
en  su  legislacion  y  tiene  autoridad  para  legislar  sobre  ellas.
Sus  asuntos  gubernativos  no  se  despachan  en  el  Ministerio
Colonial,  sino  en  el  del  Interior.  Otra  dependencia,  que  no

•  está  clasificada  como  colonia,  es  el  Imperio  de  la  India.  Sin
embargo,  Ceylan,  que  es  un  fragmento  insular  de  la  India,
ocupa  el rango  de  colonia.  Lo propio  acontece  con  Heligoland
que  se  encuentra  en  situacion  parecida  á  la  de  las  islas  del
Canal  de  la  Mancha.  Aden,  que  es  una  posesion  que  se  ase
meja  á  las  colonias  de  Gibraltar  y  de  Malta,  no  es una  colonia
sino  que  se le  considera  corno una  parte  de  la  India.  Segiin  el
uso  inglés,  por  lo tanto,  el nombre  de colonia  no  se emplea  con
estricta  referencia  á  una  clase  especial  de  posesiones  extranje
ras,  sino  generalmente  á  cualquier  dependencia  de la  Corona
cuyos  asuntos  gubernativos  se  tramitan  por  conducto  del  Mi

nisterio  Colonial.                       -

Hasta  hace  un  siglo  las  colonias  se  consideraron  por  lo  ge
neral  como posesiones  exclusivas  de la  madre  patria  que  exis

tian  principalmente  para  beneficio de ella,  sin  gozar  de  dere—
•  •  chos  particulares.  Los  españoles  que  alcanzaron  la  parte  del

leon  en  el Nuevo  Mundo  consideraron  á  sus  colonias  princi
pa.lrnentecomo  manantial  de  abastecimiento  de  metales  pre
ciosos.  Pero  tanto  los españoles  en  las  Antillas,  como  los por
tugueses,  en  el  Brasil,  se  apercibieron  de  que  Europa  podia
usar  el  Nuevo  Mundo  c6mo un  lugar  p’ra  el  cultivo  de  pro
ductos  tropicales  para  sus  propios  mercados  y  comenzaron  el
cultivo  del  azi,ícar,  que  se  hizo  extensivo  en  las  Antillas  por
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los  ingleses  y  los franeses,  convirtiéndose  pronto  en  el  ramo

principal  del tráfico  colonial.  Al azúcar  se  añadieron  el  café y
el  tabaco.  Los  ingleses  y los  franceses  extendieron  el principio
sol)re  el  cual  se  habiau  fundado  estas  colonias  agricultoras.
En  las  latitudes  septentrionales  de  América,  vieron  grandes

terdtorios  de  bosques  cuyo  suelo  y  clima  no  se  diferenciaba
mucho  delos  de Europa.  En  los  bordes  de  estos  grandes  terri
torios  se  establecieron,  no  en  busca  de  oro  y  plata  como  los

españoles  en  éjico  y  Peril;  ni  para  cultivar  el  azúcar,  el  café
y  el tabaco,  como  los portugueses  en  el Brasil,  ó como sus nis
mos  cbrnpatriotas  en las Antillas  y en Virginia,  sino  con el pro.
pósito  de  vivir  corno en  su  patria,  de  la  agricultura  doméstica
y  del comercio  doméstico. Así surgieron  aquellos  establecimien
tos  iégleses  dl  Norte  de  Virginia;  que  tomaron  el  nombre  de
Nueva  Inglaterra,  y  los  establecimientos  franceses  sobre  el
rio  San  Lorenzo  qué  tornaron  el  nombre  de  Nueva  Francia.

El  desarrollo  de  estos  establecimientos  de  Nueva  Inglaterra
fué  muy  rápido,  llevándose  en  pos  de  sí  todo lo  que  encontró
ñ  su  paso  en  el  continente  americano.  Crecieron  en  poblacion
á  lo largo  de  las  costas  y  se  esparcieron  rápidamente  por  los
ríos  del  interior.

Absorbieron  los establecimientos  de  los holandeses  sobre  el
rio  Hudson  y  los de  los mecos  en  el rio  Delaware.  Junto  con

ls  colonias  meridionales  de  la  Virginia  y de  la  Carolina  y  de
las  Áitil1as,  llegaron  á  formar  una  posesion  de  suma  impor
tancia  para  el  comercio  inglés  y  para  los intereses  rhonetarios
ingleses,  en  el  cual  descansaban  los  whigs  y  que  como  tal
acariciaron  los  estadistas  políticos  whigs.  Sigu.iéndo  la  polí
tica  de  España,  Inglaterra  prohibió  á  siis  colonias  que  corn
prasen  manufacturas  á  otras  naciones,  y  les  dió  en  cambio  la
proteccion  de  su  flota  y  el  monopolio  práctico  de sus  mercados
propios  para  sus  productos.  El enlace  que  se  produjo  con  esto
resulté  servir  de  gran  estímulo  para  el  comercio  en  general.
El  sostener  y  propagar  este  enlace  provechoso  fué  uno  de
los  puntos  cardinales  de  la  política  británica.  La poderosa  flota
que  se  ocupaba  en  proteger  á  Ia  colonias  de  las  agresiones  de



518         REVISTA GENERAL DE  MARINA.

los  franceses,  se  empleaba  tambien  naturalmente  en  acrecen
tlr  su  número  á  expensas  de  la  Francia.  Durante  la  guerra  de

Sucesion  española  (1701-1713), las  flotas  inglesas  se  apodera
ron  de  Nueva  Escocia.  Durante  la  guerra  de  los  Siete  años
(1757-1763),  las  flotas  inglesas  entraron  en  el  rio  San  Lorenzo

y  se apoderaron  del  Canadá,  del  Nuevo  Brunswick,  de laisla
del  Príncipe  Eduardo  y  se  apoderaron  de  todas  las  Antillas
francesas.  Toda la  parte  francesa  del  Norte  de  América,  á  ex
cepcion  del  establecimiento  de  Luisiana  en  las  bocas  del  Mis
sissipí,  junto  con  las  ricas  islas  azucareras  de  Dominica,  San
Vicente,  Granada  y  Tobago  fueron  cedidas  á  Inglaterra  con la
pa.z de  1763 y el antiguo  imperio  colonial  británico  alcanzó  de
este  modo  su  mayor  extension  al  mismo  tiempo  que la  Com-.
pañía  de  la  India  Oriental  inglesa  con  la  flota  inglesa  á  sus
espaldas,  arrojaba  á los  franceses  de  la  india  y fundaba  el im.
peno  anglo-indio.  Despues  sobrevino  un  gran  desastre.  Para
atender  á  la  defensa  de  este dilatado  imperio  norte-americano,
se’  creyó  necesario  imponer  contribuciones  á  sus  habitantes.
Los  colonos que  estaban  dispuestos  á imponerse  contribuciones
para  el  objeto,  se resistieron  á  que  el  Parlamento  inglés  se las
impusiera.  Resultó  una  lucha,  en  la  cual  la  Gran  Bretaña  fué

derrotada  y  las  13 colonias  se  declararon  independientes  to
mando  el  nombre  de Estados.Unidos  deAmérica.

Mas  la paz de  1783,  con la  cual  la  Gran  Bretaña  reconocía
la  independencia  de  las  trece  colonias  americanas  que  forma
ban  la  parte  principal  de  su imperio  colonial,  la  dejó  aún  en
señoreada  de  aquellas  partes  de  sus  posesiones  americanas
que  estaban  rotegidas  por  su  flota.  Ni  los  hacendados  de  las
Antillas  en  el  S.  ni  los  colonos  del  rio  San  Lorenzo  en  el N.

se  habian  mezclado  en  el  movimiento  de  independencia.  La
razon  de  ello,  en  el  caso de  las  Antillas,  estribaba  en  el hecho
de  que  los hacendados  no  eran  verdaderamente  colonos,  sino
aventureros  ingleses  ocupados  en  abastecer  los  mercados  in
gleses  con productos  coloniales  bajo  la  proteccion  de  un  mo
nopolio,  y  verse  ayudados  principalmeiue  en  sus  empresas
por  los capitales  de  sus  consignatarios  de  la  metrópoli.  En  el
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caso  de  los colonos  del  San  Lorenzo,  la  razon  se  estribaba  en

el  líecho de  que  la  mayor  parie  de  ellos  eran  franceses  que  se
hablan  sometido  tranquilamente  á pasar  de manos  de  los fran

ceses  á  las  de  la  Corona  inglesa,  y  no  abrigaban  opiniones.ni
intereses  comunes  con sus vecinos  revoltosos.  Pero  cualquiera
que  fuera  la  causa,  no  hay  duda  que  el  principal  motivo  que
causó  su  conservacion  md  la  flota  inglesa.  Las  fragatas  de  la
Gran  Bretaña  imperaban  tanto  en  el  mar  Caribe  como  en  el
rio  San  Lorenzo.  A pesar  de  lo mucho  que  los  hacendados  de
las  Antillas  y los  canadenses  hubieran  deseado  unirse  á  los
Estados—Unidos  ,hubieran  sido  impotentes  á  la faz  de la  flota
inglesa.  Los  Estados-Unidos  invadieron  el  Canadá,  pero  la
flota  inglesa  que  la  había  arrebatado  á’ la  Francia  probó  su  ca
pacidad  para  protegerla,  como  tambien  lo  probó  protegiendo
las  Antillas.  La victoria  de  Rodiiey  en  Guadalupe,  que  rescató
la  vergüenza  de la rendicion  de  Cornwallis  en  Yorktown,  pone
de  manifiesto  el  imperio  de  los  mares  que  la  Gran  Bretaña
minca  perdió  por  un  momento.  Quedaron,  pues,  en  inmediata

vecindad  á  los estados  independientes  de  América  dos  grupos
de  colonias  sobre  las  cuales  la  Gran  Bretaña  conservó  su  do
minio:  Ambas  habian  sido coñquistadas  por  la  flota;  y  las  co-
lonjas  del  San  Lorenzo  completamente,  y  las  Antillas  princi
palmente;  hahian  ‘sido conquistadas  á  la  Francia.

Las  guerras  de  la  Revolucion  francesa  brindaroii  opórtuni
dad  á  Inglaterra  para  recuperar  sus  pérdidas  á  expensas  de
Francia.  Los  enemigos  aliados  que  en  1793 atacaron  á una  na
ción  desorganizada  se  dividieron  con anticipacion  un  rico bo
tin.  Austria  debía  apropiarse  lo que  pudiera  extendiendo  sus
fronteras  hasta  los Paises  Bajos.  CerdeSa  debía  apoderarse  de
las  comarcas  al  Oeste  de  Nizn,  ó  Inglaterra  de  las  colonias
francesas.  La finica  parte  de este  programa  que  llegóé.  cuna
pliise  fué  la  que  Inglaterra  se  habia  adjudicado;  y los  ingle
ses,  que  gastaron  centenares  de  millones  en  sostener  aquella
lucha  memorable  de  veinte  años  con  Francia,  se  reembolsa
ron  cumplidamente  apoderándose  de  las colonias  de  Francia  y
de  sus  aliados



520         REVISTA GENERAL DE MARINA.

Aparte  de  estas  adiciones,  las  colonias  que  restaban  á  la
Gran  Gretaüa  en  1783 eran  dependencias  valiosas,  si  bien  la

abolicion  del  sistema  monopolizador  menoscabó  su  valor  posi
livo.  La  política  comercial  que  se  habia  seguido  con las  colo—
nias  fracasó  inevitablemente,  junto  con el  antiguo  imperio  co
lonia].  El  monopolio  del  mercado  azucarero  británico  y  el  sos
tenimiento  de  la esclavitud  negrera,  en los  cuales  descansaban
los  hacendados  de  las  Antillas,  empezaban  ya  á  discutirse  en
el  tribunal  de  la opinion  pública  cuando  las  trece  colonias  al
canzaron  su  iindependencia.  A  su  debido  tiempo  ambos  queda.
ron  abolidos,  y  las  Antillas  recibieron  con  ello  un  golpe  del
cual  sólo empiezan  á recobrarse  lentamente.  Un  cambio  eco—
nómico  parecido  privó  al  Canadá  de  su  posicion  preferente  en
el  mercado  de  trigos  y  maderas;  pero  el  Canadá  en  aquella
fecha  no  dependia  ya  del  mercado  británico.  Su  adelanto  ha
bia  sido  firme  desde  un  pri1cipio.  Nueva  Escocia  y  Nuevd
Brunswick  contaban  en  su  seno  con muchos  colonos  ingleses
en  la  épóca  de la  independencia  americana.  Miles  de  lealistas
de  los  Estados-Unidos  se  avecindaron  por  aquella  fecha  en  las

ciudades  orientales  del  San  Lorenzo  y  en  las  riberas  septen
trionales  del Lago Ontario.  Al Canadá  Superior,  corno se llamó
despues  á este segundo  distrito,  acudieron  pronto  los emigran-
les  de  las  islas  británicas,  y  esta  provincia  sola  contiene  en  el
dia  tantos  colonos  británicos  como  los  Estados-Unidos  conte
ha  cuando  sedc1araroii  independientes  hace  un  siglo.  Asi,
pues,  el  mismo  fracaso  del  antiguo  imperio  colonial  británico
esparció  instantáneamente  las  semillas  de  uno  nuevo,  que  na
ció  en  el  suelo  vecino  y  compartió  con el  viejo  el  dominio  del
Nuevo  Mundo  del  Oeste.  Pero  iiació  con  circunstancias  cam
biadas  y  desventajosas;  y  los mpjores  frutos  de  la  nueva  eolo—
nizacion  inglesa  deben  buscarse  en  otra  parte.

La  misma  catástrofe  produjo  un  efecto  parecido,  si bien  de
otra  manra,  en  el  lado  opuesto  del  globo.  Como  España  y
como  Portugal,  Inglaterra  habia  suplido  parcialmente  á  sus
colonias  de  trabajadores  trasportando  á  ellas  sus  criminales  -

convictos.  Este  desaguo  habia  quedado cerrado  y fué  necesario
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buscar  un  lugar  donde  fundar  un  etablecimiento  penal.  Las
exploraciones  recientes  de  Cook  descubrieron  la  costa  orien
tal  de  Australia.  Cook habia  bautizado  esta costa  con  el  nom
bre  de Nueva  Gales  del  Sud y  á  ella  fué  enviado  en  1787  un
cargamento  de  felones  convictos.  La aldea  de  chozas  enrama—

-      das que  se  construyó  para  abrigarlos,  recibió  el  nombre  de
Sydney  en  honor  al  ministro  que  habia  dictado  la  medida.
Funrióse  otra  colonia  de  convictos  en  la  tierra  de  Van  Die—
men.  Nueva  Gales del  Sud  y la  tierra  de  Van Diemen,  despues
de  ser  durante  treinta  años  puros  establecimientos  penales,
se  convirtieron  como  el  Canadá  Superior  en  el  punto  de  ie
union  de  los emigrantes  británicos.  No tardaron  en  probar  que
eran  un  campo  de  emigracion  más  atractivo  que  ninguno  de
los  conocidos  anteriormente.  Protegido  por  el  poder  naval
inglés,  los  emigrantes  se  diseminaron  y  multiplicaron  y for—
maron  nuevos  establecimientos,  y  el  grupo  de  las  colonias
australianas  contieñe  hoy  juntas,  més  colonos  que  las  trece

colonias  americanas  contenian  cuando  se  declararon  indepen
dientes  hace  un  siglo.  El  fracaso  del  viejo  imperio  colonial

1       tuvo, pue,  un  efecto  secundario.  Esparció  las  semillas  de  un
segundo  nuevo  imperio  colonial,  en  aquel  segundo  Nuevo
Mundo  que Cook habia  explorado  en  e] lado  opuesto  del  globo
y  que  iuede  llamarse  el  Nuevo  Mundo  del  Sud.

Cuando  el  imperio  colonial  de  la  Grau  Bretaña,  renacia  de
ese  modo  de  entre  sus  ruinas  en  estas  regiones  apartadas,  la
convulsion  europea  que  siguió  á  la  revolucion  francesa  puso
en  manos  de  los  ingleses  una  tercera  base  de  empresa  colo
nial.  Estaba  ésta  situada  en  el Viejo  Mundo  Como  todas  las
marinas  europeas  estaban  de  parte  de  Francia,  la  Gran  Bre
taña  tuvo  que  fortalecer  la  cadena  de  sus  posesiones  navales
para  resguardar  sus  posesiones  apartadas  y  su  comercio  ex
tranjero.  El  cabo de  Buena  Esperanza  era  la  llave  de  la  ruta
marítima  á  Oriente.  Estaba.  en  manos  de  la  Compañía  de  la
India  Oriental  Holandesa  y  en  el  trascurso  de  150  años  se
h.abia  convertido  en  una  colonia  agricultora  importante.  La
Repíblica  Holandesa  con  sus  dependencias  fué  absorbida  por
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Francia  y  se hizo  necesario  que  el  Cabo  fuese  ocupado  por  los
ingleses.  Lo  conservaron  despues  de  la  paz  de  1814 y  con el
tiempo  el  establecimiento  se  extendió.  Emigrantes  proceden
tes  de  Inglaterra  fundaron  uña  nueva  provincia  hácia  el  E.
La  abolicion  de  la  esclavitud  en  los  dominios  británicos  pro
dujo  aquí  un  resultado  especial.  Al  verse  privados  de  sus  es
clavos  hoteniotes,  muchos  holandeses  á pesar  de  haberse  con
vertido  en  súbditos  legales  británicos,  abjuraron  del  gobierno
inglés  y  emigraron  hácia  el  N.  y el  E.  Con  ello  nacieron  los
establecimientos  en  las  partes  occidentales  de  la  colonia  de
Natal  y  los  llamados  Estados  Libres  del  Rio  Orange  y  del
Transvaal.  Pocos  años  pues,  vieron  el  principio  de  una
tercera  rama  del  nuevo  imperio-  colonial  británico  en  África,
parte  del  globo  doñde  la  Gran  Bretaña  no  había  hasta  enton
ces  poseido  sino  unas  estaciones  insalubres  en  la  costa  occi
dental  destinadas  principalmente  para  recOger y embarcar  ne
gros  cautivos  á  las  Antillas.

El  Canadá,  la  Australia  y  el  Cabo  formaron  de  este  modo
las  tres  ramas  principales  del  nuevo  imperio  colonial  britá
nico.  En  todas  sus  partes  la  base  en  que  definitivamente  des-
cansaba  era en  la  del  poder  naval  de la  Gran  Bretaña.  Esto  se
ha  explicado  acerca  del  Canadá  y  del  Cabo é  indudablemente
los  franceses  que  habian  seguido  de  cerca  á  los  ingleses  en  la

exploracion  ¿le los  mares  de  Aistralia  y  que  habian  estado
siempre  á  la  mira  de  nuevas  posicionós  coloniales  hubieran

atacado  la  Australia  si no  hubiera  sido  por  la  proteccion  de  la
flota.  Añadiéronse  pronto  al  nuevo  imperio  varias  estaciones
navales  y  comerciales.  A  semejanza  de  Venecia,  Inglaterra
habia,  desde  tiempos  atrás  poseido  estaciones  navales  del  otro
lado  de  los  mares.  En  un  principio  el  Mar  Estrecho  ó  sea  el
Canal  de  la  Mancha  fué  el  campo  principal  del  comercio  in
glés.  La  Francia  era  su  enemiga  más  peligrosa  y  el  imperar
en  el  Mar  Estrecho  con  detrimento  de  los  franceses  se  creyó
siempre  que  se  habia  conseguido  con  laposesion  de  Calais.
Sin  embargo,  Calais  se  perdió,  sin  menoscabar  en  modo  al
guno  la  supremada  que  Itglaterra  tenia  en  los  mares  que
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baiiaban  sus  costas;  la  verdad  es  que  el  Mar  Estrecho  estaba

suficientemente  dominado  con los puertos  de  Inglaterra.  Pero
cuando  el  comercio  inglés  se  extendió  al  Mediterráneo,  fué
necesario  tener  en  este  mar  ms  distante  algun  puerto  para
comodidad  de  los  buques  ingleses.  Tanger  fué  tomado  con
este  objeto  eu  la  época  de  Gárlos  LI; y  otra  estacion  mejor,
tanto  para  finés  comerciales  como  navales,  se  adquirió  des-
pues  en  la  península  española  de  Gibraltar.  Menorca  fué  cap
turada  por  aquella  misma  época  pero  se  devolvió  en  1783.
A  dos  tercios  de  la  ruta  del  Atlántico,  Inglaterra  habia  en
contrado  un  punto  de  parada  para  sus.  buques  dedicados  al
otnercio  americano.  Lo  que  Gibraltar  era  para  el  comercio
con  el Levante,  fué  Bermuda  para  el comercio  con  América;  
cuando  la  Gran  Bretaña  en  1783  apareció  en  el  mundo  des
nuda  de  sus  principales  colonias,  además  de  las  Antillas  y del
Canadá,  seguia  poseyendo  en  Gibraltar  y  en  Bermuda  dos
estaciones  navales  que  imperaban  en  el  Mediterráneo  y  en  el
Atlántico.  Políticamente,  estas  estaciones  eran  dependencias
de  la Corona británica,  como la  isla  de Man,  las  islas del  Canal
y  las  estaciones  comerciales  de  la  costa  occidental  de  kfrica;  y
junto  con  el  Canadá  y  las  Antillas  constituyeron  el  impeHo
colonial  de  la  Gran  Bretaña  despues  que  la  independencia  de
las  trece  colonias  del  continente  americano  quedó  confirmada

por  la  paz de  1783.
La  adquisicion  gradual  de  la  India  y del comercio  de  la  Chi

ila  por  la  Compañía  de  la  India  Oriental,  aurnentron  la  im

portancia  del  imperio  del  Mediterráneo,  del  Atlántico  Orien
tal  y  del  Océano tndico.  Cuando  todas  las  Marinas  de  Europa
se  alistaron  contra  la  de  la  Gran  Bretaña  en  las  guerras  que
siguieron  á  la  Revolucion  francesa,  fué  de  suma  importancia
para  Inglaterra  aumentar  sus  estaciones  navales  en  el  Medi
teriáneo,  y  cuandola  paz dé  1814 conservó  la  famosa  fortaleza
de  Malta  y  las  islas  Jónicas,  que  despues  han  sido  cedidas  al
nuevo  reino  de  Grecia.  En  la  misma  época, corno queda  ya  di
cho,  adquirió  el Cabo de  Buena  Esperanza,  y  poco  despues  se
posesionó  de  la  isla  desierta  de  Ascension.  Por  la  misma  época
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arrancó  á  las  potencias  hostiles  algunas  conquistas  d’e conside
racion.  En  las  Antillas  se  apoderó  de  Trinidad  y  de  la  mejor

-     parte  de  la  Guyana  holandesa;  en  el Oriente  de  los  estableci
mientos  importantes  de  Mauricio,  Ceylan  y Malacca,  formando
con  esto el  principio.de  un  grupo  de  dependencias  orientales,
fuera  de  la  órbita  de  la  gran  dependencia  de  la  India  que  á  la

sazon  estaba  en  manos  de  la  Compañía  de a  india  Oriental.
Al  terminar  la  gran  guerra  de  1814,  treinta  años  despues  de
la  ruina  del  viejo  imperio  colonial,  el  esbozo  del  actual  y  di
latado  sistema  de  colonias   dependencias  británicas  era  com
pleto,  y  durante  los  tres  cuartos  de  siglo  que  han  trascurrido,

/    este esbozo se ha  ensanchado  y  rellenado  sin  sufrir  alteracion
material.

Desde  1814, la  Gran  Bretaña  no  ha  intervenido  en  lucha  al
guna  con otras  naciones  que  haya  puesto  en  peligro  su  impe
rio  en  los  mares;  y  durante  este  dilatado  periodo  de  paz  ha
tenido  lugar  en  sus  colonias  un  desarrollo,  constante  en  sus
riquezas  ypoblacion.  Las  Antillas  son una  excepcion.  El  libre
cambio  en  azñcar  y  la  abolicion  de  la  esclavitud  han  privado
á  estas  colonias  de  sus  causas  primitivas  de  adelanto.  Hoy
ocupan  comparativamente  una  posicion  huhilde  en el imperio,
y  sus  gobiernos  en  la  mayor  parte  de los casos han  sufrido  un

/    cambio necesario  para  adaptarlas  á  sus  condiciones  altéradas.
Las  demás  colonias  se dividen  en  cuatro  grupos:  1,  las  cana
denses;  2,  las  australianas;  3,  las  Sud-africanas;  4,  las  depeii
dencias  orientales,  en  las  cuales  pueden  contarse  aquellas
posesiones  diseminadas  que  se  extienden  desde  Gibraltar  en
el  Occidente,  hasta  Hong-Kong  en  el  Oriente,  con  el  imperio
de  la  India  por  centro.  A este  grupo,  como  queda  ya  manifes

tado,  pertenecen  por  su  origen  histórico  las  coloiias  Sud-afri
canas.

El  desarrollo  del  Canadá  de  un  establecimiento  insigni
ficante  de  unos  60 000 aldeanos  franceses  diseminados  en  las
márgenes  del  rio  San  Lorenzo,  en  una  confederacion  de  Es
tados,  con una  poblacion  de  4 millones,  con un  gran  comercio
extranjero,  se  debe  ¿1 las  mismas  causas  que  han  aumentado
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los  2 millones  de  habitantes  de  las  trece  colonias  en  1876  á
50  millones  en  1881.  La  raza  aria  ha  seguido  moviéndose
constantemente  hácia  el Occidente.  Las  latitudes  templadas  de
la  América  Septentrional  son  el  campo  natural  de  emigracion
de  la  Europa  Septentrional,  y-el  influjo  continuo  de  emigran
tes  de  uno  á  otro  co0tinente  ha  continuado  en  lo  que  va  de
siglo.

El  mismo  motivo  que  indujo  á  los  leales  de  1783 para  aban
donar  los Estados—Unidos,  ha  inducido  á  muchos  emigrantes
británicos  á  preferirestablecerse  donde  conservan  su  naciona
lidad.  Aquella  parte  de  la  América  inglesa  que  permaiiece
adherida  á la  madre  patria,  si bien  ménos  favorecida  en  suelo
y  clima,  ha  podido  por  esta  razon  competir  como  campo  de
emigracion  con  la  parte  que  ha  abandonado  la  madre  patria,
y  el  adelanto  en  los  medios  de  viajar  hace  muy  fácil  al  emi
grante  llegar  á  Manitoba,  distrito  en el  corazon  del  continente
americano,  que  contiene  unos  100 millones  de  acres de  feraces
terrenos  de  pan—sembrar  que  igualan  en  riqueza  á  cuales
quiera  de  los de  los  Estados-Unidos.  Para  el  colono  práctico
estos  ofrecen  indudablemente  mayores  atractivos.  Cincuenta
mil  emigrantes  al  mes,  la  mayor  parte  de los  cuales  proceden
del  Reino-Unido,  desembarcan  en  los  Estados-Unidos,  y  mu
chos  de  los que  emigran  al.Canadá  atraviesan  presto  la  fron
tera.  Los  franceses  de  la  provincia  de  Quebec  emigran  cons
tantemente  á  los  Estados-Unidos,  en  vez  de  dirigirsa  hácia  el
Oeste  del  dominio,  y  la  frontera  del  Canadá  es  una  criba  por
la  cual  su  capital  y  su  trabajo,  obedeciendo  á una  ley  natural,
pasa  perpetuamente  á  un  campo  más  productivo.

-    Para  conservar  la  lealtad  del  Canadá  á  la  Corona  inglesa  y
permitirle  que  compita  con  los  Estados—IJnidds  como  campo
de  emigracion,  se  creyó  conyeniente  dotarlo  de una  semblanza
de  gobierno  libre.  Hasta  1774 habia  sido gobernado  como  una
provincia  conquistada.  Desde  1774 hasta  1791 fué  gobernado
por  un  Gobernador  y  un  Consejo  con el  nombre  de  provincia
de  Quebec;  pero  en  1791 Mr.  Pitt  hizo  aprobar  la  ley  de Cana
dá  (31, Jorge  III,  cap.  31),  segun  la  cual  la  colonia  quedó  d
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vidida  en  dos  provincias  llamadas  Canadá  Superior  y Canadá
Inferior,  con el  rio  Ottawa  por  límite.  Cada una  de  ellas  tenía
su  Gobernador  y dos  Cuerpos  legislativos,  ua  Consejo  legisla
tivo  de  nominaciOn  y una  Cámara  de  Asamblea  electiva.  Cada
Gobernador  tenía  su  Consejo ejecutivo,  y  ni  el  Gobernador  ni
el  Consejo  ejecutivo  eran  responsables  á  los Cuerpos  legislati
vos.  Los canadenses  se vieron,  pues,  embaucados  con el mismo
aparato  vacío de  instituciones  representativas  que  existen  en
la  fecha  en  Alemania.  Los  Consejos  y  las  Asambleas  podian
ciertamente  votar  leyes nuevas,  pero  sus  actos encontraban  el
veto  de  un  Ejecutivo  irresponsable.  Los Consejos  y las  Asam
bleas  votaban créditos,  pero el Ejecutivo  los administraba.  Nin
gun  miembro  del  Ejecutivo  podia  ser  privado  de sa  puesto  por
el  Consejo  y  la  Asamblea,  y  á  pesar  delo  corrompido  é  impo.
pular  que  todo  el Gobierno  pudiera  ser,  sólo  el  Gobierno  bri
tánico  podia  separarlo  por  conducto  del  Ministerio  colonial.
El  Ministerio  colonial  estaba  presidido  por  un  Secretario  de

Estado  inglés  que  debia  su  posicion  á  las  veleidades  de  los
partidos  políticos,  y  que  á  veces  ignoraba  hasta  los  nombres
de  las  colonias  cuya  suerte  paraba  en  sus  manos.  Sistema  más
adecuado  para  degradar  é  irritar  á  una  comunidad  creciente
no  podia  haberse  ideado.  Y  sin  embargo,  este  sistema  subsis
tió  en  los Canadás  durante  medio  siglo,  y probablemente  exis
tiria  hoy  en  dia  si  los  canadensés  no  se  hubieran  alzado  en
armas.

Cuando  la  reina  Victoria  subió  al  trono  en  1837 se  cantó  el
Te  Deum  en  honor  del  acontecimiento  en  las  iglesias  del  San
Lorenzo.  Los  fieles  abandonaron  sus  asientos  y  salieron  á  la
calle.  Antes  de  terminar  el  año varios  cuerpos  insurrectos  em
puñaban  las  armas  en  distintas  partes  de  la  provincia.  Los
descontentos  del  Canadá  Inferior  llegaron  á estallar.  La Asam•
blea  habia  remitido  á  Inglaterra  las  quejas  de  la  colonia  reca
pituladas  en  ((noventa y  nueve  resoluciones»,  y el  Parlamento
inglés  habla  contestado  suspendiendo  la  Ley  del  Canadá  y  de
clarando  á  la  provincia  en  estado  de  sitio.  La  situacion  era
idéntica  á  la  de  Nueva  Inglaterra  sesenta  años  ántes,  cuando



COLONIAS Y DEPENDENCIAS INGLESAS.      527

el  Parlamento  suspendió  la  carta  de  Massachussets.  La situa
•cion  del  Canadá  Superior  era  poco  mejor.  El  Gobierno  habia
caido  en  manos  de  una  camarilla  oficial  que  se  llamaba  á  sí
propia  el  partido  británico.  A la  inmensa  mayoría  del  pueblo

se  la  designaba  con el  nombre  de  rebeldes,  y  en  la  Gran  Bre.
tafia  se creia  que  ansiaban  sacudir  los  lazos  con  Inglaterra  y

anexionar  el Canadá  á  los  Estados-Unidos.  El  Canadá  Supe
rior,  si  bien  no se  encontraba  en  rebelion  abierta,  estaba  ma
duro  para  ello.  La ex.plosion del  Canadá  Séperior  fué  sofocada.
Pero  se  daba  entónces  tan  escaso  interés  al  Canadá  ó  á  sus
asuntos,  que  el mero  hecho  de  la  rebelion  se  desconocia  gene
ralmente,  hasta  que  en  1839 llegaron  á  Liverpool,  de  tránsito
para  la  Tierra  de  Van Diemen,  doce  canadenses  bajo  seuten
cias  de  deportacion  por  traicion.  El  pueblo  inglés  se  admiró,
y  algunos  simpatizadores  indignados  expidieron  mandamien
tos  de  habeas  corpus,  quedando  en  libertad  definitiva  los
presos.  Este  incidente  produjo  una  investigacion,  y  la  investi.
gacion  disipó  una  nube  de  ignorancia.  Por  último,  la  fnerza

de  la  opinion  pública  consiguió  que  los  estadistas  británicos
se  hicieran  cargo  de  la  situacion,  y  que  se  aplicase  el  verda
dero  remedio.  En  1840 se  aprobó  la  Ley  de  Union  (3 y  4 Vic
toria,  cap.  35). Segun  esta  ley  los dos Canadás  volvieron  á re—
unirse  en  una  sola  provincia,  con  un  solo  Gobernador  y  un
Consejo  Ejecutivo,  nombrado  vitaliciamente,  y  una  Cámara
de  Asamblea  electiva  por  un  período  d•e cuatro  años.  El  Con
sejo  ejecutivo  era  elegido  por  el  Gobernador;  pero  á  partir  de
esta  época  quedó prácticamente  subordinado  á  los Cuerpos  le
gislativos.  Los  miembros  del  Consejo  ejecutivo  vacaban  sus

asientos  al  ser  nombrados,  y  no  podian  ejercer  las  funciones
de  consejeros  si  no  eran  reelegidos,  y  el  Consejo  ejecutivo
continuaba-en  el  poder  en  tanto  que  sus  actos  eran  aprobados
por  mayoria  en  cada  uno  de  los  Cuerpos  legislativos.  La  su—
bordinacion  del  Ejecutivo  á  los  Cuerpos  colegisládores,  como
en  la  madre  patria,  que  se  consiguió  con esta  medida,  recibió
el  nombre  de  Gobierno  responsable.  Fué  la  emancipacion  de
la  colonia,  y la hizo  prácticamente  tan  libre  como  uno  de  los
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Estados  de  la Tjnion  Americana.  Fué  tambien  la  emancipaciorr

del  Imperio,  porque  cuanto  se  alcanzó  en  una  de  las  colonias
quedó  al  alcance  de  todas.  Est& cambio  es  el  acontecimiento
principal  de  nuestra  historia  moderna  colonial.  A  partir  de
esta  época  quedó  reconocido  el principio  de  que  los habitantes
de  todas las  colonias  donde los  ingleses  están  en  mayoría,  lie
nen  derecho  á  disfrutar  de  iguales  derechos  políticos  que  los
ingleses  en  la  Metrópoli.

Poco  despues de  fiaberse  concedido  Gobierno  responsable  al
Canadá  fué  concedido  á  las  Australias.  Los  australianos,  al.
igual  de  los canadenses,  habian  largo  tiempo  tascado  el  freno

del  mal  gobierno  del  Ministerio  colonial;  y por  extraño  que
parezca,  aún  viven  muchos  australianos  que  en  otro  tiempo
denunciaron  la  tiranía  y  la  opresion  de la  madre  patria  y  cla
maron  en  alta  voz por  la  separacion.  Pero  sus  voces  raras  ve
ces  llegaban  á  Inglaterra,  donde  la  mayor  parte  de las  gentes
seguian  creyendo  que  Australia  era  un  vasto  desierto,  notable
tan  sólo por  contener  una  guarida  de  ladrones  y asesinos  lla
mada  Botany  Bay.  Así  como  en el  Canadá,  esta  ignorancia
crasa  por  parle  de  los  ingleses  fué  la  raíz  del  mal.  Sesenta.
años.habian  presenciado  cambios  vastos  en  el  Nuevo  Mundo
del  Sud.  En  1821 abrió  sus  puertas  de  par  en  par  á la  ernigra
cion,  y  como  en  el  Canadá,  un  núiiiero  considerable  de  emi
grantes  de  las  Islas  Británicas  se  establecieron  en  Nueva  Ga
les  del  Sud.  Además  de  esto  gran  número  de  los convictos  ha
bian  alcanzado  la  libertad,  ó,  segun  la  frase  colonial,  eran
emancipists.  Se habia  hecho  un  gran  descubrimiento:  result&
que  las  montañas  de  Nueva  Gales  del  Sud  eran  las  mejores
dehesas  del  mundo  para  carneros.  Lana  de  superior  calidad
se  embarcabá  en  cantidades  crecientes  para  las  fábricas  de
Inglaterra,  y  los  ganaderos  de  Australia  se  convirtieron  en
hombres  opulentos.  Al par  que  la  colonia  prosperba,  los tra
bajos  de  exploracion  habian  continuado,  y  en  las  costas  del
mar  se habian  formado  nuevos  establecimientos.  El  estableci
miento  del  rio  Swan,  hoy  dia  Australia  occidental,  databa  de
1.829.  La colonia  de  la  Australia  meridional,  estahlecimientG
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independiente  desde  un  principio,  fué  fundada  por  emigran
tes  procedentes  de  Inglaterra  en  1836.  Puerto  Philip,  que  se
ha  convertido  despues  en  la  colonia  de  Victoria,  se  fundó  en
1837.  El  primer  establecimiento  permanente  en  la  costa  N.  de

Ñueva  Zelandia  se  debió  á  un  peloton  de  emigrantes  proce
den  Les de  Inglaterra  en  1839,  y al  añ  siguiente  la  ocupacion
inglesa  se  extendió  á  la isla  Sud.  En  1811 Nueva  Zelandia  se
separó  de Nueva  Gales  del  Sud,  y formé  una  colonia  indepen
diente,  con  Auckland  como  capital.  Pnerto  Philip  continué
formando  parte  de  Nueva  Gales  del  Sud.

Hasta  1842,  es  decir,  duraiiie  un  periodo  de  medio  siglo,
Nueva  Gales del  Sud  habia  estado  gobernada  como  el  Canadá
lo  habia  sido  ántes  de  la Ley  de 1791, es  decir,  despóticamente
por  sus  gobernadores.  En  quella  recibió  un  remedo  de  coas—
titucion,  una  cosa parecida  á  lo que  el  Canadá  habia  recibido
medio  siglo  áutes.  Segun  la  Ley  de  Nueva  Gales  del  Sud  de
1842  (5 y  6 Victoria,  cap.  76),  se  estableció  un  Consejo  colo
nial  que  consistia  en  36  mienibros,  12 de  los  cuales  serian
nombrados  por  la  Corona  y 24 elegidos  por  los  colonos.  Este
Consejo  legislativo  no  iutervenia  eii  los  actos  del  Gohernador
ni  en  los del  Consejo  ejecutivo.  Melboirne,  el  nuevo  estable
cimiento  de  Puerto  Philip   debia  enviar  un  solo  miembro  á
Sidney.  Los  colonos  de  Melbourne  ,  para  demostrar  el  valoi
que  daban  á  la  Ley  de  Nueva  Gales  del  Sud,  eligieron  unáni
memente  como  su  representante  al  conde  Grey,  que  era  el
Secretario  británico  de  las  colonias.

Durante  los forties,  los  colonos  australianos,  especialmente

los  de Nueva  Gales  del  Sud,  mantuvieron  constantemente  la
voceria  pidiendó  la  intervencion  en  sus  propios  asuntos.  De
más  efecto  que  sus  clamores  fué la  infiltracion  gradual  de  los
hechos  en  la  opinioa  inglesa.  Cuando  la  verdadera  nocion  de
Australia  alboreó  en  las  imaginaciones  de  los  políticos  ingle
ses,  fué  imposible  conservar  tal  absurdo  como  el  de  gobernar
establecimientos  crecientes  diseminados  á  tan  grandes  distan
cias,  centralizándolos  en  Sidney.  Australia  meridional  estaba
ya  creciendo  en  importancia  corno una  colonia  separada,  y  la
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separacion  de  Nueva  Gales del  Sud  de  sus  retoños,  y  una  me
dida  plena  de. independencia  política,  colocó á  todas  las  comu
nidades  australianas  en  su  nivel  con la  Australia  meridional.
Por  la  Ley  de  colonias  australianas  de  1850 (13 y  14 Victoria,
cap.  59), Puerto  Philip  y  la  Tierra  de  Van  Diemen  fueron  se
parados  de  Nueva  Gales del  Sud  y erigidas  en  colonias  sepa
radas.  Se adoptaron  medidas  tambien  para  separar  de  Nueva
Gales  del  Sud  aquella  parte  de  la  colonia  situada  al  N. de  los
30° de  latitud  y  erigir  esta  parte  en  una  colonia  separada,  lo
cual  se  llevó  á  cabo en  1859 cuando  esta  parte  se  convirtió  cii
la  colonia  de Queensiandia.  Se autorizó  la creacion  de  Consejos
legislativos  en  cada  una  de  las  nuevas  provincias,  así  como  en
la  Australia  meridional  y  á  las  cuatro  colonias  se  les  autorizó
para  que  redactaran  sus  propias  constituciones.  En  1855 las
nuevas  constituciones  recibieron  la  sancion  real.  Cada  una  de
las  colonias  se  proveia  de  un  Cuerpo  colegislador  doble,  que
consistia  en  un  Consejo legislativo  y en  una  Cámara  de  Asam
blea,  pero  la  forma  exacta  diferia  en  cada  colonia.  Nueva  Ga—
les  del  Sud adoptó  un  Consejo  legislativo  que  consislia  en  31
miembros  nombrados  vitalicianiente  por  el  Gobernador  y  una

Cámara  de  Asamblea  que  consistia  en  72 miembros.  Al  plin
cipio  este Cuerpo  fué elegido  por  cinco años,  pero  su  término
se  limita  hoy  á  tres.  El  sufragio  universal  se  adoptó  en  1858.
Victoria  adoptó  una  constitucion  semejante,  con la diferencia
de  que  los  consejeros  legislativos  se  retiran  por  votacion.  El
Consejo  legislativo  de  Victoria  se  ha  hecho  desde  entóncés
electivo,  en  vez de  ser  de  nominacion.  Tasmania  y  la  Austra
ha  meridional  han  seguido  el  ejemplo  de  Victoria  en  este  par
ticular,  y  la  colonia  del  Cabo siguió  últimamente  igual  prece
dente.

El  descubrimiento  del  oro,  que  ha  adelantado  en  tan  gran
escala  el  porvenir  de Australia,  data  de  la  época  de  su  inde
pendencia.  En  Nueva  Gales  del  Sud  fué  donde  se  encontró
primero  oro:  en  1851 se  inauguré  el  criadero  de  oro más  ricG
del  inundo  en  Ballarat,  en  Victoria.  Pronto  llegó  á -rivalizar
con  los  criaderos  de  oro  de  California.  Desde  aquella  fecha
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Australia  ha  exportado  unos  365 millones  de  libras  esterlinas
de  oro  al resto  del  mundo,  despues  de  guardarse  unos  35 mi
llones  para  sús  usos,  lo  que  forma  un  total  de unos  400 millo
nes  de produccion.  Este  abastecimiento  sigue  á  un  tipo  cons
tante  y  no  hay  temores  de  que  disminuya,  porque  Victoria
solo  contiene  20  millones  de  acres  de  terrenos  auríferos,  de
los  cuales  no  se  ha  explorado  todavía  un  millon.  El  descubri
miento  dl  oro  imprimió  gran  impulso  al  comercio,  y  el  des
arrollo  de  Melbourne  en  medio  siglo  en  una  ciudad  de  250 000
habitantes,  es  un  hecho  que  sólo  tiene  paralelo  con el  des

arrollo  de  San  Francisco.  Otras  industrias  mineras  se  des
arrollaron;  se  seijbró  trigo  para  la  exportacion  y se  cultivó  la
vid  con  éxito,  especialmente  en  la  Australia  meridional.  Así,

pues,  en  ménos  de un  siglo  el establecimiento  penal  de  Sidney
se  desarrolló  en  un  grupo  de  colonias  prósperas  independfen
tes,  cada  una  de  las  cuales  rápidamente  tiende  á  convertirSe
en  una  nacion.

La  colonia  que  despues  obtuvo  Gobierno  responsable  fué  la
del  Cabo.  Miéntras  que  la  rmnica ruta  para  la  India  era  alre
dedor  del Cabo,  se  creyó  necesario  sostenerla  como  una  eolo
niá  de  la  Gorona,  guarnicionada  con  tropas  británicas.  El
Gobierno  de  la  colonia  era  tan  desagradable  á  los  colonos
como  lo  habia  sido  en  el  Canadá  y  en  la  Australia.  Consejos
de  la  Corona,  ejecutivos  y  legislativos,  se  habian  establecido
en  1835,  áhtes  de  los  cuales  el  Cabo  habia  sido tratado  sim
plemente  como  un  puesto  militar  regido  por  un  goberna
dor  militar.  Los  colonos  peticionaron  que  se  les  concediese
Gobierno  representativo  en  1841,  pero  sus  reclamaciones  fue
ron  desoidas;  y se  prestó  tau  poca  atencion  á  sus  deseos,  que

el  Gobierno  de  la  metrópoli,  cuando  los australianos  se  nega
ron  á  admitir  más  convictos,  acudieron  á  hacer  del  Cabo  un
establecimiento  penal,  y en  ‘1849 despacharon  un  cargamento
de  convictos  á  la  ciudad  del  Cabo.  Los  colonos,  que  estaban
decididos  á  oponerse  á  ello,  se  alzaron  en  armas  y  no  cousin
tieronsu  desembarco.  Este  incidente  llamó  la atencion  pública
sobre  sñs  reclamaciones  y al  año  siguiente  (1850) el Goberna
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dor  recibió  autorizacion  para  convocar  un  «Consejo constitu
yente»  con  objeto  de  decidir  sobre  una  forma  más  aceptable
de  gobierno.  Este  cuerpo  formó  una  constitucion  en  forma
acostumbrada,  proveyendo  cuerpos  colegisladores  dobles  que
consistían  en  un  Consejo  legislativo  y  en  una  Cámara  de
Asamblea,  debiendo  ser ambas  elegidas  por  el pueblo.  El  Go—
bernador  y  el Consejo  ejecutivo  seguian,  sin  embargo,  siendo
irresponsables  á  los  Cuerpos  colegisladores  lo  mismo  que  en
el  Canadá  hasta  1840 y  en  Nueva  Gales  del  Sud  hasta  1850,
sin  ocurrir  ningun  cambio  hasta  que  la  colonia  del  Cabo  em
prendió  la  construccion  de  sus  defensas  despues  que  el  canal
de  Suez  se  inauguró  en  1870.  Esta  empresa  por  parte  de  la
colonia  hizó  desaparecer  el  pincipa1  pretexto  que  subsistia
para  conservar  el  Gobierno  del  Cabo  bajo  la  intervencion;  y
en  1872, el Cabo  pasó  á  formar  parte  de  la  lista  de  colonias
que  poseen  Gobierno  responsable.  El Gobierno  británico  acaba
de  proponer  Gobierno  responsable  á  los  colonos  de. Natal,
única  parte  del  África  meridional  británica  que  no  pertenece

á  la  colonia  del  Cabo;  pero  la  gran  preponderancia  de  negros
en  la  poblacion  hace  imposible  que  los  colonos  puedan  acep
tar  la  proposicion

Tal  es  la  historia  de  cómo  las  principales  colonias  alcanza
ron  »Gobierno responsable».  Montó  á la  emancipacion  política
de  varios  millones  de ingleses  que  residian  en  las  dependen
cias  ultramarinas.  Los  incidentes  que  lo  ocasionaron  inme
diatamente  en  cada  colonia,  son  de  poca  importancia:  la  pro
fundidad  de sucausa  fué la concesion  de la  franquicia  e1ecoral
de  las  clases  medias  inglesas  con  la  Ley de  Reforma  de  1832.
La  emancipacion  del  negro  y  la  concesion  de  la  franquicia  al
colono  fueron  el  resultado  natural  de  la  aprohacion  de  aquella
memorable  medida.  Pero  curioso  en  demasía,  en  la  mayor
parte  de las  colonias  antillanas  la  emancipacion  de los  negros
hizo  necesario  privar  de  la  franquicia  electoral  á  los, colonos.
La  constituciow  de  estas  islas  databa  desde  su  adquisicion  y
era  de  carácter  representativo,  si  bien  los  Gobernadores  y
Consejos  ejecutivos  no  eran  responsables  á los  Cuerpos  legis
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ladores.  Mientras  los  hacendados  fueron  la  úiiica  clase  que
disfrutaba  de  derechos  políticos,  el  Gobierno  representativo
funcionó  con bastante  regularidad,  no obstante  el  gran  despil
farro  que  resultaha.de  tener  cada  pequeña  isla  sus  Cuerpos
representativos,  personal  gubernativo  y  administracion  civil.

Pero  cuando  los  negros  recibieron  la  franquicia  electoral  y
tuvieron  derecho  á  votar,  eligieron  naturalmente  para  los
Cuerpos  colegisladores  individuos  de  su  raza,  y  los  Cuerpos
colegisladores  chocon  violentamente  con  los  Gobiernos.
Además,  la  carga  de  Gobiernos  separados  psó  grandemente

sobre  las  islas  empobrecidas  con  el  cambio,  y  gradualmente
se  vieron  inducidas  d abdicar  sus  constituciones  indepetidien
tes  y  á  aceptar  otras  nuevas  del  modelo  de  la  Corona.  Las
únicas  colonias  antillanas  que  conservaron  sus  Gobiernos  re
presentativos  fueron  las  Barbadas  y  la  Jamaica.  Todas  las
demós,  inclusa  la  Jamaica,  son  en el  dia  colonias  dela  Corona
y  los  gastos  gubernativos  se  han  disminuido  cpnsiderable—
mente  con  la  formacion  de  las  islas  de  Barlovento  y  las  de
Sotavento  en  dos Gobiernos  generales  separados.  El  goberna
dor  de  Barbada  es  gobernador  general  del  grupo  de  Barlo

vento;  las  islas  de  Sotavento  han  formado  desde  1871 una  sola
colonia  federal,  cuya  capital  gubernativa  estd  en. San  Juan  en
la  isla  Antigua.  En  el  caso  de  las  Bahamas  y  de  la  Barbada,
que  conservan  sus  fqrmas  primitivas  de  gobierno  representa—
tivo,debe  recordarse  que  si  bien  la  fornla  de  gobierno  es  la.
represeitativa,  el  Gobernador  y  el  Consejo  ejecutivo  no  son
responsables  d  los Cuerpos  colegisladores,  y que  estas  colonias
siguen  prácticanhente  tan  intervenidas  por  el  Gobierno  de  la
metrópoli  en  calidad  de  colonias,  como  la  Guayana  inglesa,
Natal  y  la  Australia  occidental,  en  las  cuales  el  Cuerpo  legis
lativo  es  ea  parte  electivo y en  parte  nombrado  por  la  Corona.

Otro  cambio  constitucional  que  afecta  á  un  grupo  de  colo—.
nias  queda  por  tomar  en  cuenta.  Este  es  la  union  entre  las
colonias  de la  América  inglesa  del  Norte  en  un  Estado  federal.
Despues  del  planteamiento  del Gobierno  responsableera  muy
natural  que  las  colonias  separadas  británicas  del  Norte  Amó
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rica  imitarán  á  los  Estados-Unidos,  uniéndose  entre  si  por
conveniencia  y  beneficio  comunes.  Nueva  Escocia  abrió  la,
marcha,  y  en  1867,  en  razon  á  la  Ley  de  la  América  inglesa
del  Norte,  Canadá  (dividido  en  las  provincias  de  Quebec  y
Ontario,  dotes  Bajo  y  Alto  Canadá  respectivamente),  Nueva
Escocia  y  Nuevo  Brunswick  se  unieron  en  un  solo dominio,
con  un  Gobierno  federal  segun  el  modelo  americano.  El  Par
lamento  del  dominio  quedó  autorizado  para  abarcar  nuevas
provincias  y  desde aquella  fecha la  isla  del  Príncipe  Eduardo,
en  la  costa  Oriental,  la  Colombia  inglesa  con  la  isla  de  Van
couver,  en  la  Occidental,  y  Mnitoba,  en  el interior,  han  que
dado  tambien  incorporados  al  dominio.  La  única  colonia
Norte-americana  que  permanece  fuera  del  palio  de  la  confe—
deracion  es  Terranova,  que  á  causa  de  su  completo  aisla
miento  no  tiene  nada  que  ganar  uniéndose  al  dominio  y  per
deria  satisfaciendo  la  contribucion  federal.

Por  el  hecho  de  que  la  confederacioii  no  se  ha  convertido
nunca  en  una  cuestión  práctica  en  las  Australias,  si  bien  se
ha  promovido  á  menudo,  y  qué  se  ha  intentado  sin  éxito  in
troducirla  en  el  África  Meridional,  parece  sr  que  el  haberla
adoptado  en  el Canadá  dimana  de  causas  que  no se  han  sen
tido.en  otras  partes.  Los  usos  principales  de  toda  confedera
cion  son,  unir  los  habitantes  de  Estados  limítrofes  de  una
misma  raza  con  el  objeto  de  defenderse,  .dotarlos  decomodi
dades  uniformes  en  ferrocarriles,  telégrafos  y  correos,  abo
liendo  las  restricciones  que  pesen  sobre  el comercio  interco—
lonial,  y  las  diferencias  del  derecho  civil y  criminal.  Las  co—
lonias  Norte-americanas  sintieron  estas  necesidades  vivamente
tanto  á  causa  de  su  penuria  relativa  corno  de  la  vecindad  de
los  Estados—Unidos,  donde  las  ventajas  de  la  confederacion
se  disfrutaban  con  toda plenitud.  En  los  establecimientos  más
diseminados  entre  sí  del  África  Meridional  y  de  Australia,
estas  necesidades  se  sienten  apénas,  y  muchos  años  trascurri
rán  probablemente  dotes  que  el  principio  de  confederacion  se

extienda  más  anchamente.
Tales  son los principales  incidentes  de  la  historia  del  nuevo
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irnerio  colonial  de  la  Gran  Bretaña.  Ha  existido  en  su  tra
zado  actual,  perdiendo  poco  y  ganando  poco,  desde  las  gue
rras  de  la  Revolucion  francesa.  La  pérdid  principal  que  ha
sufrido  ha  sido  la  isla  de  Nueva  Caledonia,  que  fué  descu
bierta,  bautizada  y  apropiada  por  el  capitan  Cook.  Sin  em
bargo,  no  fué  ocupada  nunca,  y  en  l853  el  gobierno  francés
con  el  asentimiento  de  Inglaterra  la  ocupó corno  un  estableci
miento  penal.  Las  islas  Jónicas  han  sidocedidas  á  Grecia,  los
territorios  del  rio  Orange  y  del  Transvaal  ocupados  por  los
Boers  holandeses  que  han  renunciado  á  la  ciudadanía  inglesa,
han  sido  unas  veces  anexionados  por  un  Gobierno  inglés  y
devueltos  á  la  independencia  práctica  por  otro.  Por  otra parte,
el  imperio  se  ha  aumentado  con la anexion  del  archipiélago  de
Fiji,  de  alguna  importancia  para  la  defensa  del  grupo  austra
liano  á  causa  de  la  bahía  de  Levuka,  que  puede  convertirse  en
una  poderosa  estacion  naval  y  en  la  cual hacia  tiempo  se  ha
bian  establecido  aventureros  ingleses.  Se habla  de  nuevos  en
sanches  en  el  grupo  australiano.  Hace  tiempo  que  se  cree  que
la  parte  SE.  de  la  gran  isla  de  Nueva  Guinea,  que  incluye  la
hermosa  bahía  de  Puerto  Moresby,  debiera  añadirse  al  Impe
rio,  y la  bandera  inglesa  se  ha  izado recientemente  allí  bajo
la  direccion  del  gobie’rno de  Queensiandia.  El  Gobierno  de  la
metrópoli  rectificará  este acto  favorablemente.  Debe,  sin  em
bargo,  recordarse  que  todos  los espacios  vacantes  de  territo
rios  coloniales  en  los  climas  templados,  ei  donde  la  raza  in
glesa  puede  establecerse  y  prosperar,  están  ya  ocupados,  y
que  la  política  inglesa  no  alienta  ningun  aumento  de  territo
rio  en  los países  tropicales  ocupados  ya  por  razas  indígenas.
L  Nueva  Guinea  se encuentra  en  este  caso y  hay  muho  de
cierto  en  el  dicho  de  un  eminente  estadista,  ain  vivo,  de  que
«Inglaterra  cuenta  ya  demasiados  súbdilos  negros)).

Las  Colonias  y  el  Imperio.

Cuando  los  Estados-Unidos  se  desligaroi  de  la  Gran  Bre
taña,  la  Corona  Británica  perdió  2  millones  de  súbditos  de
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descendencia  británica.  El  resto  del  imperio  colonial  contenia
un  medio  millon  de  habitantes,  de  los  cuales  solo 50000  po
dian  considerare  de  origen  británico,  pues  la  mayor  parte
eran  franceses  en  el  Canadá  y  nógros  en  las  Antillas.  En  el
dia,  el  imperio  colonial  contiene  próximamente  16 millones
de  habitantes,  de  los  cuales  más  de 8  millones  principalmente
en  el Canadá  y en  las Australias,  son  de  orígen  europeo.  Omi
tiendo  el resto  (que son  indígenas),  resulta,  pues,  que  la  Gran
Bretaña  cuenta  cuatro  veces  tantos  colonos  verdaderos  como
los  que  perdió  hace  un  siglo.  Los  2  millones  que  se  convir
tieron  en  ciudadanos  americanos  se  han  multiplicado  en  el
curso  de un  siglo,  parte  por crecimiento  natural  y parte  á causa
de  la  emigracion,  en  50 millones.  Las  mismas  causas  multi
plicaron  constantemente  los  8  millones  de  colonos  británi
cos  en  el Canadá,  las  Australias  y elCabo.  Pero  el  Canadá  y
las  Australias  son  las  más  importantes  porque  Canadá  incluye
60  por  100,  Australia  36  por  100 y el  África  Meridional  sólo
4  por  100 del  total  de la  poblacion  e!iropea  de  las  colonias.

El  resto  de  la  poblacion  colonial,  más  de  7 millones,  con

siste  en  indígenas,  entre  los  cuales  casi  todas  las  razas  que
habitan  bajo  el  sol  están  representadas.  Entre  nuestros  con—
siíbditos  tenemos  al  negro  primitivo  de  Australia,  al  negro
africano  de la  Costa de  Oro y  de  Sierra  Leona,  al  criollo  ó ne
gro  europeo  de  las  Antillas,  al  chino  de  las  Dependencias
Orientales,  Australia  y  la  Colombia  inglesa;  al  cingalés  de
Ceilan,  al  cafre  y hotentote  del  África  Meridional,  al  malayo
y  al  po1insio  de  las  Dependencias  Orientales,  Mauricio,  el
Cabo,  Fiji  y  Nuev  Zelandia;  al  arawak  de  Guayana  y  al  in
dio  rjo  del  Dominio.  El  grueso  de  esta  poblacion  no  europea
se  encuentra  en  las  Dependencias  Orientales,  en  el kfrica  Me
ridional  y  en  las  Antillas.  Eti  el  Canadá  y  en  las  Australias

el  resto  de las  razas  indígenas  es muy  escaso.  En  Canadá  hay
unos  100 000 indios  rojos  que  viven  sus  territorios  particula
res,  subsistióndose  principalmente  de  la  agricultura,  y  parte
de  auxilios  del  Gobierno.  En  Nueva  Zelandia  hay  unos  40 000
rnaorís  que  viveñ  tambien  en  sus  terrenos  particulares  proLe-
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gidos  por  di  Gobierno.  Disfrutan  de  la  franquicia  electoral  y
eligen  cuatro  miembros  para  el  Parlarneno.  Pero  tanto  én  el
Canadá  corno  en  Nueva  Zelandia  nó  puede  tardar  mucho  la
época  en  que  las  razas  indigenas  habrán  desaparecido.  En
Australia  quedan  unos  pocos  de  miles  de  los primitivos  habi
tantes  incapaces  de  ser  civilizados  y  que  van  desapareciendo
rápidamente.  Los  indígenas  de  Tasmania  han  desaparecido

por  completo.
No  sucede  así  en  las  Dependencias  Orientales,  en  África  y

en  las  Antillas.  En  todos  estos  lugares  la  razas  indígenas
prosperan  y se  aumentan  al  lado  de  los  colonos  europeos,  y
corno  forman  la base  principat  del  trabajo,  la  prosperidad  de
estas  c&onias  depeilde  en  gran  parte  de  ellas.  Por  lo tanto,  es
parte  de la política  inglesa  protegdrlos,  y asegurarles  en cuanto
‘sea  posible  e] goce de  sus  propias  leyes.  La  esclavitud.  indu
dablemente,si  iien  tolerada  universalmente  en  todos los  ám
bitos  del  Oriente,  no  se ‘tolea  en  territorio  inglés.  La poliga
mia  puede  decirse  que  va gradualmente  desapareciendo  menos
cii  el  África  Meridional,  y  es de  esperar  que  el  tiempo  llegar.
cuaüdo  ambas  maldiciones  de  la  vida  indígena  habrán  des
aparecido  por  completo  en  el  imperio.  Las  razas  no  europeas
de  las  colonias,  allí  donde  forman  la  mayoría,  están  pricipal
mente  ocupadas  en  la  agricultura,  en  el  comercio  en  inenor
escala  y  en  el  servicio  doméstico  y  mercantil.  En  las  Antillas
los  hombres  de  color  se  encuentran  en  la  clase  profesional,  y
en  las  Dependencias  europeas  muchos  no europeps  son comér
cian  tes y  dueños  de  tierras.

El  estudio  de  las  pohlacipnes  coloniales  nos  conduce  á  in—
vestigar  sobre  qué  principios  existen  corno  oi-ganizaciones  so

ciales.  Las  comunidades  sé  clasifican  en  ((agricultoras))  ó «ma
nufactureras»,  segun  la  proporcion  de  poblacion  dedicada  á

ellas;  por  una  parte  en  sacar  ó  recolectar  los  productos  del
suelo,  ‘y  por  la  otra  en  manufacturar  los productos  brutos  en
nuevas  formas.  La agricultura,  palanca  con la  cual  el hombre
se  levanta  universalmente  del  salvajismo,  es aún,  y será  siem
pre  su  principal  ocupacion.  En  una  etapa  primitiva  de  lahis
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toria  social,  cierta  proporcion  de  trabajo  se  separa  de  la  agri
cultura  para  dedicarse  á  las  manufacturas;  y  segun  que  la  ci
vilizacion  crece  en  intensidad  y  complicacion,  la  proporcion

que  se  ha  searado  aumenta.  Pero  hsta  tanto  que  la  produc
cion  de  las  manufacturas  ha  excedido  en  mucho  las  necesi
dades  y  fuerzas  consumidoras  de la  comunidad  productora  y
es  exportada,  no  es  cuando  la  comunidad  ocupa  el  rango  de
manufacturera.  Las  naciones  más  prósjeras  de  Europa  y  de
Asia  y los  Estados-Unidos  de  América,  soli únicamente  en  este
sentido  naciones  «manufactureras»;  el  resto  del  mundo,  in
cluyendo  las  colonias,  permanecen  en  el  estado  «agricultor.»

Al  clasificar  las  colonias  en  comunidades  agricultoras,  en
contramos  una  distincion  que  toca los principios  de  la  historia
colonial.  Las  primeras  colonias,  formadas  cuando  existia  aún
abundancia  de  tierras  para  una  poblacion  creciente  en  Ingla
terra,  se  dedicaron  á  recoger  productos  coloniales  para  los
mercados  de  las  madres  patrias.  El  implantar  comunidades
que  dependieran  de  sí  propias  teniendo  que  subsistir  de  la
agricultura  y  el comercio  doméstico,  como  las  madres  patrias,
•ea  una  nueva  idea;  y  al  principio  de  independencia  que  de

este  modo  se tejió,  corno si  dijéramos,  con el principal  artículo
de  su  constitucion,  es  donde  puede  trazarse  el  origen  de  la
independencia  política  de  los  Estados-Unidos  y  de  las  colo
nias  británicas  de  GoÑerno  responsable.  Ea  las  colonias  tro
picales,  el  trabajo  de  las  razas  sumisas  se  emplea  en  producir
ó  recolectar  los  productos  tropicales.  En  los  retoños  que  de
penden  de si  propios  y de  la  Gran  Bretaña,  que han  crecido  en
climas  comparativamente  templados,  los  colonos  de  descen
dencia  europea  se  ocupan  en  trabajos  personales,  reprodu
ciendo  con ello  el  aspecto  social  de  cosas  de  la  madre  patria.
Ambas  clases  de  colonias  son  semejantes,  pues  que  consisten
en  comunidades  agricultoras  que  en  parte  consumen,  pero  en
mayor  cantidad  exportan  los  productos  que  cultivan  y  cse
chan.

Pero  la  idea  de  la  agricultura  bajo  c’ualquie  aspecto  nunca
pasó  por  la  mente  en  el  procedimiento  que  hace  cuatro. siglos
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atrajo  el  espíritu  de  empresa  europea  del  otro  lado  del  Atián
.tico.  Durante  muchos  años  las  gentes  crúzaban  el  Atlántico
con  la  imnica idea  de  buscar  aquellas  riquezas  que  no  necesi
tan  cultivarse  sino  tau  sólo  recogerse.  Para  su  subsistencia,
dependian  en  parte  de  las  provisiones  que  llevaban  consigo
y  en  parte  de  las  producciones  que  los  indígenas  cultiva
ban.  Los  primeros  colonos  europeos  iban  en  busca  de  me
tales,  piedras  preciosas  y  la  madera  tropical  de  tinte  que  en

la  Edad  Media  se  conocia  con  el  nombre  de  Brasil,  y  esta
form  primitiva  de  aventura  colonial  aun  subsiste.  El colono
británico  aimn va  á  buscair  oro  á  la  Australia,  á  Nueva  Zelan
dia,  al  África  Meridional  y  á  la  Colombia  inglesa.  El  África
Meridional  y  Ceilan  producen  diamantes  y  otras  piedras  pre
ciosas.  Una  gran  variedad  de  clases  dé  Otros  productos  entra
en  igual  descripcion.  La madera  de  pino  de  Quebec, el  bacalao
de  Terranova,  el aceite  de  coco y  los  condimentos  del  África
Occidental,  los  fosfatos  del  Canadá  y  de  las  Antillas,  las  pi
mientas  y  maderas  de  tinte  de  Jamaica,  la  sal  y  las  tortugas
de  las Bahamas,  la  caoba  de  la  Honduras  inglesa  y  los mine
rales  de  cóbre  de  Australia,  son  todos  ejemplos  de  estas  pro
dflcciones  coloniales  «primitivas»,  que  nó  requieren  cultivo
sino  sólo ser  cosechadas.

Pero  el gran  estay  de  la  prosperidad  colonial  es  la  produc
cion  agricultora.  Las  colonias  prosperan  en  proporcion  que
cultivan  alguna  especie  de  producto  agrícola  para  la  exporta
cion.  El  azilcar,  que  fué  la  primer  materia  que  se  cultivó  para
la  exportacion  en  los  establecimientos  americanos,  se cultiva,
no  sólo en  la  Guayana  inglesa  y  en  las  Antillas,  sino  tambien
en  Mauricio,  Natal,  Queenslandia  y  Fui,  y  es  el  producto
principal  de  las  colonias  tropicales  británicas.  El  cultivo  de
la  caña  envuelve  un  trabajo  pesado  y  el  zumo  crudo  no  es
vendible  á  ménos  de  sufrir  algun  procedimiento  manufactu
rero.  Con  las  condiciones  mejores  comerciales,  tales  como

-       existen en  la  Guayana  inglesa,  este  probedimiento  se  ha  per
feccionado  tanto,  que  muy  poco queda  por  hacer al  refinador
en  la  metrópoli.  La  siembra  de  la  caña  de  azúcar  exige  un
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gran  número  de  brazo,  y  éstos  generalmente  abundan  ménos
que  el capital.  De aquí  que  los  hacendados  dependan  en  gran
escala  en  la  inmigración  de  razas  indígenas.  Los coolíes  de  la
India  y  de  la  China  emigran  bajo  contratas  por  un  cierto  nú

mero  de  ados  á  casi  todas  las  colonias  azucareras.  Queenslan
dia  y  Fiji  dependen  en  gran  escála  de  la  inmigracion  de  las
islas  del  Pacífico.  Las  Ántillas  deben  depender  siempre  de  su
poblacion  negra.  En  aquel  clima,  los coolfes  indios  y chinos
no  puecln  trabajar  de igual  manera  y  sus  descendientes  dege
neran.  El café fué  en  una  época  un  artículo  importañte  de  las
Antillas;  pero  su  produccion  con  capitales  in&eses  se  ha  din—
gio  recientemente  á  las  colonias  orientales,  porque  el  trabajo
es  allí  más  barato,  así  conio  -más  seguro  y  abundante.  El
tabaco  no se  cultiva  para  la  exportacion  en  gran  cantidad  ea
ninguna  de  las  colonias  británicas.

De  mayor  importancia  para  Inglateria  que  el  azúcar  y  él
café  que  puede  comprar  en  los  mercados  extranjeros,  son  las
materias  primas  para  sus  manufacturas:  éstas  las  importan  en
grandes  cantidades,  de  sus  dependencias.  La  mayor  parte  del

algodon  prodb.de de los Estados-Unidos;  pero  la  India,  Qneens
]andia  y  Fiji  suplen  cierta  cantidad.  La  mayor  parte  de. la
lana  que  se  importa  en  Inglaterra  se  coge  en  las  Australias,
Nueva  Zelandia  y  la  colonia  del  Cabo.  Si  bien  ninguna  lana
colonial  iguala  en  calidad  á  las  mejores  clases  de  la  inglesa,

el  artículo  colonial,  en  general,  no  es  muy  inferior  al  que  se
recolecta  en  la  metrópoli.

Las  colonias  de  dependencia  propia  exportan  tambien  á  In
glaterra  una  parte  de  sus  producciones  alimenticias,  sobre  lo
cual  cada  dia  hay  máyor  competencia  éon los Estados-Unidos.
Tanto  el  el  Canadá  como  la  Australia  nos  envian  trigo,  así
como  reses  vivas,  muertas  y  conservadas.  El  Canadá  nos  en
via  quesos;  Australia  y el  África  Meridional  vinos.

Lo  que  da  una  idea  verdadera  del  válor  de  las  colonias  es
su  comercio  con  la  rhadre  patria,  y  la  parte  más  importante
del  tráfico  colonial  es  la  exportacion-que  se  hace á  las  colonias
de  las  manufacturas  británicas.  En  el siglo  pasado  los  políti
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cos  ingleses  sabian perfectamente  que la  importancia  comercial
de  las  colonias  australianas  estaba  en  desproporción  absoluta
con  sus ‘poblaciones.

La  Gran  Bretaña  exportaba  á  sus  2  millones  de  colonos
en  1776, valor  de  6 millones  de  sus  producciones;  y  como el
total  de  sus  exportaciones  era  de 16 millones,  esto era  de  hecho
más  de  la tercera  parte  de  su  comercio  con el  mundo.  En  ‘1876,
de  una  exportación  total que  ascendió  á  200 millones,  un  valor
de  65 ó sea próximamente  la  tercera  parte  fueron’  enviados  á
las  dependencias  inglesas;  esto  es,  las  colonias  y  la  India
tomaron  de  productos  ingleses  una  mitad  más  que  todos  sus
parroquianos  extranjeros  reunidos,  incluyendo  América.  La

contribucion  dé  las  colonias  á  esta  proporcion  crece  rápida
mente.  Los australianos  particularmenle  adquieren  mayor  im
portancia  como parroquianos  de manufacturas  británicas,  espe
cialmente  de aquellos  grandes  artículos  de  exportacion  inglesa,
tales  como  los tejidos  de  lana  y de  algodon.  Cada  australiano
consume  por  valor  de  £  3.  4/-  de  fábricas  testiles  anualmente
en  Contra de  un consumo  inglés  de £ 2 por cabeza.  Los  colonos
‘son  compradores  constantes  de  cristales,  alfarería,  muebles,
productós  químicos,  maquinaria  de  todas  clases,  papel,  libros
y  ferretería.  Segun  las  colonias  se  desarrollan,  hay  gran  de
manda  de ciertos  artículos  que  lo’s países  que  prosperan  nece
sitan  especialmente,  tales  como rails  de  ferrocarril,’  locomoto
ras  y  carruajes,  alambres  telegráficos,  cables  sub-marinos,
maquinaria  para  unas  y  otras  industrias,  instrumentos  de
agricultura,  molinos,  caballos  de  tiro,  carros  y  carretas,  tala
barterías  y arneses.  De todos  estos  artículos,  Inglaterra  es  la
productora  principal  y  la  que  hay  de  ellos  en  las  colonias  le
ayuda  á  sostener  su  terreno  en  Otros  mercados.  El  comercio
colonial  se prefiere  al  eitranjero,  en  razon  de  su  mayor  segu
ridad  y  firmeza.  El  comercio  extranjero  está expuesto  á  pérdi—
(las  repentinas  como  consecuencia  de  un  aumento  en  la  pro—
duccion  de los países  extranjeros;  pero  el  comercio  colonial  se
asemeja  á  una  derivacion  del  mercado  metropolitano.

Hay  que  citar  Otro ramo  de  exportacion  colonial.  Inglaterra
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há  dejado  de  exportar  productos  muertos  agricultores  á  sus
colonias;  pero  como  su  clima  y  suelo  la  hacen  ocupar  el
primer  lugar  en  la  cría  de  ganados  padres,  de  aquí  que  sus
razas  de  gallados  vivos  encuentran  compradores  en  todas  sus
colonias.  Ganado  vacuno  y  carlleos-se  crian  en  gran  can ti-
dad  para  la  exportacion,  pero  el  ramo  más  productor  de  este
comercio  es  el  de  la  cría  caballar.  El  caballo  de  tiro  Clydes—
dade  que  es el  primer  animal  de  su  clase  del  mundo,  se  ex
porta  á  la  Australia  y  á  Nueva  Zelandia  á  millares,  yendo  un
ndmero  todavía  mayor  5. América.

El  Reino  Unido,  la  India  y  las  colonias  constituyen  práctica
ménte  un  solo gran  estado  que  puede llaiñarse  el Imperio  Uni
do.  Este  Imperio  Unido  tiene  abiertas  las  puertas  5. todos  los
ingleses  de  espíritu  émprendedor  esto  es,  el  trasladar  el  tra
bajo  y el capital 5. horizontes  nuevos  corherciales.  Tanto  la aven
tura  como  él  comercio  van  en  pos  de  la  bandera  inglesa  con
preferencia  5. empresaS  relacionadas  con el extranjero.  No  hay
duda  de  que  teóricameñte  los ingleses  disfrutan  por  regla  ge
neral  de preferencia  en  ambos  conceptos  ante  los  individuos
de  otras  naéioualidades.  Los franceses,  los alemanes  y los  ita
lianos  tienen  igual  libertad  para  llevar  sus  capitales  y  su  tra—
bajo  5. lascolonias,  y  para  participar  en el  movimiento  comer
cial  de  éstas;  pero  el hecho  d  qu  las  colonias  son  sociedades
inglesas  que  su  vida  es  la  iñglesa,  y  los ingleses  son  los  que
las  han  hecho  lo que  son  en  el  dia,atraéfl  al  inglés  hácia  ellas
y  tienden  5. ser  consideradas  por  los ingleses  coma  un  campo
de  empresa.  Los  obreros  y  capitalistas  de  Inglaterra  á  la  par
se  encaminan  hácia  un  campo donde oti’os han  alcanzado  éxito.
¿Abunda  el  trabajo?  Pues  está  seguro  de  encontrar  mejor
salario  en  las  colonias.  ¿ Produce  el capital  poco  interés  en  la
Metrópolis?  Pues  ganará  otro  más  crecido  en  Ultramar,  y  la
localidad  que  brinda  más  eguridaUes  para  imponerlo  es  una
sociedad  de  orígen  inglés.  La  experiencia  de  tres  siglos  de
muestran  qué  la  emigracion  es una  necesidad  para  Inglaterra.

Inglaterra  no  puede  producir  alimento  ñás  que  para  una
mitad  próximamente  de  su  poblaciol1 actual,  y  al  paso  actual
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de  su aumento,  su  cuenta  de  alimentacion  con los  países  ex
tranjeros  aumenta  á razon  de  6  millones  de  libras  esterlinas
anuales.  No  es  sino  natural  que  el  exceso  de  poblacion  vaya

al  manantial  del  abastecimiento  alimenticio,  y  éste  es  real
mente  el  principio  de  la  ernigracion.  Durante  el  siglo  pasado
América  era  el  único  campo  de  emigracion  de  Inglaterra.  A
principios  de  dicho  siglo  el trabajo  estaba  tan  barato,  que  los
hombres  blancos  seguian  pasando  d las  Antillas  en  calidad  de
trabajadores;  pero  la  fundacion  de  Georgia  y  la  prosperidad
creiente  de  los  Estados  septentrionales,  especialmente  de
PeisiIvania,  no  tardaroñ  en  atraer  al  trabajo  hácia  el Conti
nente.

Despues  de  la  guerra  americana,  este  campo de  emigracion
se  cerró   los que  deseaban  permanecer  siendo  ingleses;  pero
durante  e] período  de  excitacioia.que  siguió,  se  sintió  poco la
ncesidad  de  emigrar,  por  estar  estimulado  en  gran  escala  el
c6mercio  con  la  guerra  con  Francia  é  ingresar  el  exceso  de
poblacion  en  las  filas  del  ejército  y  de  la  armada.  Despues  de
1815  renació  la  necesidad  de  la  emigracion,  y  los emigrantes
ingleses  pasaron  en  grandes  números  á  los  Estados  del  Nor
oeste  de  América.  Los  políticos  ingleses  abrieron,  pues,  las
puertas  del  Cabo  y de  la  Austró.lia  á  la  emigracion,  y desde
1820  una  contracorriente  constante  de  ernigracion  se  ha  enta
blado  hócia  el  Nuevo  Mundo  del  Sur.

Este  movimiento  del  capitaJ y del  trabajo  de  la madre  patria
tiene  su  reaccion.  El  capital  se  realiza  frecuentemente  en  las
colonias  y  vuelve   la  madre  patria  en  busca  de  nueva  impo—
sicion,  y el interés  que  el  capital  gana  en  las  colonias  se  gasta
engran  escala  en  la  madre  patria.  Porque  los  colonos  ricos
tienden,  naturalmente,  la  vista  á  Inglaterra  como  el lugar  en
donde  gozar  de  los frutos  de  sus  trabajos,  y  en  no  pocos casos
traen  tambien  consigo  los  frutos  de  lá  experiencia  profesional
y  política.  Algunos  hombres  públicos  eminentes  deben  su
educacion  á la  vida  política  de  las  colonias.  De  este modo,  ni

el  capital,  ni  la  inteligencia  y  el espíritu  de  empresa  que  este
país  brinda  d sus  retoños,  se  pierde  por  completo  en  ella;  y
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sus  colonias  pueden  considerarSe  como  ramas  en  un  scntidn
comercial,  en  las  cuales  el  exceso  de  capital  circula,  y  cuyn

•      capital tiende  incesantemente  á  volver  á  su  punto  de  partida
(Inglaterra).

Entra  necesariamente  en  el  interés  de  Inglaterra  que  la.
rnarea  de  capital  excedente  y  de  trabajo  enriquezcan  el  suolu

•      inglés en  vez de  aumentar  la  prosperidad  de  los Estados-Uni
dos.  Pero  las leyes de  la naturaleza  intervienen  en  su direccioli.

Si  el  capitalista  inglés  encuentra  mejor  imposiciofl  en  los
ferrocarriles  de  los Estados-Unidos  que  en  los benes  del  Go
bierno  de  Nueva  Zelandia,  es  absurdo  asegurar  al  trabajador
inglés  que  estará  mejor  en  Nueva  Zelandia  que  en  los Estados-
Unidos.  Ni  tampoco  puede  hacerse  comprender  al  emigrante
el  argumento  de  que  yendo  á  Nueva  Zelandia  apoya  á  los fa
bricantes  de  MiddleseX y  de  Lancashire,  en  vez  de  apoyar  á
los  de MassachuSSetS y Pensilvania.  Contra  la  competencia  del
viejo  Imperio  colonial  que lleva  un  siglo  de  ventaja,  la  madre
patria  y el  nuevo  Imperio  colonial  tienen  que  luchar  comn
sus  fuerzas  se  lo permitan  mejor.

En  la  gran  lucha  industrial  con  los  Estados-Unidos,  en  la.
cual  la  Gran  Bretaña  y  sus  colonias  están  conjuntamente  in
teresadas,  la  desventaja  está  por  una  parte  del  lado  de  Ingla—
terra.  Libre  de  las  complicaciones  de  la  política  europea,  la
República  federal  americana  no  tiene  nada  que  temer  de  ene
migos  extranjeros.  Vasta,  pero  compacta;  aislada,  pero  pose
yendo  toda  clase  de  recursos  en  su  seno,  no tine  frontera  ue

•  exija  defensa:  y  no  se  arruiflaria,  á  pesar  de  que.su  marcha  y
prosperidad  pudieran  detenerse,  si todos sus puertos  sufrieran
un  bloqueo  perpetuo.  El  Imperio  británico  se  asienta  en  los-
bordes  diseminados  de  muchos  océanos,  y  su  misma  existen
cia  depende  del sostenimiento  de  sus  sociedades  oceánicas.  La
carga  de resguardar  y defenderlas  con  arsenales,  guarniciones-
y  escuadras,  es  pesada  y  crece  cada  dia.

Así  como en los fines  de aventura,  empresa  ycornercip,  Ingla
terra  y sus  dependencias  constituyen  un  solo  gran  estado,  del
propio  modo  quedan  incluidos  en un  sisteúia  general  de defen
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sa  terrestre y marítima. Los dos departamentos de la defensa
nacional  están sobre el mismo pié. Es cosa admitida en todo el
Imperio  británico, que cada una  de sus partes principales debe
contribuir  con dinero,  hombres y buques á  su  defensa parti—
cular,  tanto por tierra como por mar. El Reino Unido responde
de  sus defensas particulares,  y ni la India  ni  las  colonias tie
nen  obligacion de suministrar  dinero ni hombres para  su con
servacion.  La India y las colonias que  disfrutan de Gobierno
responsable,  tielien igualmente la obligacion de atender á sus
lcfensas  particulares,  marítimas y terrestes.  Pero el resto de
las  colonias continúan  bajo  las  alas  protectoras  de la  Gran
Bretaña,  yáun  teóricamente á  la  Gran  Bretaña  cabe por  lo
tanto  el cuidado exclusivo de sus  defensas.

Las  colonias sólo contienen dos fronteras terrestres que me
rezcan  tomarse  en  consideracion:  1.0,  la  frontera  entre  los
Estados-Unidos  y  el  Canadá;  y  2.°, la  frontera  del  África
Meridional.

La  frontera del Canadá es débil porque no es completamente
defeñdible en parte  alguna; pero á causa de la situacion de los
establecimientos americanos, sólo hay cuatro lugares por don
de  pueda ser  ventajosamente atacada. Son estos Detroit, Niá
gara,  Montreal (por el lado  de Punta  Rouse) y Cornwall. En
todos  estos puntos tiene que estar resguardada,  y esta tarea y

•   la de la  guarda de la milicia canadense, recaen en el Gobierno
del  dominio. Canadá tiene  750 000 milicianos y 150 000 listos
para  entrar  en  campaña.  La  mayor  parte  de la  frontera  del
África Meridional pertenece á la colonia del Cabo, que responde
asimismo  de sus defensas particulares.  Pero su parte. oriental,
entre  Natal y Zululandia,  forma  la  frontera  de  una  colonia  de
la  Corona, y por consiguiente á la  Gran  Bretaña corresponde

•   el  deber de protegerla. La existencia de esta frontera  es uno
de  los  obstáculos que se  ofrecen á  la  colonizacion Sud-afri
cana,  porque los colonos del Cabo no  quieren  emprender la
carga  de defender lasde  Natal de los guerreros zulús, dequie.
nos  la colonia del Cabo no tiene nada  que temer.

Peió  la India  y las colouias de  ((Gobierno Respousable» si
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bien  deben  teóricamente  atender  generalmente  á  sus  defensas
particulares  y  asumir  virtualmente  la  carga  de  sus  defensas
particulares  militares,  forman  parte  del  área  defedida  por  la

flota  británica.  El  objeto  primordial  de  ésta  es  la  proteccion
del  comercio  y  del  espíritu  de• empresa  británica.  Pero  hay
razones  de  mucho  ms  peso  que  lo  exigen  y  que  están  de
hecho  involucradas  con el  principio  de  la  existencia  nacional
de  Inglaterra.  La  flota  es  el  brazo  derecho  de  Inglaterra.  Si
no  fuera  por  ella,.  Inglaterra  sería  una  cifra  en  los  Consejos
europeos,  podria  erse  desnudada  de sus  colonias,  y  no  podria
emptiñar  un  año  el  cetro  del  imperio  de  la  India.  Si  no  fuera

por  su  flota,  el  obrero  inglés  podria  cualquier  dia  encontrar
que  su  ocupacion  diaria  habia  desaparecido  y  que  ej  précio
del  pan  de  sus hijos  habia  subido  á  12 reales  por  un  panecillo.
Miéntras  mayor  sea la  flota y  más  ancha  el  área  de  sus  ope
raciones,  el  brazo derecho  de la  nacion  deberá  ser más  potente.
Cada  chelin  que  se  gaste  en  ella,  si  se  hace  con  economía  y
discrecion,  está bien  empleado,  porque  es el  seguro  de  Ingla
terra  contra  esas  grandes  calamidades  accidentales  que  des—
t’ruyen  la  felicidad  y  la  prosperidad  y  á  veces  la  vida  de  las
naciones.  Así,  pues,  la  flota que  gradualmente  ha  conquistado
la  mayor  parte  de  las  colonias  inglesas  y bajo  cuya  proteccion
el  Imperio  ha  adquirido  su  actual  extension  y  prosperidad,  es
tambien  el  lazo visible  que  aflanza  la  uiiidad  de  las  partes  del
Imperio  en  una  gran  unidad.

En  el  Imperio  británico  hay  cinco  rutas  principales  6 vías

de  comunicacion  marítima:  l.°  La  del  Canadá.  2.°  La  de  la
Añtillas  y  de  la  Guayana  inglesa.  3.° La  de la  India,  Ceilan,
China  las  Aiistralias  y el Pacífiço por  la  via del Canal  de Suez.
4°  La  de la  India,  Ceilan,  China,  las  Australias  y el  Pacífico

alrededor  del  cabo de  Buena-Esperanza.  5.° La  de  las  Austra—
has,  del  Pacifico,  la  Colombia  inglesa  y la  isla  de  Vancouver
alrededor  del  cabo  Hornos.  Estas  cinco  rutas  principales  del
comercio  colonial  y-  de  comunicacion  imperial  tienen  que
mantenerse  abiertas  y  estar  resguardadas  por  una  serie  de
estaciones  navales  El  mundo  entero  está  interesado  en  ello,
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pues  que  con  sólo dos  adiciones,  la  vía  de  las  Antillas  al  Bra
sil  y  al  Rio  de  la  Plata,  y  la  de  China  á  través  del  Pacifico  á
las  islas  Sandwich  y  á San  Francisco,  las  cuales  son  deriva
ciones  longitudinales  de las  líneas  inglesas,  componen  todo el
mecanismo  de los derroteros  marítimos  del  mundo  y  colocan
prácticamente  á  la  Gran  Brétaña  á  cargo  del  comercio  del
globo.

1.’  linea (al  Ganadci,L —E u  esta línea  sólo hay  una  estacion,
que  es la  de  Halifáx,  en. Nueva  Escocia.  Si  bien  es  la  más

corta  no  deja  de  ser  la  ménos  importante  de  las  rutas  impe
riales.inglesas,  y  por  eso  hay  en  Halifáx  un  arsenal  grande  é
importan  te.

2.  línea  (á  las  Antillas).—En  esta línea  hay  cuatro  estacio
nes.navales,en  Bermuda,  las  Bahamas,  Jamáica  yla  Antigua.

El  .arsenal  de  Bermuda  es  el  segundo  gran  arsenal  del  Impe
rio  británico  en  el  Atlántico.  La  importania  ae las  estaciones

de  las Antillas  ha  disminuido  en  cierta  manera.  La  época  del
monopolio,  cuando  las  luchas  entre  Francia  é  Inglaterra  se
decidian  con  sus  escuadras  en  las  Antillas,  ha  pasado.  Pero
los  Estados-Unidos,  nuestra  gran  rival  comercial,  se  h.a vuelto
en  el  trascurso  de  un  siglo  más  formidable  que  Francia,  y
este  hecho  á  dado á  las  estaciones  de  las  Antillas  nueva  im
portancia.  Estas  estaciones  dividen  el  litoral  -americano  en
dos  partes.  La  escuadra  poderosa  que  imperase  en  ellas  tiene
que  dominar  la  boca  del  Mississipí,  que  es  la  gran  ruta  cen
tral  de  los Estados-Unidos  y  la  fuerza  de  la  situacion  inglesa
compensa  en  este  caso la  debilidad  de  la  frontera  terrestre.del
Canadá.

34  línea  (Canal  de  Suez al  E.  y  al  O.)—En  esta- línea  hay
siete  estaciones  navales:  Gibraltar,  Malta,  Aden,  Bombay,
cabo  Comorin  y  Trincomale  en  Ceilan,  Singapore  ,  Hong—-
Kong,  y  la  Sonda  dl  Rey  Jorge  en  la  Australia  occidental.
Chipre,  entre  Malta  y Aden,  fué  adquirida  en  1878, pero  no  se
ha  utilizado  todavía.  La  situacion  de  estas  estaciones  navales
pone  d  manifiesto  la  conexion  entre  la  extension  colonial  y
los  mediosde  resguardar  la  seguridad  del  comercio  británico
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en  general.  Aden  filé  adquirida  por  la  india  y  Gibraltar;
Malta  y  Houg-Kong  se  han  convertido  en  colonias  á  causa  de
su  importancia  como  estaciones  navales.  Las  facilidades  que
Cellan  y  los  establecimientos  de  los  Estrechos  brindan  á  la
proteccion  del  camino  de  Madras,  Calcuta  y  China  pesaron
ea  el ánimo  del Gobierno  inglés  para  adquirirlas.  El  cabo  Co
morin  y  Trincomale  son  la  llave  del  extremo  Oriente.  Siega

lore  es á  la  par  üna  gran  estacion  naval  y  comercial.
4•& línea  (Cabo,  Este  y Sur).—  En  esta línea  hay  seis  esta-’

ciónes  navales  importantes,  de  las  cuales  la  última  (la  Sonda
del  rey  Jorge)  es  comun  á  la  línea  del  E. y  á  la  del  S.  Hay
Sierra  Leona,  Ascension,  Santa  Helena,  Bahía  Simon  en  la
colonia  del Cabo, Mauricio  y la  Sonda  del rey Jorge.  Volvemos
á  encontrar  aquí  dos  colonias  de la  Corona  que  están  dedica
das  exclusivamente  á  servir  de  estaciones  navales:  Ascension
y  Santa  Helena.

Estas  dos  líneas,  que  ambas  conducen  al  E.  y  al  S.,  una
atravesando  el  canal  de  Suez  y  la  otra  dando  vuelta  ar Cabo,
son  utre  todas,  las rns  importantes,  y ocupan  el primer  lugar
entre  las  rutas  marítimas  del  globo.  Conjuntamente  forman
las  comunicaciones  entre  la  Gran  Bretaña  y  todas  sus  depen
dencias,  .á  excepcion  del  Canadá  y  de  las  Antillas.  Si  fuese
necesario  algo  para  aumentar  su  seguridad,  sería  un  deber
manifiesto  del  Gobierno  el hacerlo.  Algunas  autoridades  creen
que  la  posesion  absoluta  por  Inglaterra  del  puerto  de  Suez  es
necesaria  para  hacer  perfectamente  segura  la  primera  vía;  y
esta  seguridad  estaria  indudablemente  amenazada  si otra  po
tencia  naval  se  apoderase  alguna  vez del  golfo Pérsico.

5.’  linea(Cabo  Hornos,  Pacífico  y  las Áustralias).  —En  esta
enorme  línea  las  dos  primeros  estaciones,  Sierra  Leona  y
Ascension,  están  identificadas  con las  dos primeras  estaciones
en  la  última  línea  ciLada. Las  demás  estaciones  son  las  islas
Falkland,  Sidney  y Fiji.  La  hermosa  bahía  de  Levuka  en  la
isla  de  Ovalau  es  una  estacion  naval  de  gran  valor,  y  puede,
si  fuese  necesario,  convertirse  en  la  Malta  del  Pacifico.

Si  bien  el sistemageneral  de defensas,  sobre  el  cual .la segu
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ridad  de  astas  líneas  depende,  s  suficiente  en  sus  rasgos  ge
nerales,  es bien  sabido  que  en  el  caso  de  guerra  con  cuales
quiera  de  las  grandes  potencias  navales,  habria  que  hacerse
mucho  para  hacerlas  del todo útiles.  Para  que  los blindados  de
Inglaterra  maniobren  con  éxito,  el  número  de  estaciones  na
vales  de  primera  clase,  cada  una  con un  arsenal  inexpugnable
y  su  astillero,  necesiLan  ser  aumentados.  La  India  necesita
uno  en  Bombay  ó en  Trincomale,  y  Australia  otro  en  Sidney.
Además  de  éstos,  se  necesita  un  número  de  puertos  avanzados
marítimos  capaces  de  contener  abastecimientos  considerables
de  todas clases  para  una  fuerza  naval,  especialmente  en  carbon
de  piedra,  y lo  suficiente  fuertes  para  desafiar  los  ataques  de
los  cruceros  enemigos.  Estos  puertos  requieren  ser  organiza
dos  bajo  un  pIan  uniforme  y ser  guarnicionados  con  fuerzas
suficientes,  adiestradas  especialmente  para  este  ramo  del  ser
vicio.  Sería  necesario  un  gran  desembolso  par& llevará  cabo
todo  esto,  y las  colonias  y  la  India  deberian  contribuir  con su
parte  alícuota.  Porque  el  sostenimiento  del  Imperio  no entra
sólo  en  el  interés  de  Inglaterra.  La  interrupcion  de  nuestro
comercio  con las  colonias  sería  más  desastrosa  para  ellas  que
para  Inglaterra,  porque  así  como  Inglaterra  posee otros  mer
cados  para  sus  manufacturas,  ellas  prácLicameflte  no  tienen
más  mercado  que  el  de la  madre  patria  para  sus  productos,  y
la  opinion  colonial,  debe  estar  muy  avisada  sobre  este punto.
Si  se- invitara  á  las  colonias  á  que  contribuyesen  á  satisfacer
la  mitad  del  coste  al  sostenimiento  de  los  buques  de  guerra
de  las  estaciones  navales,  piobablemente  aceptarian  de  buen
grado  la  carga,  y  probablemente  tambien  entrariau  á’partici—
par  en  el  coste de  sostener  y  guarnicionar  los  arsenales  impe
riales  y  las  estaciones  de  carbon.  -

Bajo  el  punto  de  vista  del  contribuyente  británico,  las  rela
cione  financieras  entre  la  madre  patria  y las  colonias  deben
aparecer  parciales.  A  cambio  de  la  proteccion  de  la  Marina,
las  colonias  no  contribuyen  con nada  directamente  al  Tesoro
de  la  madre  patria,  y se  les  permite  que  impongan  derechos
considerables  de  importacion  en  sus  manufacturas.  Si  la  dife
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rencia  se liquidara  equitativamente,  las  colonias,  aun  actual
mente,  debérian  pagar  al  Tesoro  imperial  sitbvenciones  por
valor  de  3  ó  4  millones  al  año  y  deberian  imponer  sólo  un
derechopequeño  ad  valorem,  digamos  de  10 por  100,  sobre
las  manufacturas  inglesas  en  vez  de  25 por  100 como se  hace
en  el  Canadá.  Si  las  defensas  del  Imperio  se  colocasen en  pié
de  guerra,  su  cuota  debia  ser  mayor.  Deberá  recordarse,  sin
embargo,  que  la  carga  de  la  defensa  colonial,  en  épocas  muy
recientes,  pesó  mucho  más  sobre. la madre  patria.  Hace  treinta
años  la  madre  patria  gastó  4  millones  de  libras  esterlinas
anuales  en  sostener  fuerzas  militares  para  la  defensa  de  las
colonias.  Habla  guarniciones  británicas,  no  sólo  en  el  Cabo,
sino  en  Australia,  Nueva  Zelandia  y las  provincias  norte-ame
ricanas.  Despues  que  se  concedieron  Gobiernos  responsables,
estas  guarniciones  se  retiraron,  siendo  reemplazadas  princi
palmente  por  regimientos  voluntarios  reclutados  entre  los
colonos.  Los  gastos  militares  de  la  madre  patria  en  las  colo
nias  son  hoy  ménos  de  la  mitad  de  lo  que  eran  hace  treinta
años,  y  á  excepcion  de  la  guarnicion  de  Halifáx,  en  Nueva
Escocia  están  exclusivamente  limitados  á  las  colonias  de  la

Corona.
El  Imperio  colonial  forma,  pues,  una.  gran  organizacion,

que.  cubre  con  sus  mallas  media  esfera,  desde  la  Colombia
británica  á  Fiji,  y  permite  que  el  espíritu  d  empresa  y  co
mercio  británico  (movimiento  del  trabajo  y del  capital)  circu—
ien,.a.l  amparo  da  la  flota,  desde  Inglaterra  hasta  las  posesio
nes  permanentes  y los retoños  en  todas  las  costas  del  Océano.
Se  constituyó,  como  hemos  visto,  sobre  las  grandes  rutas  na
turales  del  mundo;  y  desde  ellas  crece  naturalmente  con  el
desarrollo  del  comercio  y  del. espíritu  de  empresas  generales.
El  adelanto  de  San  Mauricio  y  de  la  colonia  del  Cabo,  por
ejemplo,  estáuín.tirnamente  enlazados  con  el aumento  del  trá
fico  con la.India  y  con  Australia;  el  de  Ceilan  y el  de los  esta
blecimientos  de los estrechos  con el  tráfico  de  China  y  del  Ja—
pon,  y  el  de  Terranova  y  Nueva  Escocia,  con  el  trafico  de•
América.  Un  ejemplo  reciente:  de  este, resultado  de  la  venta
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josa  posicion  de  lás  colonias,  aparecerá  probablemente  cuando
ql  Canal  de  Panamá  se  concluya,  con  un  gran  desarrollo  co—
mércial  de las  Antillas.

La  esencia  vital  de  esta  gran  organizacon  descansa  más
bien  en  el  origen  comun,  el  habla  y las  tradiciones,  en  ]a uni
dad  de los  intereses  sociales  y  comerciales  y en  la  ciudadanía
comun  del  Imperio,  que  en  su  actual  mecanismo  pólitico.  El
ejemplo  de  los  Estados-Unidos  prueba  cuán  fuerte  es  el  lazo
de  fihiacion áuri  despues  que  el de  ciudadanía  comun  ha  des
aparecido.  Allí  donde  el  segundo  continüa  se  multiplica  la
fuerza  de  todos los demás  y  su  fuerza  de cohesion  aumenta  en
proporcion  con  su  flojedad  áparente.  Porque  con la  relajacion
de  la  intervencion  ejércida  por  la  madre  patria  sobre  las  celo—
nias,  sus  conexiones  con  ella  se  han  consolidado  de  hecha.
Elmecanismo  del  Ministerio  colonial,  en  el  caso  de  las  colo
nias  de  Gobierno  responsable,  hace  en  la  época  actual  poco
más  que  asegurrun  sistema  regular  de  comunicaciones  entre
el  gobernador  colonial  y  el  Ministerio  de  la  Metrópoli.  Sobre
las  colonias  de  la  Corona,  la  madre  patria  ejerce  una  inter
vencion  de  índole  diferente.  Interviene  en  sus  constituciones,
leislacion  y  administracion,  las  defiende  y  lleva  á cabo  sus
guerras  y ejerce el  patronazgo  que  en  las  colonias  de  Gobierno
responsable  reside  en  el  Ministerio,  tramitándose  estos  asun
tos  por  conducto  del  Ministerio  de  las  colonias.

El  despacho  de  los  asuntos  financieros  y  comerciales  del
Gobierno  colonial  está  confiado  en  Inglaterra  á  unos  emplea
dos  llamados  «agentes.»  Corno los  asuntos  de  la  mayor  parte
de  las  colonias  son  de  poca importancia,  el  Gobierno  inglés,
para  facilitar  su  despacho  sostiene  un  departamento  guberna
tivo  denominado  Departamento  de  los  «Agentes  de  la  Coro
na.»  Hay  dos agentes  de la Corona  que  actiían generalmente  en
nombre  de  todas  las  colonias  á  excepcion  del  Canadá,  Nueva—
Gales  del  Sud,  Victoria,  Queenslandia,  Australia  Meridional
y  Nueva  Zelandia,  despachando  tambien  las  operaciones  de
empréstitos  de  la  Colombia  inglesa  y  de  Nueva-Zelandia.
Adjunto  á  las  oficinas  de  los  agentes  de  la  Corona  hay  un
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personal  de  empleados  cuyos  deberes  son  los de  revisar  los
planos  y  contratos  de  obras  de  ferrocarriles,  puertos  y  telé
grafos.  Las  colonias  que  no  emplean  agentes  de  a  Coro
na,  sostienen  agentes  particulares  conocidos  con  el  título  de

«agentes  generales.»  Los  canadenses,  que  tienen  un  amor
trasatlántico  á  las  palabras  retumbantes,  han  denominadoá
su  representante  en  Inglaterra  «comisario  supremo.»  Algu
nas  colonias  mplean  ageates  distintos  para  facilitar  la  emi—
gracion.                                -

Con  objeto  de premiar  á los  que  han  desempeñado  cargos  y
prestado  servicios  distinguidos  á  la  Corona,  ya  sea en  las  colo
nias  ó  en  relacion  con  la  administracion  colonial,  se  creó
en  1845  una  órdeu  especial  de  caballería,  denominada  la
((Orden  de San  Miguel  y de  San  Jorge.»  Toma  este  nombre
de  los  santos  patronos  de  Malta  y  de  las  Islas  Jónicas,  en
beneficio  de  cuyas  colonias  se  fundó  primitivamente,  pero
que  en  la  actualidad  se  ha  hecho  extensiva  á  todas  las  co
lonias.

En  casos raros  los  colonos  han  sido  admitidos  á  participar

de  las  dignidades  sociales  inferiores  de  la  madre  patria.  No
estaria  mal  si  esta  clase  de  honores  se  dispensaran  con  más
liberalidad.  El  grado  de  eminencia  social,  publica  ó profesio
nal,  que  cuando  se  combina  con cierta  dósis  de  riqueza,  sirve
para  dar  títulos  á  un  individuo,  á  alcanzar  una  diferencia  po
sitiva  de  rango,  no  se  encuentra  sólo en  la  madre  patria;  y  no
hay  razon  por la  cual  los  hornbes  eminentes  de las colonias  no
fuesen  elevados  vitaliciamente  á  la  paria  del  Reino  Unido,  en
cuyo  caso podrian  cono  miembros  de  la  Cámara  de  ls  Lores,
dar  efecto á  esa representacion  de las  colonias  en  el Parlamen
to,  que  no  parece  Se desea  llevar  á  cabo  en  la  Cámara  de  los
Comunes.

La  fusion  política  de las  colonias,  como  miembros  del  Irnpe
vio,  no  producirá  resol  Lados satisfactorios,  segun  algunos  crí
ticos  coloniales,  que- desean  verlas  incorporadas  más íntima
mente  con la  vieja  nacion,  y  segun  vayan  creciendo  en  pobla
cion  y  riqueza,  se  discutirá  más  y  más  este punto.  Los  ingle-
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ses  en  su mayor  parte  están  satisféchos  con el sistema  colonial
tal  cual  existe.  Hubo  una  época  cuando  no pocos ingleses  con
sideraban  el  desmembramiento  del  Imperio  corno un  aconte

•    cimiento  nada  problemático  ni  indeseable.  Cuando  cantidades
considerables  pesaban  anualmente  en  los presupuestos  britá
nicos  para  defensa  de  las  colonias,  nada  más  corriente  que  el
dicho:  «De  qué  nos  sirven  las  colonias?»  Algimos  políticos
inteligentes  al  ver  que  las  colonias  principales  estaban  decidi
das  á  tener  un  Gobierno  autónomo,  creyeron  que  se  dirigian
por  el  camino  de  la  emancipaCion  completa,  y  proclamaron
que  la  verdadera  política  de  la  madre  patria  era  acelerar  su
separacion  de  ellas,  considerando  semejante  separacion  como.
un  acontecimiento  que  deberia  sobrevenir  más  tarde  ó  más
temprano  segun  el  curso  natural  de  las  cosas.  Argüian  que  el
Canadá  naturalmente  se  uniria  á  la  federacion  de  los Estad os-
Unidos,  al  paso  que  las  colonias  del  grupo  australiano  .y las
del  kfrica  Meridional  se  unirian  en  confederaciones  propias
separadas.

Pero  cuarenta  años  de  Gobierno  responsable  en  el  Canadá  y
treinta  en  Australia,  han  probado  que  estas  ideas estaban  fun.
dadas  en  un  error  de  concepto.  Nda  dista  tanto  de  los deseos

•    de esas colonias,  cuya  autonomía  les ha  sido  permanentenlente
garantizada,  que  el  separarse  de la  Corona  británica  y del  Im
perio.  Por  el  contrario,  desean  ante  todo  algun  sistema  más
íntimo  de  enlace  con la  madre  patria.  Pero  no  hay  certeza  de
que  la madre  patria  desee  ninguna  conexion  política  más  ínti
ma.,  ni  que  sea en  modo  alguno  factible.  La  naturaleza  ha  se
parado  á las  colonias  con miles  de  millas  oceánicas.  La  nece
sidades  de las  colonias  tienen  que  diferenciarse  mucho  siempre

de  las  de  la  madre  patria  y  de  cada  una  de  ellas  entre  sí.  De
aquí  que  sus  leyes  no  puedan  asimilarse  nunca  y  por  igual
razon  tienen  que  existir  siempre  diferencias  en  sus  sistemas
administrativos.  La  madre  patria  y  sus  diferentes  colonias
deben  por lo  tanto  continuar,  en  lo que  se  refiere  á  su  admi-.
nistraciot  y  legislacion,  siendo  sociedades  distintas,  debiendo

cada  una  resolver  á su  manera  sus  problemas  locales  y  políti—
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cos.  Y  la  unidad  del  Imperio,  que  contados  ingleses,  tanto  en
la  Metrópoli  corno en  las  colonias,  desean  actualmente  ver me
noscabada,  no  se  robusteceria  probablemente  en  modo alguno,
silos  representantes  de  todas  las  colonias  ocupasen  asiento
para  discutir  los  asuntos  coloniales  en  un  Parlamento  im
perial.

(Conch€ird).

9



LI&EROS  APUNTES•

SOBRE

EL  ARSENAL  DE  HORTEN,
POR

DON  RAFAEL.  DE  LA  GUARDIA.

Este  arsenal,  que  es  el  mejor  coii que  cuenta  Noruega,  aun
que  inepto  para  la  construccion  de  grandes  buques,  es  sin
embargo  muy  apropiado,  y en  él  se  halla  muy  adelantada  la
construccion  de  hierro  de buques  pequeños,  los  cuales  forman

casi  en  su  totalidad  la  Marina  de  guírra.
Tampoco.  se  observa  mucha  actividad  en  los  trabajos,  lo

cual  se explica  por  las  pocas necesidades  á  que  tiene  que  aten
der,  como  lo prueba  que  la  mayoría  de  sus  buques  se  encuen
tran  en  la  bahía  de  este  arsenal  en  actitud  de  poder  hacerse  á
la  mar,  y  ínicamente  la  corbeta  Nornen,  Escuela  de Guardias
Marinas,  está  constantemente  haciendo  grandes  navegacion es,
encontrándose  en  la  actualidad  en  los Estados-Unidos.

A  pesar  de  lo  que  llevamos  dicho,  nosotros  hemos  tenido
ocasion  de  ver  que  cuando  la  necesidad  lo exige,  no escatiman
el  trabajo,  pues  desde  que  entramos  en  este  arsenal,  á  causa
de  la  avería  ocurrida,  no  han  cesado de trabajar,  tanto  durante

•  el  dia,  como durante  la  noche,  habiendo  logrado  de  esta  ma
llera  que  en  el corto  intervalo  de  dos dias,  esté  forjado  y  tor
neadoel  eje  roto  y  fundida  la  nuez,  que  es  preciso  poner  á
otro  eje en  sustitucion  de  la  que  se rompió.
•  Una  cualidad  que  se  observa  á  primera  vista,  lo  separa  de
la  costimbre  seguida  en  nuestros  arsenales,  y  es  que  la  en-
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trada  es  pública  y  que  no  hay  guarnicion  ninguna,  habiendo
tan  sólo un  escaso número  de guarda-arsenales,  sin armamento
ninguno  para  la  policía  interior,  llegando  hasta  tal  punto  la.
confianza  que  tienen  en  los naturales  del país,  que  áun  en  los
dias  que  por  ser  fiestas  no  se  trabaja,  quedan  los  talleres  en
su  mayoría  abiertos.

Una  vez  que  hemos  hablado  de  los  talleres,  diremos  que
aunque  de  reducidas  dimensiones,  en  atencion  á  los  ftabajos
que  tienen  que  efectuar,  todos  ellos se encuentran  bien  provis

tos  de  todas  las  máquinas  y  herramientas  necesarias.
Tiene  dos  talleres  de  forja,  el primero  de  los cuales,  que  fué

donde  se  forjó  iluestro  eje roto,  consta de  un  martinete  de sim
ple  efecto,  es  decir,  que  forja  con  la  caida  de  su  peso  quq
es  1 ,  t.  y sólo actúa  el vapor  para  hacerle  subir.  A  derecha  é
izquierda  del  martinete  habia  dos  grúas  para  izar  los  meta
les,  teniendo  además  cuatro  fraguas,  tres  hornos  para  caldear
el  hierro,  otro  martinete  de dimensiones  mucho  menores  y dos
calderas  de  vapor  anexas  á  los martinetes.

El  segundo  consta  de  dos  punzones,  un  cepillo  mecánico,
seis  máquinas  barrenadoras,  de  distinta  dimensiones,  una  ti
jera  y  además  de un  martinete  de  doble  efecto,  es decir,  que  el
vapor  auxilia  la  caida  del  peso,  que  en  total resulta  de 7 t.,  con
dós  hornos  para  caldear.

Talleres  de  maquinaria  tiene  dos,  uno  de  ellos  de  grandes
dimensiones  y  que  tiene  dos  partes,  una  alta  y  otra  baja,  
otro  de  dimensiones  muy  reducidas  y en  el cual  sólo hay  una
gran  cepilladora,  que  podemos  llamar  de  doble  efecto,  pues
una  vez que  la  cuchilla  ha  pasadoS en  una  direccion,  al  retro
ceder,  por  medio  de un  sencilloaparato,  sufre un  giro de  1800,
de  modo  que  trabaja  á  la  ida  y  á  la  vuelta,  y  de  otra  cepilla
dora  vertical.  Respecto  al  primero,  consta  de  cinco  tornos,  de
diferentes  dimensiones,  do  cepilladoras  iguales  á  la  que  he
mos  citado anteriormente,  pero más  chicas,  y una  barrenadora.
En  este mismo  taller  se ve  una  porcion  de  piezas  pertenecien
tes  á  la  máquina  de  una  cañonera  qtie  están  construyendo,  y
de  la  que  ya  hablaremos,  y  se  ve  tambien,  casi  armada,  otra
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pequeña  máquina  de  dós  cilindros  verticales  de  a1t  y ‘baja,
perteneciente  á un  torpedero,  tambien  en construccion,  al  cual
ieiie  ue  imprimirl&  una  velocidad  de20,5  millas.  Todo  esto
en  la  planta  bija,  y  la  alta  Consta  de  las  mismas  milquinas.,
solamente  que  á  consecuencia  de  ser  todas  de’ reducidas  di
mensiones  ‘contiene  muchas  más,  y  por  último)  á  la  derécha

de  este  taller  y  en  la  misma  pat  alta,  hay  una  sala destinada
á  dibujar  planos.

Todos  los accesorios  pertenecientes  á ]os  talleres  de  maqui
naria  est4n  movidos  por  dos máquinas  motoras,  una  pertene
‘ciente  á  las  antiguas  de  balancin  y otra  de  alta  y  baja,  de  cb
lindros  horizontales,  las cuales  reciben  el vapor  de dos calderas
cilin4ricas,  de  tubos  horizon.tale  y llama  directa  y que  puden
trabajar  hasta  una  presion  de 8 atrriósferas.

Talleres  de  calderería  hay  tres,  en  ninguno  de  los  cuales  e
ve  nada  digno  de  mencionarse  y  únicamente  en  uno  de  ellos,
adyacente.á  la  fundicion,  se  ve  una  ‘remchadora  hidráulica.

Respecto  á fundicion  tiene  tres  grandes  hornos  y  una  vasta

sala  para  hacer  lós moldes.  .  :  ‘  ..  ‘

Se  encuentran  además  porcion  de talleres  de.carpinterfa,  en
los  que  se  ‘e,  entre  otras  cosas,  sierras  mecni’cas,  torno  de
distintas  clases  y  todos  los  accesorios  pertenecientes  á  este
ramo,  almacenes  de  madera  y  herramientas,  etc.,.etc.,  y  or

—   último,  tieqen  dedicado  á  prtillerfa’un  horn  defundicion  y
.ó  taller  en  el  cual  hy  máquinas,  para  bárrenar,  tanto  cañó.
nes  como  fusiIe  y  se construyen  espoletas,  proyectiles  y  fu
siles  Farman,  que  son  los  que  constituyen  su  armamento
moderno.

Una  vez dáda  una  idea  de  los  talleres,  pasemos  á  darla  dl
dique.  y  gradas.  ‘

Dique  nótienemús’que  uno,  de sillería,  de  100 iii.  delongi-.
ted  y 24 de  aticho,  eiiel  cual  pueden  éntrar  buques  hásta  de
23  pié’s de  cáladó,  como  ináximo.  Se’ cierra  Con un  bar.c—
puerta  d’e hierro  que  ajusta  perfectamente,  por. edió  de  po
leas,  que  no  permiten  la  más  mínima  entradá  de’agua;  y:por
último,  una  ‘máquina  de. dos  cilitidrós  d’  lta;  que  nilieven

TOMO Xt.—OCTUBRg, 1886.                         27
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seis  .bombs,  achica  el  agua  que  contiene  en  el  intervalo  de
17  hóras.

Gradas  tienen  cuatro,  dos  de  grandes  dimensiones  y  otras

dos  pequeñas.  De  lados  mayores,  una  está  descubierta  y  la
otra,  completamente  cubierta  y  alumbrada  por  gas,  que  se
:obine  en  dos gasómetrOS que tiene  el arsena’,  y  que  permite
trabajar  durante  el  invierno,  en  que  el  dia  es  de  muy  corta
duracion.  En  la  actualidad,  en  esta  grada,  se  está  constru
pendo  una  cañonera  de  hierro  de  segunda  clase,  de  velocidad
-de  10 millas,  con  tubo  lanza-torpedos  en  la  direccion  de  la qui.
ha  y. que  tiene  que  montar  en  su  proa  un  cañon  de  27 cm.
:Krup,  completando  su  armamento  dos  cañones  Hotchkiss.

Las  gradas  pequeñas  sólo  est&n cubiertas  por  la  parte  su
perior,  y  en  ellas  se  está  construyendo  un  torpedero  llamado
-Lyn,  de  30 m.  de  eslora,  y  de  un  andar  de  20,5 millas,  y  una
Jancha  para  fondear  torpedos.

Además,  el  arsenal  tiene  un  extenso  muelle,  al  que  pueden
atracar  los buques,   en  el  cual  hay  montadas  tres  máquinas;
una  qiíe  levanta  10 t.,  otra  15 y  la  tercera,  que  es  la  más  mo
derna  y  data  del  61,  se  compone  de  dos  bordones  cilíndricos
y  dos estays  de  barras  de hierro  articuladas,  de  los  cuales  se
puede  entrar  por  medio  de  fuertes  aparejos  de  cadena  y  sus—
pnde  30 t.

Posee  una  sala de  armas,  que  aunque  de  reducidas  dimen
siones,  presenta,  sin  embargo,  un  aspecto  admirable,  por  el
gusto  -y simetría  con  que  están  colocadas,  y  la  multitud  de
trofeos  y escudos  que  están  repartidos  en  ella.

Habia  mucha  variedad  en  las  armas,  sobre  todo en  los fusi
les,  en  los  que  se  encontraban  desde  los  antiguos  de  chispa,
hasta  los  modernos  de  repeticion  como  los  Landmarke,  Krag
y  Farman,  que  es  el  que  han  aceptado  nuevamente,  y  cada
uno  de  los  cuales  lleva  10  cartuchos.  Hahia  tambien  fusiles
RemingtOfl,  revolver,  todos  del  sistema  Lefaucheux,  y  pisto
las  antigna,  hachas  de  abordaje,  lanzas,  sables,  machetes,
ametralladora  de  muralla,  etc.,  etC.

Por  último,  tiene  tambien  un  pequeño  museo  en  formaciOfl,
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-  en  el  cual  se  admite  todo  lo  raro  y  curioso  que  manden  los
oRciales.

Lo  más  notable  que  en  él  vimos  fué  lo siguiente:  Una  carta

de  Joannes  Van  Keulen  en  holandé,  del  año  de  734,  y  
segun  nos  dijeron,  fué  la  que  llevabal  él  primer  buque  no
ruego  que  dió  la  vuelta  al  inundo.  Un  ornytorinto,  animal
rarO  de  Australia  y  que  ha  dado  mucho  que  pensar  á  los  na
turalistas.  Algunos  peces  y  aves  poco  comunes.  Un  resto  de
una  columna  traida  de  Cartago.  Un  monetario.  Un  esquife
esquimal,  y  por  último  un  modelo  de  la  fragata  de  vela Naja
den,  que los  ingleses  le  echaron  á-pique  en  su  última  guerra
con  esta nacién  en  1812 con  el navío  de  línea  Dictator.

A  bordo de la  fragata  Dlaic  á 19 de  Julio  de 1885.

RAF’AEL  DE  LA  GUARDIA.

G.  di.  9•&,
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ESCUÁDItÁ. VÓLÁNTE INGLESA,

-    -        POR EL  T.  14.  1a

DOT  M±DIÓ  IIEDIGE1I

Detached  english  Escuadron.

La  escuadra  inglesa  volante,  ligera  ó  de  instruccion  por
cuyos  nombres  solemos  conocer  la  que  se  formé  por  primera
vez  en  1870, con objeto  de  disminuir  el  núrnéro  de  los buques
de  guerra  ingleses  que  pretaban  servicio  en  sus  estaciones’ de
África,  América  y  Pacífico  y  con objeto  de  que  tal  medida  no
privase  á  sus jefes  y  oficiales  y  tripulacion  de  la  práctica  de
mar,  ha  visitado  los puertbs  dePalma  y  de  Mahon.

Esta  la  componen  cuatro  buques,  que  en  el  Navy-list  están
clasificados  corno corbetas  y  verdaderamente  son  cruceros,  6
mejor  dicho,  dos d  ellas  fueron  el pri’mer paso  hácia  estas  cla
ses  de-buques,el  otro  es  más  pronunciado  y  el  de  más  recien
te  construccion  ó sea  la  Calipeo,  es  un  crucero  completo  y  es

-  á  nuestro  juicio  un  tipq completo,  de los que  llamamos  buques
de  sevicid  (ei  1a  Merñoria  no  hay  escuadra  sin  buques  de

,  coibate).  .            -

Estos  cuatro  buques  6 sean  el  Active,  Volage, Rover  y  Ca-
tipeo  van  mandados  por  el  Cap. N.  R.  O. B.  Fitz-Roy  con co
mision  de  comodoro  de  2.a clase,  es decir  que  manda  al  mismo
tiempo  que la  escuadra,  el  buque  que  arbola  su  insignia  (ga
llardeton  al  tope  de  trinquete).
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Active 69 HM.- 3080 4015 14,8 350 Composite.
Veaqe 69 H.  M. 8  OSO 4  532 15,4 300 Idem.
Rever 74 II.  M. 8460 4964 14,7 860 Idem.
C&ipso 84 H.A.M; 2770 3720 14,5 301 Idem  perfee

donado.

Las  tres  primeras  su  aprejo  es  de fragata,  y  aunque  de  más
de  3 000 t.  de  desplazamiento,  á  la  vista  parecen  verdadera
mente  corbetas,  por  lo muy  rasas  que  son.

La  C’alipso lleva  aparejo  de  brick-barca  cruzando  en  el  palo
de  mesana  la  gavia  y  júanete  de  respeto,  u’ti1izándoas  para
señales,  es en  absoluto  más  alterosa  que  las  otras  tres,  y  áun
lo  parece  más,  por  su  menor  eslora.

Lo  que  má  llama  la  atencion  es lo  muy  artilladas  que  van,
y  más  á  nosotros  los  españoles,  por  lo  poco  que  van  nuestros
buques  en  general;  cornpárese.la  Aragon,  Navarra  y  Castilla
con  cualquiera  de  éstas  y se ‘verá que  llevando  el  que  ménos  el
níismo  número  de  piezas  de  15 cm.,  en  lo que  se  refiere  á  las

de  12 cm.,  aventajan  las  inglesas,  cuando  ménos  en  el  doble.
Todas  ellas y en las extremidades  del puente  de proa ó de popa

llevan  dos  aparatos  fotoeléctricos,  y  en  la  medianfa  de  él una
bocina  de  nieblas  á  vapor.  Las  embarcaciones  menores  no son
muchas,  y muy  ligeras  ó de  poco peso;  las  lanchas  y  botes  de
vapor,  que  no  son  de  excesivas  dimensiones,  van  dentro  del
buque,  y  navegandó,  sus  máquinas  son  completamente  silen
ciosas;  todas  ellas  van  dispuestas  como  salva-vidas,  así  como
muchos  de los botes  de  remo.  -

Sólo  llevan  una  laucha  de  vela  para  faenas  y  la  meten  den
tro  en  disposicion  parecida  á los  antiguos  ]uques  de  vela;  va
entre  la  chimenea  y el  palo  mayor,  ó entre  aqiellas  y  el  palo
trinquete;  dentro  de  la  laucha  van  las  embarcaciones  que  no
cuelgan;  éstas  son:  á  lasbaiias  y  en  pescantes  muy  elevados
dos  botes  y  dos canoas;  á  popa el  chinchorro.
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Las  lanchas  para  limpiar  el s’tado  soñ’ balsas  sitiva-vidas,
omo  las descritas  por el Sr.  Carranza  en  la REVISTA  DE MARINA.

Todas  las jarcias  muertas  son  de  alambre;  no  lleva  más jar
cia  de  cádamo  que la  mapiobr’a de  labor;  los calabrotes  son  de
jarcia  de  acero.

Para  meter  peso  ligeros  como  pipas,  sacos de  carbon,  etc.;
guarnen  á  los penoles  unos  lanteones  sencillos,  en  que  el  cabo
laborea  por  una  polea  de hierro  de  gran  diámetro.

Navegando  como 30 en  nuestra  Vitoria,  nie llamó  la  atencion

lo  larga  y  penosa  que  era  la  faena  dé  llevar  el  anda  á  la  gata,
lo  muy  engorroso  que  era  manejar  aquellos  cuadernales  tan
voluminosos,  y lo  mucho  que  se  tardaba  en  izarla  por  los  mu
chos  guarnes  del  aparejo,  lo  inu.y  á  menudo  que  habia  que
chicotearlo,  y  la  necesidad  de  reemplazar  las  tiras  cada  tres  ó
cuatro  meses,  si en  dicho  período  el  buque  verificaba  cinco ó
seis  salidas  de  puerto;  se  me ocurría  que  aparejo  tan  engorroso
pudiera  reemplazarse  por  una  cadena  con gancho,  ue  simpli
ficando  mucho  la  faena,  diera  más  seguridad.

Estos  cuatro  buques  llevan  cadenas  con  gancho  para  la  gata.

y  para  la  gatilla.
El  Active  y  el  Volage usan  pescantes  de  gata  y de gatilla,  con

una  sola  y  gran  roldana  por  donde  laborea  aquella  cadena.
El  Rover  y  el Cilipso  tienen  aún  más  simplificado  estos  apa

ratos,  pues  suspendiendo  el  anda  por  la  mitad  ó  centro  de
gravedad,  no  necesitan  más, que  un  pescante;  la  cadena  que

-        sirve después  como  gata,  va  engrilletada  á  un  zuncho  de  la.
caña  del  anda   abarbetada  á  la  cadena  grande.

Las  anclas  del  ActIve y  Volage son  ordinarias,  y  las  del  Ro-
•        ver, Martin;  pero  habiendo  sido desechadas  éstas,  la  Calipso,

más  moderna,  lleva  anclas  del último  modelo  del  Almirantaz
go,  las  que  en  nada  impiden  los, fuegos  de  caza  de  las  piezas.
de  los reductos  de proa.

Artilleria.

El.Volagçnouta  dos cañones  Armstrong  de 64 libras;  uno  en
el  castillo  y otro  en  la  toldilla,  diez cñones  de á  15 cm.  Arms
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trong  á  las  bandas,  giratorios  sobre  medios  puntos  graduados
para  las  convergencias;  la  obra  muerta  y  la portería  es  de hie
rro,  con  especial  disposicion  para  poder  trincar  l.a artillería

casi  á la  banda,  y  dejar  la  cubierta  espaciosa;  además  monta
cuatro  ametralladoras  con  sus  correspondientes  manteletes
giratorios  con los  cañones  de ellas,  dos en  los ángulos  de  popa

-      del castillo,  el que  llega  hasta  la  jarcia  de  trinquete  y los  Otros
dos  en  mesetas  por  banda  y banda  enla  parte  de  proade  la
toldilla.

Por  la  cara  de popa  del palo  trinquete  lleva  dos tubos  lanza
torpedos,uno  por  banda,y  para  dispararlos  por  el  través,  los
tubos  no van  firmes  al’ costado,  para  poderlos  llevar  trincados

ndas.
El  Vo  monta  igual  artillería  y  en  la  misma  disposiciori

que  el  Activ?XoS’  dos  tubos  lanza—torpedos van  en  la  misma
disposicion.   

El  Rever,  comoQcofl5trucCiO1i  más  moderna  que  aquéllos,

para  las  cuatro   calibre  tiene  segmentos
entrantes  en  amuras  y  aletas  para  ca’ytiraa,  en  donde
monta  cuatro cañones  de 15 cm.  Arrnstrong;  en  las b’aulas  diez

-  de  á  12 cm.,  montados  en  manera  análoga  á  los  del  Active,  fi-  -.

tercalados  entrO ellos,  y  en  la  misma  altura  lleva  cuatro  re
ductos  ‘pequeños  ó  garitones  de  guerra,  con plancha  de  acero
en  donde  van  instalados  cuatro  Gardnees  de  tiro  rápido;  la

concha  superior  del  gariton  se  levanta  en  el  momento  de  la
puntería,  y  cae  al  hacer  fuego;  en  el puente  inferior  monta  dos
ametralladoras.                    -

Los  tubos  lanza-torpedos  van  instalados  en  análoga  disposi
cion  que  los anteriores.

El  Calipso,  que  es  el  tipo  que  en  todos  conceptos  más  nos
gusta,  vá  soberbiamente  artillado;  como todos ellos es  de  cons
truccion  mixta,  Ó sea  de  hierro  y  madera,  miembros  de  metal.
y  aforros  de  madera,  con exterior  de  cobre,  lleva  cuatro  reduc
tos  salientes  de  miembros  de  forro  de  hierro;  en  ellos  monta
cuatro  cañones  de  15 cm. con  manteletes  de  acero,  cuyos  fue—
gos  respectivamente  se  cruzan  á  muy  poca distancia  de  la  proa
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y  de  la  popa;  entre  los reductos  monta doce cañones de 12 cm.
giratorios,  y  dispuestas  sus  portas•  de  hierro,  para  poderlos
trincar  muy  arrimadas  las  culatas  al  costado.

En  las  extremidades  de  popa  del  castillo,  y  de  las  de  popa

de  la  toldilla,  monta  cuatro  ametralladoras  con buenos  mante
letes  de  acero.

Los  tubos  de  lanz-torpedos  van  en  la  misma  disposicion

que  en  los demás  buques.
Toda  la  artillería,  xcepto  los  de  64  libras,  es  de  acero  y

á  R.  C.

Podian  darse  más  detalles  acerca  de  instalciones  pero  me
veo  forzado it darlos  ligeros,  como  resultado  de  una  corta  ms—
peccion,  que  es  lo que  permite  una  visita  de  ceremonia.

EsuLlo  HEO  GER.

Malion  Y7 de  Agosto  de  1886.



/

EL CRUCERO DEL MEANDER.

(Gontinuacion.— Véase pág.  460 del torno xix.)

El  combate  continuó  así  durante  diez  ninutos  habiendo  re
cibido  ambos  buques  mutuamente  muchos  balazos,  auoque
sin  efectos vitales.  Al  transcirrir  este  período,  una  granada,
penetrando  algo  por  bajo  de  la  línea  d,  agua  del  Aleander,
estalló  á  proa.  La  subdivision  del  buque  en  este  paraje  era
muy  miñuciosa,  y  como  los espacios  celulares  exteriores  esta
ban  rellenos  de  corcho  y  los interiores  de  pertrechos,  etc.,  los
efectos  d  la  exploion  no  fueron  de  consideracion;  lo  que  más
preocupaba  al  jefeera  que  las  amuras  se  iban  acribillando
bastante,  en  tértninos  de  que  eran  ineficaces  para  proteger  á la
gente,  de  las  granadas  que  causaban  estragos.  Además  de  la
averías  sufridas  en  los  buques,’su  artillérfa  y  ametralladoras
habian  padecido,  así  como  el  lanza.torpedos  de  popa del  Be—
yard,  de modo qie  por  este lado  no habia  que  temer.  Se  notó
tambien  que  el  Bayard  gobernaba  mal,  de  lo  que  se  infirió
que  su  timon  podria  haber  tenido  avería  cuando  se fectuó  la
embestida  y  que  actualmente  se  valia  sólo de  sus  dos propul
sores  lo que  le  permitia  presentar  la  popa  al  Mander,  ál  qu
hacía  fuego  con  dos  cañones  contra  uno  que  disparab  éste.
Esta  posicion  era  decididamente  desventajosa  para  el  fifean
der:  habria  sido  acertado  acercarse  á  la  popa  contraria  para

emplear  los  torpedos;  pero ,habia  que  tener  presente  que  aquél
no  podia  lanzarlos  en  direccion  de  la  quilla,  por  cuya  razon
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tenía  que  dar  grandes  guiñadas  hasta  tener  al  enemigo  demo
rando  45° por  la  arnura,  contando  con 25° de  desviacion  poi  la
viada  del buque  á  toda  máquina.  Sharpe,  no obstante,  deter—
mmd  el  ataque,  mandando  que  el  torpedo  de  babor  más  proel

se  apuntase  por  70° á  proa  del  través,  así  com’o los cañonesde
dicha  banda  todo lo  más  posible  en  idéntica  direccion,  darid
además  toda  máquina:  en  esta  disposicion,  el  Meartder  se
hallaba  á  500  yardas  por  la  opa  del  Bayard,  habiéndose
regulado  las  alzas  del  torpedo  para’  10  millas,  con  órden  de
dispararlo  al  estar  enfiladas  aquéllas.  Estando  á  50 yardas  de

•     la popa  del  Bayard,  una  graiada  bien  apuntada  inutilizó  el
cañon  de  la  repisa  de  estribor  del  Meander.  Seguidamente
el  Cte.  mandó  poner  la  caña  á  estribor,  y  ciar  á  toda  máquina.
así  quela  proa  giró  sobr.e  esta  banda,  disrninuyéndose  el
andar  á  las  10 millas,  en  cuyo  momento,  al  enfilarse  ls  alzas
de  la  direcriz,  se  disparó  el  torpedo  á  la  ditancia  de $0  yar

•    das, si  bien  contra  un  objeto  que  andaba  12  millas.  Tras  esto
siguió  uit  período  angustioso,  durant  el  cual  la  distancia
entre  ambos  cornbatin  tos se aumentó  hasta  150 yardas.  Entre
tanto  y miéntias  la  artillería  jugaba  por  ai  bos lados,  se  ad
virtió  que  el  torpedo  ib  estalló,  en  atencion  á  que  cuando
debió  chocar  se  vió de  repente  salir  del  agua  á  una  parte  de  él
que  luégo  se sumergió;  al  pasar  sin  duda  el  torpedo junto  á  la
hélice,  una  de  sus  alas  al  dar  vuelta  hubo  de  partirlo,  librán
dose  el  barco  por  casualidad.  La suerte  en  verdad  era  adversa
para  el Jlfeander.  Parado  en  seguida  éste,  se  mantuvo  de  tra
vés  por  la  papa  de  su  contrario,  háciéndole  fuegó  con  dos

cañones,  miéntras  que  e  alejaba,  en  cuya  posicion  los  deja
remos  para  dar  cuenta  de los  resultados  de  la  accion  que  duró-
veinte  minutos.

Al  Bayard  se  le  inutilizaron  dos  de  los  cañones  á  baibeta,
los  cañones  ligeros  de  papa,  así  como  muchas  de  las  ametra—
iladoras,  perdiendo  mucha  gente  y además  el  tubo  del  torpedu
de  papa  y  el  timon.  En  el  Meander  se  averiaron  los dos caño
nes  de  proa  y  uno  del  alcázar.  Los  sirvintes  de  estas  piezas,
hallándose  á  cubierto  de  las  vergas  mayores  y de  gavia  que
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formaban  in  parapeto,  cuando  los  cañones  no  estaban  en
posicion  sufrieron  poco;  no  asi  los  sirvientes  de  los  cañones
del  castillo,  en  los  que  hubo  bajas:  por  lo  demás,  aunqup  la
proa  quedó  muy  averiada,  aparte  del  daño  producido  por  la
granada  que  penetró  en  la  línea  de  agua,  no  hubo  averías  de

consideracion.                       -

A  los  pocos  minutos  de  hallarse  los  buques  segun  liemos
indicado  ea  el  párrafo  que  precede  al  anterior,  el  Meander
recibió  un  balazo  en  el  costado  que  le  abrió  un  gran  boquete,
rerjioviendo  el  carbon,  viéndose  desde  aquél  que  se  montaba

en  la  pepa  del  Bayard  un  tubo  lanza-torpedos,  al  que  se  le
hizo  fuego  con  la  ametralladoras  del  Meander,  con  escaso
efecto,  sin  eiibargo,  pues.quela  distancia  entre  ambos  buques
pasaba  de  800 yardas.

Entre  tanto  Sharpe  se  hallaba  perplejo  ante  su  inmediata
evolucion,  pero  pronto  salió  de  la  duda  por  la  maniobra  del
enemigo  que  tomando  la  ofensiva  y  al  estar  á  1 000 yardas  del
Meander,  v.rió  de  rumbo  describiendo  círculos  á  su  alrede

dor  con inteucion  de ponerle  la  proa,  en  la  inteligencia  de que
1  fvlea-nder tuviera  las  máquina  averiada.

Sharpe  en  el  acto  se  hizo  cargo  de  la  maniobra  y  mandó
alistar  el  torpedo  de  popa y  el de  la  aleta  de  babor,  ést  apun
tando  en  dicha  dirección  todo  lo posible.

En  esto  el Bayard  le  puso  la  proa,  y  áun  que  no  gobernaba
bien,  pues  era  de  presumir  que  habia  perdido  el  timon,  no
obstante  con  la  doble  hélice  se  manejaba  perfectamente  ea
cuanto  cabe. Al  estar  los buques  á  600 yardas,  Sharpe  dando
de  andar  avante  á  poca  máquina,  ordenó  regular  el torpedo  de
aleta  á  6 millas  y  dispararlo  al  enfilarse  las  alzas.  Seguida—
mente  mandó  meter  sobre  estribor,  maniobrando  de  modo  que
cuando  el  Bayard  se  halló  á  400  yardas  estuvo  á tiro  de  tor
pedo  por  la  aleta,  en  cuyo  momento  se  lanzó éste  que  por  des

-   gracia  erró  el  golpe  otra  vez:  en  seguida  se  dió avante  á  toda
máquina,  con  el  fin  de  ponerse  el  ilfeander  fueia  de  tiro  de

-  topedo  parando  al  estar  á  400. yardas.  Tras  esto  previno  á

Undrili  tuviera  listo  el  torpedó  de  popa  para  lanzarlo  estaiido
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á  200 yardas;  20 segundos  despues  y en  el instante  de  cumplir
la  órden,  el  expresado  oficial  cayó herido.  El momento  preciso

y  oportuno,  al  parecer  no  se  aprovechó  respecto  á  que  algunos
segundos  bastaban  á  desviar  las  alzas,  pudiendo  averiarse  el
torpedo  por  cualquier  motivo,  á  tan  córta distancia.  En  esta si
tuacion  crítica,  sin embargo  se tocaron  los resultados  provecho.
sos  de  las  conferencias  del  Cte.,  pues  Buntin,  que  se  hallaba
al  lado  del  oficial  herido,  en  el  acto,  advertido  del  momento
supremo,  se lanzó  á la  directriz  y  viendo  que  las  alzas  casi  en
filaban  á  la  popa del  Bayard  comprimió  la  llavedel  fuego dis
parándoe  el  torpedo.  Al  propio  tiempo  se  dió  toda  máquina
para  avante,  y  como  el  Bdyard  venia  de  vuelta  encontrada
andando  á  12 millas,  la  distancia  de  200  yardas,  á  que  fué
lanzado  el  torpedo  quedó  reducida  á  140 que  recorrida  en  10
segundos  no dió  lugar  d maniobra  alguna  por  rápida  que  hu
biera  sido  para  librarse  de  los  efetos  de  l.  explosion  del  tor
pedo,  la  que  se efectuó  en  la  parte  ménos  vulnerable  del  Ba—
jard  ó sea  en  el  compartimiento  de  proa,  de  lo  que  resulté

que  el  barco  hocicó hasta  unos  2’, sin haber  pr  el pronto,  ries
go  de  irse  á  pique.  Sharpc,  en  iista  de  haber  cesado  el  fueg
d  su  contrario,  supuo  pues  que  el  combate  habia  terminado
y  se  diponia  á  dar  auxilio,  pero  no tardó  en  convencerse  de
lo  contrario,  poque  nuevamente  rompió  el Bayard  el  fuego,
preparándose  por  medio  de  un  movimiento  circular  á  reci
bir  de  proa  la  embestida,  que  á  su  juicio  creia  iba  á  darle  el
inglés,  tambien  de  proó  en  vista  de lo cuál  el Cte.  de éste man
dó  cerrar  la  caña  toda  estribor,  pasando  unas  80 yardas  por  la
proa  del  Bayard,  pues  éste  hacía  poco  camino,  teniendo  que
describir  el  círculo  antedicho,  dando para  avante  con una  héli
ce,  y  para  atrás,  con la  otra.  El  Meander  trató  de  aprovechar
esta  buena  oportunidad  para,  desde la  aleta  de estribor,lanzar
otro  torpedo,  lo que  nose  consiguió,  pues  en  el monieno  mis
mo  de  estar  enfiladas  las  alzas,  una  granizada  de  róye6tiles
disparados  átan  corta  distancia,  inutilizó  completamente  á  la
directriz,  matando  á  Bunting.

La  accion  entre  tanto  habia  llegado.  un  perfodé,  en  el  cual
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-      habia que  pt’ocedér  con  la  mayor  cautela:  el  Meander’ con  el
timon  y  hélice  intactós,  cortaba  á  toda  máquina  la  proá  del
Ea3jard,  al  paso  que  éste,  con la  proa  ya  metida  tinos 4’,  an
daba  solo  4 millas,  descubriendo  de  vez en  cuando   al  cabe

cear  los catitos  de  las  alas  del  propulsor;  en  cuautoá  la  arti.
llena’  con que  se  contabá,  se  hallaba  reducida  á  un  cañou  de
gruésó  cali»re  á  bordo  dél  Bayard,  y  á  dos  en  el -inglés.  Bajo
estas  circunstancias  Shárpe  se  mañ tuvo fuera  del  tiro  dé  tor
pedo,  cortando  la  proa  de  su  contrarié  por  ambas  bandás  á
unas  400 yardas  de  distancM,  con  el  fin de  inutilizarle  el úni
co  cañoii  de poder  que  le  quedaba,  que  podría  de un  momeáto
á  élro  averiarle  eltimorí  en cuyo  caso él Meander  con su única
hélice  quedaba  en  situacion  mucho  más  comprometida  que
su  alvérsario  que  tenía  dos.  Ejecutada  la  maniobra  dió  por
resultado  que  á  los  10  minutos,  una  granada  del  inglés  des-
montó  el  ya  citado único  cañon  á  barbeta  del  Báyard,  el  cual

vez  por  efecto  de  otra  granada  diparada  un  momento
des.pues,  .deéde  uno  de  los cañones  de  más  á  proa  de  li  bate
ría,  inutilizó  asimismo  un  cañon  del  alcázar  del  Meánder.

Serecordará  qué  Shaipe,  al  principiar  el  combate,  fué  he-
rido;.’permaneció  Sen su  puesto  hasta  que,  sin  sentido,cayó

-   encubierta.  Los  demás  ofibiales, úexcepcion  de  Slow,  se ‘ha
llabad  heridos  ó muertos,  dé  modo que  el  mañdo,  sumámeirte
difícil  en  tan  crítico  momento,.  recaó  en  el  expreéadooficial

•    el  cual,  sin  perder  su  habitual  serenidad,  ‘súbió  al  puente  y
mandó  moderar,  pues  el  Meander  se habiaalejado  algo de  su

coñtendiente.  Detallaremos  las  posiciones  que  ocupaban  los
buques,  así  como  el .estádo  en  que  se  eiiconli’aban  trascurrí
dos  .40 miñutos  desde  el principio  de  la accion:  el  Meander  es
taha  .com& á  unas  600  yards,  casi  por  la  proa  del  Batjard.,
cuya  artillería  gruesa  estaba  inutilizada,  quedándole  4 cañoL’
ne  de  á  6”, al  paso  que  el  inglés  podia  aún tirar  con  3 caño
nes  de  10’,  hallándose  muchas  de  las  ametralladoras  de- unos
y  otros  averiadas.  Slow,  mediante  haberse  hallado  al  lado  dé
su  Çte.  durantela  accion,  estaba  iniciado  algun  tanto  delós

--    planés  del  primero;  ésto  no tenian  por  objeto  echar  á  pique
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‘á  su  adversario,  por  lo  que  no  se valia  de  torpedos,  de  los que
,po’dia  evadirse  el  Meander  por  su  velocidad,  aunque  al  propio
tiempo  su  tirnon  quedaba  expuesto  á  los  efectos  de  un  tiro
afortunado.  Dadas, las circunstancias  era  preciso,  sin  embargo,

-    tomar  m  partido  decisivo,  ó bien  inutilizar  la  artillería  de  la
batería  del  Bayard,  respecto  á  que  habiéndose  averiado  sus
cañones  á  barbeta  no era  necesario  disparar  á  la  proa  del  ex
pres’ado:  en  vista,  pues,  de  esto,  se  dispusó  lanzarle  un  tor—
pedo.  con  las  debidas  precauciones  para  no  verse  expuesto  el
Mebnder.  El Bayard  entretanto,  oambid  su  táctica,  quizá  por
que  naaconseguia  con  presentar  la  pl’oa  á. aquél,  así  que
metió  sobre  babor  haciendo  fuego  contra  él  con  la  artillería
e  estribor,  que  fué  devuelto  por  su  adversario.  En  esto,  es
tando  preparando  el citado  torpedo  á  bordo  del Meander,  que
‘no  llegó  á  dispararse,  por  ser  mucha’ la  distancia  entre  ambos
buques,  se  aisó  que  se  acababa  de lanzaren  el  Baydrd  otro,
que  se  sorteó  acertadameñte,  pues,  aunque  bien  apuntado,

T  reventÓ  á  unás  60  yardas  por  la  popa  del’ Meander.  En  este

estado  las  cosas,  se  l’  presentaban  á  éste  dos  alternativas,  á
saber:  hacer  por  el  enemigo  con’ la  intención,  de  que  si  éste
perseveraba  su  táctica  usual  de  presentar  la  proa,  guiñar  al
estar  á  unas  200  yardas  y  lanzarle  un  torpedo,  ó  bien,’ si  el  -

Bayar’d  le  ofreciael  través  para  disparar  otro,  embestirlo  en—
tónces,  en  la  confianza  e  que,  por  efecto  del  pequeño  blanco
que  en  esta  posicion  preseutaria;  no  recibiria  el  choque  del
torpedo  6 que  en  caso de  recibirlo  la  avería  no sería  vital.

Ante  estas  consideraciones  y  observando  el  Cte.  interino
con  la  mayor  atencion  los, movimientos  ‘de  su  adversario,
quedó  sorprendido  al  ver  que  éste  paló  su  máquina,  que  el
fuego  cesó  y  que  lentamente  laproadel  buque  cayó  sobre
babor.  ¿Qué significaba  este  silencio?  ¿proyectaria  el  enemigo
algun  plan  diabólico,  como  el  de  volar  ambos  buques  al  ha
llarse  atrácados?  La  dotacion  ¿abandonaba  al  buque  por  la’
banda  opusta?  ,se  proyectaba  lanzar  un  torpedo  al  Meander
al  tenerlo  bien  cerca? Preocupado  Slow  con éstos  y  o,tros pen
samientos,  no  cejó,  sin  embargo,  en  su  propósito  de  dar  la
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embestida,  de  lo  que  desistió,  no  obstante,  en  el  momento
mismo,  ante  la  digna  actitud  del  contrario,  por  cuyo  través

:dc  babor  pasó.  Tal  fin  tuvo  el  combate,  que  sostenido  con
igual  denuedo  y  bravura  por  ambas  partes,  fué  ganado  puede..
decirse  por  el Meander,  1  baque  de  mayor  andar  ti).

(Concli4ro.)

(1)  Omitimos las  formalidades que  siguieron   se cumplieron segun1lo estable—
cido  p’or las  leyes de  la  guerra  entre  dos naciones  poderosas  como las  de que se
trata,  y  procederemos á  insertar  en el  número  próximo las  conclusiones  hechas
por  el ilustrado  autor del presente  escrito.

/
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tesde  el  14 de  Marz’que  tuvo  lugar  este  abordaje,  lo  pe
•riódicos  extranjeros,  y  principalmente  los americanos  á in’gle

ses,  han  publicado  un  sinnúmero  de  cartas  de  capitanes,
oficiales,  armadores,  constructores,  etc.,  etc.,  explicando  cada
unod  su modo cómo ha  debido  tener  lugar  dichoabordje,  por
qué  se ha  ido  á  pique  el  buque,  lo qie  el Cap.  hubiera  debido

-  hacer  despües  del  abordaje,  qué  precauciones  es  necesario  to
•  mar  para  el porsenir,etc.,  etc. Al  presente,  los  últimos  perió
dices  americanos  que  hemos  recibido,  pretenden  que  sea  la
popa  de  la  goleta  de  tres  palos  la que  pen&ró  en  el  costado  del
Oregon, y alegan  porcibn  de  argumentos  en  apoyo de  su  apre
ciacion.  Desgraciadamente,  todo ‘ese juicio  estáfundado  ei  dos
suposiciones,  que  son:  1.,  que  el  horizonte  estaba  calimoso  ó
cubierto  de  neblina;  2.  que  las  deposicionesó  declaraciones

-    ‘de la  tripulacion  del  Ore gori (oficiales y  demás),  son  tales  que
nada  se  deduce  de  ellas.

Nosotros  qiié,  desde  hace  tres  meses,  seguirn6s  con  interés
las  numerosas  discusioies  entabladas  con motivo  de este  me
morable  siniestro,  estamos  completamente  conformes  con  la
idea  de  nuestro  amigo  M.  L. Trudelle,  T.  N.  r.,  que  ha  man
dado  porinuchos  años  un  vapor de  la línea  del  Havre  á  Nueva-
York.  A continuacion  reproducimos  lo que  nos  esci’ibe sobre
este  asunto:                   -

(1)  Del  Comoe, tomado  de la Reve  g6ndrale de la marine marca-nde.



ABORDAJE  DEL c(OREGON,» 573

«He  seguido  con mucha  atencion  los debates que  han  tenido
lugar  ante el  tribunal  Cour d’enqute  de Liverool,  relativos  á
la  pérdida  del  Oregon. La explicacion  de  la  caua  del  abordaje:
nieta,  vigilancia  á  bordo del  vapor,  está  léjos  de  ser  por  com

pleto  satifactoria,  y  md  extraña  que  los jueces,  que  son  ma
rinos,  se hayan  contentado  ó quedado  satisfechos  con  elid.

en  efecto, diffcil  admitir  que  á  bordo  de  un  buque  de
gran  porte  no  se aviseverse  una  luz  por  lod vigilantes  de  ser
viola  desde que  esté alalcance  de  ser  avistada.  Todos  sabemos
que  á  bordo  de estos buques  la vigilancia  exterior  no deja  nada

que  desear,  y  mucho  ménos  al  llegar  á  un  punto  tan  frecuen
•   tado.como  las  proxinidades  de  Nueva—York,  sobre  todo  en

buen  tiempo,  que  no es  penoso  ejercerla.
»Yobuscaria  otra  causa  distinta  que  la  hallada  por  el  Tri

bunal  para  este  abordaje,  recordando  que  es  fácil  combinar
entre  un  vapor  y  un  buque  de  vela  dós  rumbos  y  dos  veloci
dades,  de. tal  modo  cine el  buque  de  vapor  caiga  sobre  el  de
vela  sin  haber  estado  un  solo instante  el  primero  en  situación
de  ver  la  luz  del  coscado  del  ultimo:  basta  para  esto  que  el
rumbo  ó demoia  entrelos  dos buques  haga  con ,laproa  ó rumbo

del  buque  de  vela un  áhgulo  un  poco mayor  de  113°, yque  las
velocidades  respectivas  sean  proporcionales  á las  distancias  de
cada  uno  de  los  buques  al  punto  en  que  se  crucen  sus derro
tas.  Estas  condiciones  ó  circunstancias  deben  seguramente
ocuurir  con frecuencia.

Consideremos  dos  buques:  A,  de vapor;  B, de vela  (fig. 1.J,
navegando  dios  rumbos  AC  y  BC;  B,  con  el  viento  abierto

Fig.  1.’

TOMO  XIX.—OCTUBRE,  1886. 38
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por  babór.  Siendo  el  ángulo  ABC  mayor  de  1130, A  no  puede
ver  la  luz verde  de B.  Siendo  las  velocidades  proporcionales  
las  distancias  A C y B C, la  demora  ó arrumbamiento  A B  será
siempre  la  misma:  cuando  A  esté  en  A’,  B estará  en  B,  y  A’
no  verá  talhj)oCO la  luz  verde  de  B’.  B,  buque  de  iela,  ve  la
luz  roja  y la  blanca  de A,  y convenido  que A  ve su  luz  verde,
no  se preocupa  y continua su  rumbo  y  marcha  diciéndose  que
A  se  separará  í. Limpo.

»Como  Fm ó consecuencia  de  todo  esto  será  que  A abordará
á  B  eñ el  punto  C, 6  puede  ser  que  pase  por  su  popa á  distan
cia  de  pocos  metros  6  de  pocos  p165, sin  hab  podido ver
nunca  la  luz  verde  de B.  Pero  si B,  al  llégar  á  B”,  se asusta  al
verse  tan  cerca  de  A”  y arriba  de  probto  con la  esperanza  de
pasar  por  la  popa de  A”,lo  abordará  seguramente,  haciéndole

ver  sucesivamente  sus  dos luces  de.costado,  primero  la  verde.
¿Por  qué  no  ha  de  habar  sucedido  asien  el  caso del  Oregon  y

la  goleta  de  tres  palos?
)TODA5 LAS DECLARACIONES RECIBIDAS POR EL TRIBUNAL DE LI

VERPOOL ESTAR1AN CONFORIVIES ACEPTANDO ESTA HIPÓTESIS.
»En  resilmn,  las  circunstancias  para  que  un  buque  de  va

por  aborde  á  uno  de  vela  sin  haber  podido  nunca  ver  suluz

de  costado,  tendrán  lugar,  como  lo  indico  íntes,  para  todos  los
vapores  que  se  encuentien  en  las  líneas  de  rumbo  CA,  CD,
CE,  CF,  etc.,.etC.  (flg.  2.a),  con  velocidades  proporcionales  (i.

las  distancias  BC,  CA,  CD,  CF,  etc.»  -

Esta  explicacion,  en  la  que  es  posible  no se hiaya fijado ha
die,  es  sin  duda  la  más  racional,  puesto  que  ella  tiene  el  mil—

e

Fig.  2.
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rito  de hacer convenir 6 conciliar entre sí todas las declaracio
nes  de los marineros, oficiales y  clases, testigos del abordaje.

Por  tanto, agradecemos muy cordialmente á nuestro  corres
ponsal  y  amigo-su  interesante  escritQ,  y  quedamos  ersuadi
dos  que  la lógicade  su  razonamient.o  habrá  convencido  á  nues
tros  lectores,  como lo  ha  hecho  con respecto  á  nosotros.

rra€g,wio  por  S. LI.



pROZTEJCTO

DE     

.ASOCIAGION DE  SOCORROS
PARA LOS CUERPOS DE LA ARMADA,

POR  EL  T.  N.

D.  JUAN  PUIG  MARCEL.

Los  cuerpos  de  la  Armada,  salvo  el Administrativo,  carecen
de  una  Sociedad  de  Socorros,  no  obstante  haberse  intentad&
varias  veces su  planteamiento,  circunstancia  que  evidencia  su

reconocida  utilidad  para  la  Marina  en  general  destinada  á
desempeñar  servicios,  que  hallándose  al  alcance  de  todos,  es
excusado  enumerar.  El  adjunto  Proyeto  de  Asociacion  pre
sentado  por  el  T. N. Sr.  Puig,  bajo  los auspicios  de  la  Superio
ridad,  tiene  por  objeto entregar  un  socorro  á las  familias  de los

asociados  que  fallezcan,  los  quepodrán,  no  obstante,  disponer
libremente  de  él  con arreglo  á  lo  legislado.  En  el’ escrito  que
se  acompaña  sé  expresa  con suma  claridad,  y  de  una  manera
no  ménos  concisa,  datos  estadísticos  y luminosos  y  las  bases
que  pueden  servir  para  la  formacion  del  ReglanentO,  el  cual
se  redactará  por  la  junta  que  se  nombre  al  efecto,  en  Enero
del  año próximo,  si  para  entónces  hay  reunido  suficiente  nú
mero  de  adhesiones  en  pró  del  proyecto.  La  Administracion
de  esta REVISTA  queda  encargada  de  recibir  las  adhesiones  que
se  la  dirijan,  de  cuyo  número  se  dará  cuenta  mensualmente
en  los cuadernos  sucesivos,  siendo  de  desear  qhe  el  Sr.  Puig,
á  quien  felicitamos por  su excelente peiisamiefltO, logre ponerlo
en  práctica.—  (Nota  de la Redaccion.)
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PROYECTO DE ASOCIACION.

El  h’aberse intentado varias veces el  planteamiento de  una
«Sociedad de  Socorros para  los  cuerpos  de la  Armada»  de
muestra  la recónocida utilidad de ella,  y por este motivo creo
de  todo punto  innecesario  ponderar  sus  ventajas: no  haberse
realizado  todavía esta beneficiosa idea,  depende sin  dudá  de
cansas  muy ajenas al esfuerzo de sus  iniciadores y á la  buena
voluntad  de los que hayan  de asociarse, y ante  esta creencia,
y  con  objeto de intentar  una  vez más  el  qúe  la  ((Sociedad»
pueda  constituirse, me atrevo á  presentar  algunas  considera
ciones  para  ello.

Pocos  son ls  Institutos  Militares y  Corporaciones Civiles
que  carecen de una «Asociacion» de esta  clase para  entregar
un  socorro á la familia de los asociados. que fallezcan; socorro
q.ue  en Ja mayoría de los casos es  reducido  obedeciendo qui
zás  este criterio  á  la  conveniencia de  no  acumular  grandes
fondos  p6r las dificultades que  puede tener su buena adminis
ti’acion, pero estas dificultades desaparecen desde el momento
en  que casi no haya fondos que  administrar  y que  la marchade  la  «Sociedad» estribe en que cada asociado contribuya  con

una  parte  de su haber para  socorro á la familia del que fallez
ca.  Este socorro se  comprende desde luégo que dependerá su
importancia  del mayor ó menor descuento que entre los socios
se  convenga y del número que sean éstos; del mismo modo se
comprende  que nada  puede resolverse en definitiva miéntras
el  último  dato no  sea  conocido. Únicamente es  dable por  el
momento  hacer  el  cálculo,  para  que  se vea  el resultado,  si
todos  los  que  figuran  en el  estado general se  inscriben  para
pertenecer  á la Sociedad.

Para  esto se necesita, en primer  lugar, averiguar  las  bajas
que  por término medio ocurren en un año, y ver los descuen
tos  probables que  tendrán  que  sufrir  los  asociados: el  mejor
medio  para  ello es fijarse en el adjunto cuadro  estadístico que
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demuestra  el ntimero  d  fallecidos  durante  los doce años  filti—
mos.  (Comprende  sólo  la  escala  activa  del  cuerpo  general,  y
de  ella  deduciremos  la  proprocion  para  los demás.)

Resulta  que  han  venido  ocurriendo  doce vacantes  en  un  per
sonal  que  consta  de  697 individuos.  El  total  de  las  escalas  en
todos  los- cuerpos,  desde  el  Excmo.  Sr.  Alm.  hasta  el  último
oficial  con  el  empleo  equivalene  á  A.  N.,  arroja  un  iuineru
de  :1 960, que  obdeciendo  al  mismo  tanto  por ciento  de  mor
talidad  anual  que  indica  el  cuadro,  ó sea  el  de  1,64 por  100,
deben  producir  32 bajas.  Supongamos  el  cálculo  para  35 y  es
el  medio  de  marchar  sobre  seguro;  este número  será  el  de  so
corros  probables,-y  el  socorro  se  estipula  «en la cantidadá  que
ascienda  el  importe  del  descuento  que’ se  acuerde)  del  habér
fijo  mensual  que  perciba  cada  asociado.

Los  35 socorros  habria  que  repartirlós  entre  los  doce mess
del  año,  y  á  fin  de  evitar  que  en  unos  meses  haya  muchos  y
en  otros  ni’ngurio, es  más  prácticó  hacer  el  descuento  medio
que  corresponde.
-  Para  mejor  aclarar  estos  conceptos,  supongamos  que  cada
socorro  deba  consistir  en  un  2 por  100 del  haber  fijo,: debiendo
satisfacer  35 socorros,  al  año  corresponde  el  5,83  mensual,  y
para  que  sean  números  redondos  fijeinos  el  6.  Con  esto  s
consigue  recaudar  para  las 35  bajas  y quedará  un  sobrante  que

será  el 0,17  por  100; este sobrante  unido  al  que  debe  resultar
por  razon  de  recaudar  para  35 bajas,  no  siendo  éstas  más  que
32,  irán  dando  á  fin  de  cada liquidacion  anual  una  cierta  can
tidad  para  constituir  el  fondo  de  reserva,  qñe  debe  ser  sufi—
ciente  al  pago de  los socorros  de  un  año;  y  cuando  este  fondo
este  constituido  se harán  los  dscuentos  sujetándose  estricta
mente  á  lo preciso,  es  decir, -sólo se descontará  para  las  bajas.

A  continuacion  se  puede  ver el  cálculo de  las cantidades  que
representan  estos  descuentos,  la  que  podrá  alcanzar  ad  so
corro  y el  modo  de  formai’ el  fondo  de  reserva:
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TIPO DE DESCUENTO A 2 POR lOO PARA CADA SOCORRO.

CUENTA  PARA  EL  PERSONAL.

6PORIOO

CLASES,

HABER

fijo  mensual
de  cada empleado.

2  POR lOO

que  corresponde

á  cada beja.

mensual  que debe

de  35 socorros
: anuales.

AIm. 2  500,00 50,00 150,00
•V.  A 1  875,00 37,50 112,50
O.  A 1  250,00 25,00 75,00
Cap.  N.  la.... 750,00 15,00 45,00
Cap.  N 575,00 11,50 34,50
Cap.  F 450,00 9,00 27,00
T.  N,  1.a
T.  N

400,00
250,00

8,00
5,00

24,00
15,00

A.  N 187,50 3,75 11,25

CUENTA  PARA  LA  SOCIEDAD.

.

NÚMERO DE PERSONAL DE TODOS LOS CUERPOS.
-

.-

IMPORTE
:del  2  por  100

general  para  cada
socorro.

50,00

IMPORTE
del6porlüOgene-

raLrecaudable
cada  mes para  ms

35  socorros
anixsles.

150,001  Alm
6  V.  A 225,00 675,00

22  0.  A
46  Cap.  N.  1.C.

550,00  .

690,00
1  650,00
2  070,00

Activo95  Cap.  N.... 1  092,50 3  277,50
195  Cap.  F..... 1  755,00 5  265,00
251  T.  N.  1.”.... 2008,00 6024,00
657  T.  N 3  285,00 9  855,00
509  A.. N -    1 908,75 5726,25-

5  ap.  N.  la. 75,00 225,00
20  Cap,  N.... 230,00 690,00

R                  34 Cap.  Eeserva.  .  35  T.  N.  1.a...

306,00

-     280,00
918,00
840,00

72  T.  N 360,00 1080,00
12  A.  N 45,00  - 135,00

TOTAL  J’ERSONAL.  1 960 12860,25 38  580,75
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RES  Ú ME  N.•

Importe  de  un  descuento  general  á 2 POJ 100 para  cada

socorro12860,25
Diferencia  por los  que perciben  sueldo  de  Ultramar....     2 500,00

TOTAL15  360,25
Fijáidose  el socorro  en  15000  pesetas15000,00

Sobrariau  de  cada  descuento  de  2 por  100.  360,25

Recaudac ion  Recaudaejon
-  mensual,       anual.

6  por  100 mensual  general  para  35  socorros  38580,75   462 969,00
Diferencias  por  Ultramar7  500,00    90 000,00

-                     TOTAL46  080,75  552 969,00
Importe  de lo  35 socorros que se  calculan  para  cada  año.  480 000,00

Sobrante  al liquidar  cada  año.72  969,00

De  manera,  que  se  necesitarán  $iete  años  para  formar  un

fondo  de  reserva,  úniéo  que  tendrá  la  Sociedad,  que  sea  sufi—
ciente-á  pagar  la  mortalidad  de  un  año para  el caso  extraordi
nario  de  una  guerra,  naufragio,  epidemia,  etc.,  etc.,  qúe  oca—
sionara  tal  número  de  bajas  pie  fuera  preciso  un  descuento
muy  crecido  para  el  abono  de  lós  socorros.  Siendo  éstos  de
alguna  importaubia,  salvará  én  muchos  casos á  la  familia  de

-  los  asociados  de  los  apuros  pecuniarios  coniguientes  en  los
momentos  aflictorios  del  fallecimiento  de  éstos:  en  algunos
¿tros  será  de  abvio  aún  más  durádero,  pues  á  nadie  puede
ocultársele  lo distinto  que  queda  una  familia  percibiendo  s6l
la  cantidad  que  pueda  corresponderle  por  dQechos  pasivos,  á
si  se  unen  «éstos  los réditos  que  puede  proporcionarle  aquél:
es  tafIa  diferencia,  que  puede  asegurarse  sin  temor: de -exage-
raciou,  que  en  un  caso  es  la  miseria,  y  en  el  otro  una  posi—
cion,  aunque  muy  modesta,  al  ménos  algo  más  desahogada.
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Es  innegable  que  para  la  mejor  marcha  de  la  «Sociedad»
convendria  la  adhesion  de  todo  el  personal;  pero  el  que  no
todos  ingresen  no  impide  su  fundacion.

El  descuento  de  2 por  100 para  cada  socorro,  tal  como  se  ha
supuesto  en  el  cálculo,  podrá  parecer  excesivo,  sobre  todo,
para  los  grandes  sueldos;  pero  si  se  tiene  en  cuenta  que  por
ley  natural  deben  satisfacer  éstos  muchas  niénos  cuotas  que
los  individuos  de. empleos  inferiores,  resulta  una  proporcion
justa  y equitativa.  i  suponemos,  dado el  rnovirhiento  que  hoy

tienen  las  escalas,  que  un  A.  N.  obtiene  este  empleo  al  cum

plir  20 años,  ltegará  á. Cap.  N.  rayando  qUiZáS  en  el  limite  de
-  la  edad  reglamentaria  para  el  pase  á  situacion  de  retiro,  lo

que  prueba  que,  hoy  por  hoy,  po  pueden  basar  los cálculos
más  que  hasta  ese empleo,  y los que  pasen  de  él  son  excepcio

nes.  Veamos  en  el  caso general  lo que  podrá  abonar  un.oficial
durante  su  carrera,  .erteneciendo  á  la  « Sociedad>) desde  su

ascenso:

Tipo  2 por  100 descuento35  descuentos  anuales.

Ptas.  Cs.

Edad  20 años—O  años  de  A. N.  242,48
8  id. T. N.  2.1  680,00
8  id.  T. N.  1.a•   2 688,00

9  id.  Cap.  F3402,00
9id.Cap.N______

Edad  60 años.— Habrá  abonado13  059,48

Sise  fija él  socorro en  15 000 ptas15000,00

Rsu1tará  un beneficio  á favor  del socio1  940,52

Respecto  á  la  consideracion  hecha  anteriorrneñte  del  des

cuento  á los  empleos  de  grandes  sueldos,  ya  queda  manifestado
que  para  el  porvenir  no  hay  que  contar  con  llegar  áe1los  auli
que  algunos  deban  alcanzarlos;  pero  concedido  en  que  serán
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excepciones, claro  está  que  no  puede  calcularse el  total que
llegue  á  satisfacer  durante  todo  el  trascurso  de  su  carrera
quien,  perteneciendo á la  Sociedad», recorra por antigüedad
desde  A. N.  áAlm.:  éste, ciertamente,  abonará más de lo que
cobra;  pero como nadie está  seguro de vivir lo que quiera,  es
un  cálculo muy  erróneo,  y no  habrá  ninguno  que  por espe-.
ranzas  de vivir  mucho y contando  llegar  al  empleó de AIm.,
deje  de ingresar en la  «Sociedad», máxime, sise  tiene en con-
sideracion  que ésta no  se  crea como de lucro ó negocio, sino
pura  y exclusivamente como de socorros.

Creo  prudente insitir  en la manifestacion de que los cálcu
los  presentados deberán  hacerse  cuando se. funde  la « Socie
dad»:  los  señores generales, jefes y oficiales que  manifiesten
su  adhesion, pueden  indicar  e  tipo  de  socorro que consideren
sufiéiente,  y ateniéndose á  lo  qie  resultepor  maoria,  así s&
establecerá  el descuento que  corresponda, á fin de alcanzai’ la
cantidad  necesaria  para  el  niimeró  de  socorros  que  deben
pagarse:  todo se reduce á  tener  en  cuenta  que  unos y otros
guardarán  la  misma  proporcion; esto  es,  que si para  15 000
pesetas  de socorro se  necesita descontar el 6 por 100, descon
tando  sólo el 3 ó el  it, los socorros no  pódrán rasar  de 7’000 ó
3  000 pesetas respectivamente.

Es  muy fácil que  pasados algunos años y por  timo  lirni
tádo,  resulte un ndmero de bajas  algo mayor  de las que en la
actualidad  arroja  la  estadística:  este  aumento  será  debido á
qué  hay  gran  número  de  personal  poco más  ó ménos de la
misma  edad, y que  necesariamente  ha  de  llegar  por  igual á
aquella  ei  que  los estragos  de  la  muerte  son  mayores: este
resultado  será consecueuciá lógica de  laá crecidas convocato
rias  que ingresaron  en distintos  cuerpos,  triples y átin cuá
druples  de lo que las vacantes permitian. Ello indudablemente
será  un  quebranto para la «Sociedad»; pero no es de creer que
no  puedan satisfacerse con er fondo  de ieserva,  y más  aun  si
á  éste se van acumulando los intereses que  produzca hasta  un
límite  prudente..        .        :

Dada  ya uiia ideá general  de  la  posibilidad y marcha de la.
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Asociacion,  indicaré  algunos  puntos  sobre  los que  creo  deben
basar  los Estatutos.

Objeto  de  la  «Sociedad.»

1.°  Entregar  un  socorro  á  las  familias  de  los asociados  que
fallezcaii;  entendiéndose,  sin  embargo,  que  éstos  podrán  dis
poner  libfemente  de él, ateniéndose  á  la  legislacion  del Estado.

En  caso  de  fallecer  el  socio  sin  designar  la persona  que
haya  de  percibir  el  socorro,  la  «Sociedad » le  entregará  á  las
de  su  familia  por  este  órdeu:  viuda,  hijos,  padres;  abuelos  ó
hermanos.

En  la  ((Sociedad» tendrán  ingreso  todos  los  señores  genera
les,  jefes  y  oficiales  de  los distintos  cuerpos,  desde  que  obten
gan  el empleo  de  A.  N.  ó equivalente,  sin  que  dejen  de  perte
necer  á  ella  dun  cuando  queden  despues  en  situacion  de  reti
rados,  si bien  éstos  neoesitarán  lleva  un  tiempo  determinado

en  la  « Sociedad »  para  dejar  derecho  al  socorro  completo  ó á
una  parte  de  él.

2.°  Anticipar  á  módico interés  y  cuando  el  fondo  de  reser
•  va  ya  lo permita,  la  cantidad  que  algun  asociado  ueda  nece
sitar,  ior  -traslacion  de  destino,  embarque  para  Ultramar,
enfermedad,  etc.:  etc.  Deberá  limitarse  el  máximo  ymíni
mo  de  lo  qe  se  establezca  como  préstamo,  y  á  la  peticion
del  solicitante  debe  acompañar  el  testimonio  de  tres  sociós,
ninguno  de  los  cuales  deberá  ser  de  empleo  inferior  al  del
interesado.

•  -  haber  de  la  Asociacion.

Será  const.ituido  con  el desciento  que  .conceptún  oportuno
los  asociados.  Miéntras  no  seconozca  el  número  de  éstos  y  el
tipo  que  fijen  como  socorro,  no  es  posible  limitar  cantidad,
toda  vez que  lo Uno. depende  de  los otros.
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Direccion  y  Administracjon.

Deberá  solicitarse  de  los Excinos.  Sres.  Alm.  y  Ministro  de
Marina,  se dignen  admitir  el ti talo  de  protectores  y presiden-

—  tes  honorarios.
En  la  corte  se  constituirá  la  Junta  central,  de  la  que  forma.

rán  parte  un  general  comó  presidente  y  como  vocales  tres
jefes  y  tres  oficiales,  pertenecientes  todos  á  la  « Sociedad »  y
que  tengan  destino  en  Mdrid.

La  Junta  central  establecerá  «Delegacines»  en  los  puntos
de  la  Península  y  Ultramar  que  conceptúe  preciso.  Estas  ten
drán  los  fondos  que  la  central  juzgue  conveniente,  á  fin  de
atender  sin  demora  al pagó de los socorros que’puedau  ocurrir.

La  recaudacion  de  los  descuentos  que  se  fijen  se  verificará
por  los habilitados,  pues  aunque  esto  les  ocasione  algun  tra
bajo  extraordinario  y  recaiga  quiz5s  en  quien  no  esté  asocia
do,  no  cabe  hacerles  la  ofensa  de  que,  dado  el  objeto  benéfico
de  la  Asociacion,  dejase de  interesarse  por  ella,  contribuyendo
gustosos  con este  servicio.

Los  acuerdos  para  liquidaciones  de  socorro  y demás  asuntos
relacionados  con  la  « Sociedad  »,  se  publicarán  en  la  REVISTA

GENERAL  DE  MARINA,  que  será  el medio  para  que  llegue  á cono
cimiento  de  todos.  En  el  mes  de  Enero  se  publicaráel  balance

general.     -

Réstame  sólo  decir,  para  terminar,  que  no  la  natural  mo
destia  sino  el convencimiento  íntimo  de  no  alcanzar  á  más  mi
suficiencia,  me hacen  comprender  que  no  puede  estar  exento
de  errores  el  plan  que  propongo:  iio  pretendo,  ni  mucho  mS-
nos,  que  la  «Sociedad)) s  establezca  en  los términos  ‘que aquí
se  expresan;  me  daré  por  muy  satisfecho  si  este  trabajo  sirve,
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aunque  sólo  sea  para  qu  otros  con  igual  deseo y  mejores
alcances puedan presentar unas bases  sobre las  que  se  funde
nuestra  c(Asociacion de Socorros», que sea estable y contribuya
en  el porvenir á aliviar  en muchos casos  las familias de  los
que  visten y  vistan  en  lo  sucesivo  nuestro  mismo honroso
uniforme.

JUAN.  PUIG  MARCEL.



NOTICIAS VARIAS.

Lostorpederos  en  las  maniobras  de  Milford  (1).
—Los  torpederos  no  dejaron  de  figurar  y de  ser  útiles  en  las  recien
tes  operaciones  navales  efectuadas  por  la  escuadra  inglesa  en  el

•  puerto  de  Milford.  La  importancia  del torpedo  como  elemento  ofen
sivo  y  defensivo  de  una  escuadra,  cada  din  toma  incremento,  no
sólo  en  Inglaterra,  sino  en  tódas  las  naciones  que  poseen  Armadas.
Por  datos  estadísticos  resulta  que  el  Almirantazgo  inglés  rio  está
por  los  torpederos  de  rcduçido  porte,  y  que  en  lo  sucesivo  dejarán
de  construirse  los  de  2.  clase.  Hoy  en  din  se  requieren  embarcacio
nes  de  aquel  tipo,  de  gran  andar  y  buenas  condiciones  evolutivas,
lo  que  rio  es  óbice  á  que  se  organice  por  el  pronto  una  escuadra
torpedera.  En  Inglaterra  se  construyen  actualmente  torpederos
de  150’  de  eslora.

En  las  operaciones  efectuadas  en  Milford,  quedó  probado  ser  pre
ciso  variar  la  forma  de los  cascos  de  los  exprésados  torpederos.  En
la  relacion  de  la  accion  entre  los  defensivos  y  ofeñsivos  no  pudo
darse  cuenta  de  lo ocurrido,  por  no  ser  posible  describirlo,  á  causa
del  oleaje,  que  se  elevó  á  10’  sobre  la  proa  en  ocasiones,  con  la
salida  de  las  embarcaciones.  Algo  parecido  sucedió  it  los  Thorny
crofts,  que  son  los  de  que  prinipalmente  constaba  la  oscuadra  tor
pedera,  pues  aunque  tienen  la  proa- muy  baja  formando  rina  especie
de  hocico  (con  objeto  de  pesar  ménos),  tienen  el  inconveniente  de

•      elevar una  masa  de  agua  que  en  absolato  no  deja  ver  al timonel.
Los  Yarrow  no  son  tan  rasos,  y  desde  ellos  los  torpedos  se  lanzan
mejor.  En  los  torpederos  que  se  construyen  nuevamente  habrá  que

•  -.     (1)  J’im’s.
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suprimir  la  citada  proyeccion  ú  hocico  y  modificar  el  sistema  actual
de  transferir  el  torpedo  desde  el  pescante  al  tubo  de  lanzar.  Tam
bien  habrá  que  reformar  la  popa,  pues  por  lo  plana,  pudiera  ser
hasta  peligroa  con  marejada.  Este  peligro  consiste  eu  que,  con
mal  tiempo,  los  go]pes  de  mar  quizá  chocarian  en  la  parte  hueca  de
la  popa,  la  cual,  como  csttt  formada  con  planchaje  sencillo,  podria
averiarse  al igual  de  lo que  acoutéció  nl yacht  ruso  Livadia,  al  reci
bir  en  grandes  superficies  planas  los  golpes  de  ‘mar  ascendentes.
Parece  tambien  conveniente  que  se  obtuviera  velocidad  con  menor
número  de revoluciones  de  las  máquinas.

Parece  ser  isimismo  aún  más  perentorio  perfeccionar  el  sistema
de  lanzar  los  torpedos  en  el  plano  longitudinal.  Se  dice  que  el
Almirantazgo  estudia  si convendrá  abolir los  tubos  de  lanzar  en  las
embarcaciones  que  en  adelante  se  construyan,  pues  que  no  ofrece
duda:  que  el  sistema  antiguo  de  porta-torpedos  como los  que  lleva
el  Lightning,  es  más  eficaz.  Está  probado  por  experimentos  practi
cados,  que  se  ha  exagerado  la  importancia  dé  los  disparos  hechos
de  proa,  y  que los  de  través  son  más  certeros,  áun  andando  á  toda
máquina;  en  su  vista;  los  torpederos  de  más  reciente  construccion,
á  la  vez  que  lleven  los  citados  tubos  de  lanzamiento,  irán  provistos
•de  dos  torretas  movibles,  ó  sean  para  mandar  las  maniobras,  en
cuyas  torres  se  montaMn  dós  torpedos  para  ser  lanzados  por  una
otrá  banda:  Los  lanzamientos  de  los  torpedos  por  la  proa  han  per
dido  su  importancia;  así,  que  probablemente  no se  usarán  los  tubos,
puçsto  que  los  citados  torpedos  pueden  dispararse  de  través,  sin
necesidad  de  inoderar,  de  ciar  Ó de  variar  el  rumbo,  al  librarse  el
aaqne.

Antiguos  navios  ingleses  (l).—Parece  que  los  antiguos
navíos,  que  durante  tanto  tiempo  habian  sido buques  de la  insignia
y  escuelas  de  artillería  en  los  puertos  militares  ingleses,  serán, sus
tituidos  por  acorazados  y  por  un  buque  de  hélice-trasporte.

Las  operaáiones  en  Milford.  —  Segun  vemos  en  el
Times,  Sir  T.  IBrassey,  en  su  calidad  de  espectador  de  las  recientes
operaciones  de Milford,  insiste  que urge  cónstruir  una  clase  de torpe

deros  capaces  de  aguantarse  en la mar  con  una  escuadra  acorazada.
Los  torpederos  construidos  el  año pasado  por  ‘los Sres.  Thornycroft
y  Yarrow,  aunque  notables  en  su  clase,  son  de  poco  porte  para

(1)   Esgineering.
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navegar  en alta  mar:  hay  que  decidirse  por  un  tipo  de  300  t.,  cuando
ménos,  para  contar  con buques  de  condiciones  marineras  y  de  sufi
ciente  cabida  para  llevar  buen  repuesto  de  carbon.  Los  botes  que
operaron  como  auxiliares  de  la  eseuadra  en  Milford,  sérári  suma
mente  útiles  para  la• defensa  de  los  puertos.  Los  caza-torpederos  no
lo  son  ménos  para  la  eficiencia  de  una  escuadra,  neccsitándose  para
formar  parte  de  ésta,  cafloneros  de  más  andar  que  los  del  tipo  -

Curlew,  que  desplaza  785  t.,  lleva  4  caSones,  máquinas  de  1 200  ca
ballos  y  anda  con tiro  forzado  15 millas.

Experimentos  de  torpedos  en  Portsmouth,  y
empleo  de  la  goma  elástica  y  del  asbesto  pira  la
proteccion  de  los  buques  (l).—Con el objeto  de  someter  á
p;uebn  la  goma  elástica  y  el  asbesfo  para  la  proteccion  de  los  bu
ques,  se  efectuaron  en  26  de  Agosto  último,  en  el  .Solent,  algunos
experimentos  nuevos  en  su clase  contra  el casco  del  acorazado  Re
sístance,  que  fué  preparado  al  efecto,  en  virtud  de  haberse  dispuesto
por  el  Almirantazgo  inglés  utilizar  los  buques  de  hierro  antiguos,
como  blancos,  pues  se  considera  c1ue con este  sistemasq  evidencia
rán  mejor’las  condiciones  resistentes  del  planchaje-  de  los  buques.
El  Re.sistance  se  halla  protegido  en  una  exteñsion  de  148’,  en  sen
tido  de  popa  á proa,  con  una  coraza  de  4”,S  de  grueso,  respaldada
por  un  macizo  de  teca  de  18”  colocado  al  exterior  del  casco  de
hierro.

Los  experimentos  se  llevaron  á  cabo  para  probar  las  ventajas  de
la  goma  elástica  y  de las  fibras  del  asbesto,  empleados  como tapa
balazos,  puesto  que  es  de  la  mayor  importancia  determinar  los  efec
tos  de  ls  granadas,  al  reventar  bajo  cubierta,  así  como  la  eficacia
de  cualquier  mecanismo  que  pueda  indicarse  para  contener  ó  dismi
nuir  la  entrada  violenta  del  agua,  por  las  perforaéiones  efectuadas.
en-  los  costados  de  un  buque.  El  Cap.  N.  Fitzgerald,  dirigió  los
preparativos  que  se  hicieron  en  el  Resistance:  consistieron  éto.  en
cuatro  compartimientos  que  se  construyeron  á  proa,  á  la  banda  de
babor,  en  la  línea  de  agua,  basados  sobre  la  plancha  estanca  de
asiento;  colocada  bajo  la  primera  cubierta,  ó  sea  baja,  y  por  lo  tan
to,  contiguos  al  aforro,  cuyo  espesor  es  de  /“:  los  compartimientos
tenian  de  10’ á  13’ de  largo,.por  4’ y  5’  de  alto  y  ancho  respectiva
mente,  resultando  formados  los  expresados  por  medio  de  un  mam
paro  de  hierro  de  á  /“  degrueso,  que  se  colocó  longitudinal-

(1)  Iras  y Times  del 23 y 25 de Setiembre.
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mente  en  ángulo  recto  con  los  mamparós  del  buque:  la  parte  inte
rior  de  este  mamparo  longitudinal  se  hallaba  recubierto  de  varias
capas,  de  diverso  espesor,  de  goma  elástica,  siendo  los  de  las  prime
ras  de  /2”  de  1”  y  de  1  72”.  En  la  amub  de  estribor  y  por  fuera
del  forro,  se  coloc6 un pedazo  de  goma  elástica  de  1”  de  grueso,  sin
otra  proteccion  interior,  hallándose  inmediato  á  aquél  un  espacio
celular  de  dimensiones  adecuadas,  relleno  de  empaquetadura  de  as
besto,  y  ea  la  línea  de  fiotacion  el  expresado  trozo  de  goma  con  su
accesorio.  Listo  todo,  se  escoró  el  barco  sobre  estribor,  á fin  de  que
los  compartimientos  quedasen  bien  fuera  del  agua,  en  cuya  disposi
cibn,  y  á  100  yardas,  se  lanzó  contra  el  cuarto  compartimiento  y
con  un  caflon  de tiro  rápido  de  2”,  una  granada  de  6  libras  provista
de  un  estallador  de ‘/  libra,  que  chocó  con admirable  precision.  Se
guidamente  se  atacó  al  tercer  compartimiento  con  un  caflon  ‘de
á  5”  R.  O.  que disparó  otra  granada  con peso  de  50  libras,  y un  es-
tallador  de  4  libras  12 onzas.

Reconocidos  los,  compartimientos,  no  sólo  estaba  perforado  el
mamparo  longitudinal,  sino  la  goma  toda  destrozada,  habiendo  sido
los  efectos  de las  granadas  en  los  demás  compartimientos  casi  los
mismos,  y  los  de  las  pequeñas  de  un  cañon  de  tiro,  rápido  con  que

se  tiró  despues,  áun  más  destructivas.  Remediadas  las  averías  del
buque,  se  le  escoró  sobre  la  banda  opuesta  para  descubrir  el  pedazo
de  goma  y  el  espacio  celular  contra  los  cuales  se  disparó  con  una
pieza  de  6 libras,  habiendo  sido los  resultados  mucho  más  satisfac
torios,  pues  los  proyectiles  perforaron  la  goma  sin  deformarla.  Al
ser  reconocidas  dos  perforaciones  se vió  que  al  interior  no presenta
ban  niñgun  agujero  circular,  sino  una  serie  de  grietas  ó  cortes,  al
paso  que  la  abertura  efectuada  por  el  tercer  proyectil  lanzado,  se
habia  cerrado,  aunque  no  lo  bastante  para  impedir  la  entrada  del
agua.  Por  lo ‘que  hace  al  asbesto,  en  cuanto  se  adrizó  el  buque,
se  vió  que  con  esta  sustancia  se  hahia  logrado  cuanto  se  deseó,
pues  ésta,  en  virtud  de  sus  propiedades  absorbentes,  se  convirtió
en  una  especie  de  pasta  ó  masilla.  Al  Resistance,  conveniente
mente  preparado,  se  le  atacaiá,  en  breve  en  su  parte  central  y  por
bajo  db  la  coraza,  por  mediQ  de  torpedos,  tratándose  de  efec
tuar  pruebas  con  éstos,  contra  el  buque,  hasta  su  completa  des—
truccion.

Estas  experiencias  con  torpedos  se  practicaron  despues,  análogas
á  las  efectuadas  contra  el  Oberoa  años  ántes.  Las  actuales  expe
rióncias  han  diferido  notablemente  de  las  anteriores,  pues  tienen
por  objeto  determinar,  por  medio  de  pruebas  precisas  y  práctiéas,

o
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la  proximidad  á la  cual  puede  hacerse  estallar  un  torpedo  White’.
head  sin  que  averíe  la  carena,  empleando  como  elemento  defcnsivo
las  redes y botalones  para  desatracar  éstas,  así  como la  utilidad  del
carbon  como  coraza,  para  la  proteccion  del  doble  fondo  y  demás
partes  no  acorazadas  de  los  fondos  contra  los  efectos  de  los  torpe
dos  al  estallar,  estando  en  contacto  con  el  barco.  Estos  experi
meatos  son  esencialmente  navales,  por  cuanto  coñstituyen  el  primer
caso  en  el  cual  un  torpedo  Whitehead  ha  estallado  contra  el  casco
de  un  buque,  estando  llamados  aquellos  á  resolver  muchas  cuestio
nes  prácticas  enlazadas  con  torpedos  en  el  ataque  y  en  Indefensa.

El  acorazado  Resistance,  segun  ya  dijimos,  se  dispuso  conve
nientemente  para  representar  uno  moderno  de  combate  atacado  en
condiciones  aproximadas,  hallándose  todo  el  costado  de  babor  de-’
fendido  además  de  los  ataques  de los  torpedos  por  medio  de  redes
de  acero  ieglamentarias,  sistedia  Bullevant,  desatracadas,  por  medio.
de  botalones,  30’.  A  esta  distancia,  segun  pruebas  anterioreé,  se
está  libre  de  la  fuerza  destructiva  de  un  Whitehead,  si  bien  los
botalones,  por  lo pesados,  resultan  empachosos;  así  que  el  princi
pal  objeto  de  la  prueba  de  referencia  fué  determinar  si  eré  jiosible
ncortar  los  botalones  sin  que  surgiera  riesgo  para  el buque  atacado.

En  las  prácticas,  citadas  se  procuró  por  todos  Ips medios  posibles
que  el  Wbitehend  no. estallase  al  aca3so, sino  en  un  compartimienttj
determinado  de  29’  de  extension,  desde  la  quilla  hácia  arriba  basta’
el  asiento  de  la  coraza,  por  la.seccion  de  la  maestra:  al  efecto,  por
tanto,  se  amarró  el  barco  en  cuatro  en  el  lago  Porchester,  eligién
dose  para  la  prueba  la  hora  de  pleamar,  con  el  fin  de  que  ‘la  cor
riente  no  desviase  el curso  del proyectil,  qué  por  razonés  económi
cas  fué  el  antiguo  Whitehead  de  16”  el  empleado,  que  aunque  no
tan  certero  como el  moderno  lleva  mayor  carga  que éste.  Se  hallaba
asimismo  provisto  del  nuevb  gatillo,  que,es  excesivamente  sensible
y  hace  estallar  la  carga  al  atravesar  el  torpedo  las  mallas  de  la
red.  El  alcance  eficaz  del  Wbitehead  perfeccionado  parece  ser  dé
600  yardas,  pero  se  dispuso  atacar  á más  corta  distancia,  pasando
al  efecto  el  Vesuvius  á  100 yardas  del  Resistance,  contra  el  cual  e.
disparó  el proyectil  desde  el primero  al  hallarse  á  dicha  distancia.  -

El  torpedo  chocó  contra  las  defensas  un  poco  4 proa  del  blanco,
elevándoseuna  columna  de  agua,  sin  más  consecuencias  en  el  bu
que,  al  que  libraron  las  redes.  El  botalon  más  próximo  se  zafó  d
sá  soporte.,  pérmaneciendo  los  restantes  intactos.  Las  mallas  pr6ici-
mas  á la  explosion  desaparecieron  completamente;  pero ‘el  área  de
destruccion  fué  tan  reducida,  que  un  segundo  disparo.  hubiera  sido

*
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igualmente  inofensivo,  á  no  haber  atravesado  el  torpedo  por  el
boquete  hecho  por  el  primero;  No  hay  que  decir  que hasta  practicar
uú  escrupuloso  reconocimiento  no  podrán  precisarse  las  averías  del
buque,  que  por  de  pronto,  segRn. se  manifiesta,  no  ocurrierón.

Con  arreglo  al  programa  dé  experiencias,  se  acortarán  los  bota
loncs  10’ más,  esto  es,  que  quedarán  reducidos  á  20’  de  largo;  y
respecto  á  haberse  evidenciado  la  utilidad  de  las  redes,  y  para  no
gastar  inútilmente  torpedos,  se  colocó  una  carga  de  nlgodon  pól
vora  en  representacion  de  la-energía  explosiva  normal  de  un  Whi

tehead,  á  la  citada  distaucia  de  20’ del  costado  y  á  la  profundidad
n  que  obra.  el  expresadç:  la  explosion,  como  en  los  casos  ante
riores,  no  produjo  resultado;  colocada  otra  carga  á  15’ del  costado
y  á  5’ de  profundidad;  aquellos  fueron  niás  marcados  y  destructo
res,  pues  fué  evidente  que  el  buque  trabajó  bastanté,  y  aunque  los
botalones  permanecieron  en  su  sitio  y  en  el pantoque  no  hubo  no
 vedad,  el  barco  comenzó  á  hacer  agua,  no  pudiendo  determinarse
las  averías  con  precision,  á  pesar  de  haber  funcionado  un  buzo,
hasta  tanto  que  se  achikue  el  agua  dicha.  Los  experimentos  han
demostrado  los  límites  precisos  de  las  condiciones  de  seguridad

existentes  contra  los  ataques  por  medio  de  torpedos.

Nuevo  torpedero  (1).—Va  á  construirse  en  Francia  un
torpedero  de  alta  mar  muy  rápido1  de  un tipo  nuevo,  que  llevará  el
nombre  de  Ouragan.  Los  datos  principales  de  este  buque  son:  es
lora  46  m.,  manga  4,80  m.,  calado  2.,55 m.  y  desplazamiento  148  t.

Su  armamento  consistirá  cn  cuatro  tubos  de  lanzar,  colocados,
dos  en  la  proa,  1,70  m.  sobre  la  línea  de  flotacion,  y  los  otros  dos
sobre  cubierta  para  lanzar  de  través.

Además  este  torpedero  llevará  dos  cañQnes  de  tiro  rápido  de
47  mm.  A  más  de  su  fuerza  ofensiva,  representada  por  los  torpe
dos,  reunirá  tambien  un  poder  especial  defensivo  representado  por
los  cañones  de  tiro  •rápido;  pero  el  rasgo  principal  que  caraçteriza
este  nuevQ tipo  es  su  velocidad;  la  marcha  calculada  para  el  Qúra—

gen  en las’ pruebas  de  recepcion,  duranté  dos  horas,  deberá  ser  de
25  millas,  ó  sea  de  más  de  46  km.  por  hoia.

Si  se realizan  estos  cálculos,  el  Ouragan  será  el buque  más  rápido
de  todas  las  Marinas  de  guerra,  pues  los  mejores  torpederos  cons
truidos  en  Alemania  no  han  pasado  de  23  millas.

Como  puedó  observarse,  este  nuevo  tipo  desplaza  148  t.,  y puede

(1)  Dl  Yecht.



NOTICIAS  VARIAS.               593

Mmitirse  que  cuando  esté  armado,  su  tonelaje  alcance  á  lo  Snos
ú  150  t.  El  Ouragan  será  indudablemente  un  torpedero  de  alta  mar
con  cierta  autonomía,  pues,  economizando  combustible  podrá  aguan—
tarse  en  la  mar  por  espacio  de  cinco  6  seis  días,  con  una  marcha  de
12  á 13  millas.

Como  tambien  puede  comprenderse,  damos  un  nuevo  paso  más
tllá  del  camino  marcado  por  los  que  reclaman  la  construccion  de
torpederos  de  mar  del  menor  tonelaje  posible,  y  que  piden  se  les
fije  en  33 m.  y  que  desplacen  de  45  á 50  t.

Torpedero  japonés  (1)—La  casa  Yarrow  ha  constrnij
-para  el  Gobierno  japonés  un  torpedero  que  difiere  de  los  tipos  ac

—    tuales,  no sólo por  sus  dimendiones,  sino tambien  por  su  proteccion;
pues  su  cubierta  está  protegida  por  un  blindaje  de  acero  de 2 }(  cm.
que  le  protege  del  fuego  de  los  cañones  rápidos  en  todas  sus  partes
vulnerables.

Este  torpedero  tiene  50,60  m.  de eslora  por  5,80  •m. de  manga
es  dé  dos  hélices  y  sus  máquinas  desarrollarán  una  fuerza  total  de
1  400  caballos,  que  le  harán  alcanzar  una  velocidad  de  19  á  20 mi
llas.  Su  armamento  consiste  en  seis  tubos  de  lanzar,  colocados  do
en  la  proa,  dos  en  la  parte  central  del  buque  y  los  otros  dos  en  el
-cuerpo  de  popa.  Este  buque  está  ya  en  camino  del  Japon,  habién—
dolo  embarcado  en  piezas  en  un  buque  mercante  para-armarlo  allí.

Crucero  francés  «Duguesclin»  (2).—.-El crucero  acora
zado  francés  Duguasclin  ba  concluido  sus  pruebas,  que  han  sido  sa
tisfactorias  en  lo  refercnte  á  velocidad,  pues  ha  andado  14  millas,
y  al  funcionar  de  sus  máquinas,  que  han  sido  admirablemente  cons
truidas  en  los  talleres  de  Indret.  Desgrnciaamente  no  puede  de’
Lirse  lo mismo  del  buque;  la  difereucia  de  calado,  que  con  arreglo
al  plano  debia  ser  de  1,40  m.,• no  es  más  que  de  1,15,  por  lo  que  el
-buque  queda  metido  de  proa.  Además,  el  agua  que  levanta  cofi
su  proa  á  unos  3  m.  de  altura  á  toda  velocidad,  se  hace  molesta
embarcándose  mncbas  veces.

Este  defecto  de  eonstrueejon  es  eothnn  á  los  acorazados  de  este
tipo,  pues  al  Turenne  y  al  Vauban  les sucede  lo  mismo  que  al  Dzc-
guesclin.  Para  remediarlo  sería  necesario  hacer  nuevás  las  proas  de
stós  buques; pero esta  modifieaeion ocasionaria’gástos  considerables.

(11  Del  Yac/a.             -           -

(2)  Del  Yacht.      -
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Divisiofl  naval  francesa  (l).—Trátase  en  Francia  de
organizar  una  division naval  volante,  que  se hará  á la  mar  en  otoño
y  dará  la  vuelta  al  mundo.  Como  esta  division  será  una  excelente
escuela  de  navegacion,  se  tratará  de  embarcar  en  estos  buques  el
mayor  número  posible  de  oficiales  y  marineros,  y  tanto  su  plana
mayor  como  su tripulacion  se  relevará  cada  año.

La  division  volante  se formará  de  un  acorazado  de  estacion,  que
llevará  la  insignia  del  Cte.  en jefe,  dos  cruceros  de  tipos  diferentes
y  ñn  aviso  de  1.’  clase.

El  oficial general  que  parece  llamado  á  tomar  el  mando  de  esta
division  será  el  C.  A.  M.  Layrle.

Las  experiencias  de  la  escuadra  francesa  de  evo—
luciones  (2).—La escuadra  francesa  de  evoluciones  ha  procedido,
el  1-1 de  Agosto,  d  una  experiencia  interesaute.  Se  trataba  de  de
terminar  lQs efectos  del  tiro  de  la  fusilería  y  de  los  Hotchkiss  sobre
el  personal  embarcado  en  un  buque  acorazado.

Para  ello se eligió  una fragata  acorazada  antigua,  la  Provence,  que
debia  servir  de  blanco.  La  Provence  es  uno  de  los  buques  de  los
tipos  de  Dupuy  de  L6me,  que  nos  dió,  al  principio  de  los  buques
blindados,  la  más  hermosa  marina  del  mundo.  Está  blindado  de
popa  á proa,  con un  espesor  relativamentó  pequeño,  pero  que  era
suficiente  cuando  se  construyó,  dados  los  proyectiles  de  aquella
época.  Todas  las  fragatas  de  este  tipo,  la  Valeureese,  la  IIerone,  la
Flancire,  la  Revanche,  han  sido  buques  excelentes  para  la  mar  á
pesar  de  sus  exagerados  balances.

Para  apreciar  los  efectos  de  la  fusilería  se  figuró  el’ personal
embarcado  por  medio  de  planchas  viejas  cortadas  á las  dimensio
nes  de  un  hombre  de  mediana  estaturay  distribuidas  en  las  cofas,
sobre  cubierta  y  los  diferentes  puestos  de  combate.  La  Provence
debia  sufrir  tres  descargas  sucesivas:  la  primera  á  gran  distancia,
la  segunda  á  una  distancia  media,  y,  por  último,  la  tercera  á corta
distancia.

Estas  experiencias  hantenido  or  objeto  estudiar  los  efectos  des
tiuctores  de los  cañones  revólveres  y  de  la  fusilería  sobre  la  gente
y  los  abrigas  ligerospara  su proteccion.

Desde  las  7h  de  la  mañana,  el  Redoutable  leyó  de  la  rada  de  To
Ion,  llevando  ti  remolque  ti  la  Provence,  fragata  acorazada  antigua

(1)  Del  Yacht, tçmdo  del  TaSlet(eS.
(2)  Del  YaciO.
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de  5 800  t.  que  fondeó  á  la  altura  de  la  punta  E.  de  Porquerolles,
•   cerca  de  las  rocas  Medes.  Unas  60  planchas,  figurando  hombres,

se  habian  repartido  á bordo  de  la  fragata,  3  en  cada  cofa,, 10  sobre
los  puentes  y  castillo,  4  cerca  del  puesto  de  combate  del Cte.,  26  en
las  proximidades  de las  portas,  figurando  las  dotaciones  de  las  pie
zas,  y  una  20,  por  último,  sobre  la.cnbierta  alta.

A  las  0h  30m de  la  mañana,  los  acorazados  Colbert,  Duperré  y
Dévastailon  dejaron  la  rada  de  Tolon  y  se  dirigicron  á  las  islas
Hyóres.

Las  experiencias  se  hicieron  en  tres  partes.
En  la  primera,  los  acorazados  en  línea  de  fila  debian  bacer  una

derrota  paralela  al  costado  de la  Provence  dejándola  á  8  cables  por
el  través;  debian  romper  el  luego  solamente  con  sus  Hotchkiss,
cuando  el  objeto  estuviese  á  1 800  m.,  y  cesar  cuando  hubieran  re
basado  otro  tañto.

El  Colbert  hizo  la  señal  del  ataque.  Toda  la  escuadra  le  siguió.
Durante  los  cinco  miautos  que  duró  este  primer  paso,  la  líaea  de
los  acorazados  presentaba  ún  imponente  golpe  de  vista:  las  cofas
y  las  bordas  estaban  cubiertas  de  un  humo  blanquecino  cortado
constantemente  por  lenguas  de  fuego.

Cuando  al  último  buque  le demoraba  la  Provence  por  la  aleta  de
estribor  á más  de  1800  m.,  el  Colbert  tomó  de  la  otra  vuelta  y  vino
it  colocarse  en  la  primera  situacion  que  habia  ocupado.  El  Duperré
y  la  Dévastation  siguieron  esta  maniobra.  El  ]2edoutable vinó  á  eo
locarse  por  la  popa  de  la  línea.

La  segunda  parte  de las  ecperieacias  empezó:  la  fusilería  entró
en  juego.  La  escuadra  pasó  esta  vez  á  500  m.  de  la  Provence.

El  fuego  de  la  fusilería  con  el  de  los  cañones-revólveres  se  diri
gió  ti  las  cofas  blindadas  de  la  fragata

Ahora  la  torre  del  Redoutable  es  la  única  que  entra  en  fuego  ea
la  tercera  y última  parte.  Este  buque  recibe  la  órden  de  lauzárse
sobre  la  Pro vence, simulando  un  ataque  de embestida  ó  espolon..  -

A  la  señal  de, Maniobrar  con  independencia,  hecha  por  el  Alm.,
se  separa  de la  escuadra,  y  ti toda  velocidad  se  dirige  contra  la Pro-
vence;  desde  que  llega  ti distancia  conveniente  rompe  el  fuego  des
de  su  cofa  de proa  y  castillo.  Al  llegar  ti  ménos  de  200m.,  mete•
sobre  babór,  y,  dando  ti  su  adversario  el  costado  de  estribor,  vueJve
ú  unirse  ti la  escúadra.  •  •  .

Al  llegar  ti bordo  de  la  Pro vence se  observaron  resultados  verda,_
dcrarnente  admirables:  la  cubierta  de  la  fragata  estaba  acribillada
de  cascos  de  granada  que  hubieran  puesto,  con  segnridnd,  fnera  de
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combate  á  todos  los  sirvientes  y  oficiales  colocados  en  sus  puestos
al  descubierto  y  en  los  puentes.  Se  encontraron  tambien  porcion  de
destrozos  en  las  portas,  qne  hubieran  ocasionado  grandes  daflos  en
el  interior  de las  baterías.

Estas  experiencias  han  demostrado  aún  una  tez  más  la  excelen
cia  de  nuestro  material  y  la  habilidad  de nuestros  tiradores.

El  Peacemaker  (1).—Este  es  el  nombre  de  un  nuevo  tor
-  pedero  submarino,  inventado  por  el  profesor  J.  H.  L.  Tuck  (de

Nueva--York),  cuya  embarcacion  se  ha  probado  recientemente  enel
rio  Hudson.  Aquélla  es  de  hierro  .y  tiene  30’  de  eslora,  7,34’  de
puntal  y  8,34’  de  mañga,  la  que  desde  la  parte  central  disminuye
hácia  las  extremidades;  á proa  lleva  una  pequeflis  cúpula  de  cristal
de  12”  de  altura,  en  la  que  cabe  la  cabeza  de  una  persona,  y  á.
popa  un  registro  circular  que  se  cierra  herméticamente  por  dentro;
en  el  interior  de  la  embarcacion  se  hallan  colocados  los  aparatos,
incluso  una  máquina  Westinghouse  de  vapor,  de  14  caballos,  que
funcionn,  con  el  que  genera  una  caldera  de  potasa  cáustiearpo
niendo  en  movimiento  un  propulsor  usual,  hallándose  aire  compri
mido  almacenado  en  una  tubería  instalada  en  el  aforro  interior.
Además  del  timon  ordinario,  el  bote  lleva  dos  horizontales,  con los
cuales  se  eleva  y  desciende,  alumbrándose  aquel  por  medio  de  un

,  farol.  Se  proyecta  que  lleve  dos  torpedos  amadrinados  con  una  ca
dena,  hechos  firmes á magnetos  de corcho  qu  se adherirán  al  aforre
exterior  del  buque,  al  cual  se ataque,  disparán4ose  por  medio  de  la
electricidad,  los  expresados  magnetos;  tan  luégo  que  el  torpedero
que  los  lleva  se  haya  alejado  convenientemente.  Los  torpedos  no  se
probaron  durante  el  ensayo,  que  por  lo  demás  fué  satisfactorio,  ha
biéndose  sumergido  el  torpedero  40’  y  desarrollado  un  buen  andar

El  bote  eiédtrico  Volta  (2).—  El  bote  Eiectricity  fué  el
primero  en  el  cual,  en  Mayo  de  1883,  se  empleó  la electricidad  como
motor  para  su  propulsion,  desde  cuya  fecha  éste  se  ha  generalizado
algun  tanto,  existiendo  actualmente  algunas  embarcaciones  de  di-
cha  clase.  Ninguna  de  ellas,  sin  embargo,  ha  realizado  lo que  acaba
de  llevar  á  cabo el  Volta,  ¿el efectuar  una  travesía  de  50  millas  de
ida  y  vuelta,  atravesando  el  canal  de  la  Mancha,  entre  Dover  y  Ca
lais.  Este  bote  eléctrico,  que  es de  acero,  tiene  37’  de  éslora  y 6’  10”

-          (1) Time,  14 Setiembre.
(2)  Times,  15 Setiembre.
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de  manga,  y  lleva  una  batería  de  61 pares  y un  motor  eléctrico,  sis
tema  duplex  Rcckenzaun,  los  que  constituyen  dos  motores,  que
van  colocados  ¿n un  solo eje  propulsor;  estos  motores,  que  se hallan
colocados  muy  á  popa  sobre  la  quilla,  tienen  en  junto  3’ 10” de
largo,  1’  9”  de  ancho  y  12,3”  de  altura;  pesan  730  libras  y  desar

-  rollan  un  máximum  de  16  caballos;  la  hélice,  que  es  de  3  alas,  tiene
20’  de  diámetro  y  11”  de  paso.  La  máquina,  si toda  velocidad,  da
1  000  revoluciones  por  minuto.  Las  pilas  pesan  unas  2  t.,  y  están
instaladas  á  lo largo  de  la  quilla  debajo  de  una  cubierta  de  madera.
Hizo  la  travdía  de  Dover  si  Calais  en  3  y  51,  habiendo  sido
aquélla  muy  agradable  y  silenciosa,  en  térniinos  de  que  con  la  mano
se  cogió  al  paso  una  gaviota  que  dormía  sobre  el  agua.  A  la  vuelta,

•  -   así  como si la  ida,  se  navgó  á  regular  velocidad,  invirtiéndose  en
aquélla  4h  y  23m.  La  corriente,  al  regreso,  siempre  se  mantuvo  si
28  ampéres  hasta  las  5;  si las  6  descendió  si 25  y  si 24  ántes  de  lle
gar  si Dover.  Quedó,  por  tanto,  demostrado,  que  la  propulsion  eléc
trica  es un  hecho.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  22  de  Setiembre.

Agosto  I3.—Destinando  á la  goleta  Prosperidad al 2.° M. D.  Andrés

de  Castro.                - -

13.—Idem  al apostadero  de  la  Habana  al  l.  M. D.  Ricardo  Garcia
Tamayo  y  al  2.° D.  Antonio  Soria y  Muñoz.

lS.—IDisponiendo  que los médicos  supernunjerarios  tienen  derecho

á.  vcstir  el uniforme  de  su empleo.
7.—Nombrando  B.  Cte.  de la  fragata  Gerona al  T.  N. La  D.  Ale-•

jandro  Fery.
18.—Idem  Ay.  personal  del C.  A.  D.  Emilio  Catalá  aÍA.  N.  don

Eduardo  Gonzalez  Vial.
lS.—rDisponiendo  cambien  de  destino  los  Cap. 1. M. D. Lorsnzo  Ta

mayo  y D.  José  de  Goyenechea.
l8.—Concediendo  un  añode  residencia  al  Ing.  J.  1.a D.  Rafael  Iz

quierdo.•              -

19.—Nombrando  2.0 Cte.  de  Marina  de Nuevitas  al 2.° P. D.  Ricardo
Tudela.

21.—Concediendo  cruz de  3.a clase  del M. n.  blanca  -al T.  V.  D.  Ju
fian  Rodriguez  Freire.            - -

21.—Aprobando  nombramiento  hecho  de  Cte. del  cañonero  Marice-
-  les  ti favor  del  T. N.  D. José  María  Chacon.  -

21.—Nombrando  Jefe  de  negociado  del  apostadero  de  la  Habana
en  la  Intervencion  del mismo  al  Cr. N.  1.a ID. Victoriano  Salguero.

-      2l.—Concediendo cruz  del  M. n.  blanca  al  dr.  N. D.  Rogelio García

y  Castro.                                 -

-      22. —Promoviendo  al empleo  de  Ing.  l.°  al  2.°  P.  Luis  Sampayo-y
Gonzalez.  -  -  -  --
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22._PromOvieñdo  al  empleo  de  Cr.  N.  al  de  F. D.  Juan  Fuentes  y
Villa.

22.—Idem  al  empleo  de  Ing.  2.° á  los  alumnos  D. Juan  Gonzalez,
D.  Cándido  García y  D.  Sccundino  Armesto.

23._Nombando  en  comision  Cte.  de Marina  de Palma  de Mallorca
al  Cap.  N.  D. Luis  Leon  Garabito.

23.—Idem  habilitado  de  la  plana  mayor  del  Depp.  de  Cádiz al

Cr.  N. D.  Fulgencio  Ceron.  -.

23.—Idem  Jefe  de  la  comision  en  Eibar  al  Cap.  de  Art.  D.  Juan
Sandoval.

23.—Disponiendo  que  los  Ing.  2.0s  D.  Juan  Gonzalez,  D.  Cándido
García  y  D.  Secundino  Armesto  pasen  á continuar  sus  servicios  el pri
mero  á Cartagena  y  los  dos  últimos  á Ferrol.

23.—Variacion  de  insignias  y  modificaeion  de  uniforme  en  los  Je
fes  y Oficiales  del Cpo. G.  de la  Armada  y  sus  asimilados.

23.—Destinando  á  la  estacion  naval  del  Golfo  de  Guinea  al  A. N.
D.  Manuel  Moreno  fliza.

23.—Nombrando  Cte.  de Marina  de  Ib-lo  y  Cap.  de  su  puerto  al
Cap.  E. D.  José  Warleta.

23.-—PromoviendO al  empleo  de  A.  N. á los  G.  M.  D.  José  Mkría
Gomez,  D. Mariano  Catalá, D.  Manuel  de  Godi, D. Waldo  Seris, D. Ma-
miel  Peral,.  Antonio  de  Olmedo, D.  José  García  Lahera.  D.  Carlos
Iñigo,  D.  Rafael  Molero,  D. José  Gutierrez,  D. Francisco  Dubruil,  don
Ticente  Olmo, D. Manuel  del  Campo, D. Pedró  Tíneo, D.  José  Josquin
de  Lasaletta,  D.  José  García  de  Quesada  y  Don  José  Ibarra.

23.—Idem  á  sus  inmediatos  empleos  al  Cap  F.  D.  Juan  Sollosso,
T.  N.  1.” D.  Marcos  Fernandez  de  Córdoba  y T.  N. 15.  Rafael.  Gutie

rrez  Vela.
24.—-Idem  al  empleo  de  T.  de  Art.  á los  A.  alumnos  D.  Augusto

Barrios,  D.  Manuel  GonzaiS,  D.  Juan  Labrador  y  D.  Tomás  de
Lora.

26._Nombrando  Ay. peronal  del Sr. Ministro  al  A. N.  D. Francisco
Llanos.

2 71— Concediendo  un  año  de  residencia  al  T.  1. M. D.  Alejandro  Pi
dal  y Rebollo.

27.—Dejando  sin  efedto  el  nombramiento  de  2.° Cte.  de  Canarias  á
favor  del T.  N.  1.8 D.  Antonio  Leon  y  Armero.

28.—Destinando  al  apostadero-  de  Fi1iinas  al  T.  N.  l.  D.  Rafael
Cabezas  y  Saravia.
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28.—Nombrando  jefe  del  negociado  de  inserip clon.  marítima  -del
apostadero  de  la  Habana  al Cap.  E.  D.  Luis  García.

28.—Idem  Cte.  de  la’  fragata  Gerona  al  Cap.  N.  D.  Olimpio
Aguado.

28.—Idem  de  la  fiagata  Nwrnancja al  Cap.  N.  D.  Antonio  de  la
Roeha.

28.—Idem  Ay. de  la  Capitanía  del puerto  de  Cádiral  IP. N.  D, Joa
quin  Cortés.

30.—Idem  segundo jefe  mt, del  Depp.  de  Cádiz al  C. A. II.  Federico
Lobaton  y Prieto.            .             -

RO—Disponiendo  que  á los oficiales  destinados  en  la  brigada  en  la
corte  se  les  cuente  el  tiempo  de  destino  desde  1.0  do  Julio  del  año
actual.

30.—Idem  que en  lo sucesivo  el cargo  de  Cte.  do  la  estacion  nas?al
del  Golfo de  Guinea  sea  desempeñado  indistintamente  por  Cap. F.  6
IP.  N.  1.0 segun  convenga  al  servicio.

O.—Destinando  á Filipinas  al  IP. N. D.  Francisco  Barreda.
30.—Nombrando  Aux.  del - Ay.  mayor  del  arsenal  de  Ferrol  al

IP. N.  1.0 D. Lorenzo  Viniegra.
30.—Idem  2.°  Cte.  de  la  fragata  Leoltad  al  IP. N.  1.0 D. Pedro  Do-U

monge  y  Roselló.  .  /

30.—Idem  Ay. del  2.° tercio  activo  al  Cap.  D. Antonio  Buada.
3O.—Promoviendo  á  G.  M.  1.a  clase  al  de  2.0 D.  Jesús  Lago  de

Lanzós.
30.—Nojubrando  Cte. de  Marina  de Algeciras  al  Cap. N. D. José  Ma-

Tía  Jainio  y  del Pozo.
31.—Destinandó  al  Depp.  de  Ferí-ol  al  A.  N.  D.  Angel  Martinez

Illescas.
31..—Disponiendo  que en  lo  sucesivo  el  nombramiento  do  2.0s  y  3•os

Ctes.  de lo  buques  queda  reservado  á la  sdberana  iniciativa..
Setiembre  2.—Concediendo  el  pase  por  dos  años  á la  situacion  de

supernumerario  al  Ing. J.  1.0 D.  Toribio  Gaspar  Gil.
3.—Nombrando  2.0  Cte. del  crucero  Navarra  al  Cap.  F. D.  Enrique

Santaló.
3.—Disponiendo  cese  en  el  cargo  de  Ay.  personal  del 5r  Alm.  el

IP. N.  D.  Eugenio  Mancha  y  pase  al  Depp.  de  Cádiz  á  prestar  sus

servicios.
3.—Aprobando  nombramiento  de Cte.  del  cañonero  Arayat  ti. favór

del  T.  N. D.  José  María  Tirado.  .  .
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3.—Nombrandó  habilitado  para  el  3O  tercio  al  T.  D.  José  Alonso
Postigo.

3.—Destinando  al  apostadero  d  Filipinas  al 2.° M. D.  Enrique  Na
varro.

4.—Nombrando  Aux.  de  la  Juata  de  esperiencias  de  Art.  al  Cap.
del  Cpo.  D. Nicolás  Perez  y Marchaate.

6.—Idem  oficial de talleres  del arsenal  de  Cartagena  al T.  Art  don
Manuel  Gonzalez:  á la  comision  de  Marina  en  Trubia  á D.  Augusto
Barrios  y  oficial  de  talleres  del  arsenal  de  la  Carraca  á D. Juan  La
brador.

6—-Concediendo  la  situacion  de  sup.  por  un  año  al  T. N.  1.a don
Antonio  Leon  y  Armero.

6.—Idem  permuta  de  destinos  al  A.  N.  g.  D.  Eduardo  Romero  y
al  A.  F. g. D.  Gaspar  Lloret,

6.—Idem  un año  de residencia  al  T.  Y.  D. Valentin  d  Acosta.
6.—Disponienuo  que  el  2.0  C.  D.  Ramon  Montes  embanElue en  la

fragata  Gerona.
7.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  á  los  A.  N. D. Antonio

del  Castillo,  D. Rafael  Pujales, D.  Indalecio  Casas  y D. Agustin  Posada.
•  7;—Concediendo  .permuta  de  destinos  á  los  T.  1.  M.  D.  Eduardo
Pascual  y D.  José  Boiset.

9.—Idem  id.  id.  á  los  T.  N.  D.  Felipe  Gutierrez  y D.  Fernando
Claudiu.

9.—Destinando  á  ls  órdenes  dél Ministro  al  Cap.  N. D.  Guadalupe
•  Ojeda.                      -

9.—Idem  al  Depp.  de  Cartagena  al  T.  N.  1.a  D.  Eulogio  Merchan  y

Rico.
9.—Disponiendo  que  el  T.  N.  1.  D.  Mariano  Torres  continúe  des

empeñando  el mando  de  la  estacion  de  Balabac  hasta  su próximo  as
censo.

11.—Destinando  de agregado  á la  1.  brigada  del  6.° tercio  al A. don
Fernando  Colombo.

13.—Nombrando  Cte.  M. de  Cádiz y  Cap.  de  su  puerto  al  Cap. N.
D.  Jacobo  Aleman.

13;—Idem  id.  de  Santander  y  Cap.  de  su  puerto  al  Cap.  N.  D. Ale
•jandro  Churruça.  -

.13.—Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos  al Cap. F. D.  Alejandro
Ory,  T.  N..  a  D. Antonio  Armero,  T. N. D. Emilio  García Barzanalíana
y  A. N.  D. Cárlos  Gonzalez  Llanos.  •
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13.—Concediendo  nn año  de  residencia  al  T.  1. M. D. Leon  Serrano.
13.—Nombrando  Or.  habilitado  del  Museo  naval  al  de  N.  D. Gu—

mersindo  Loureiro.
13.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  2.°  M.  D. Antonio

Cañas  y  Jaramillo.
13.—Promoviendo  álng.  J.  1.a al  de 2.aD.  Armando  Hezode  y  á esta

clase  fi D.  Salvador  Torres.
ib-—Nombrando  Anx.  de  la  Direccion  de  Hidrografía  al  T.  N.  l.a

D.  Lnis  Bayo.
15.—Idem  Ay.  personal  del  Alm.  al A.  1. M. D.  Gerardo  Manzano.
17.—Idem  Cte.  del  cañonero  Concha al  T.  N.  1.a  D.  José  Gonzalez

de  la  Cotera.             o
17.—Idem  id.  del crncero  Don  Juan  ele Áüstria  al  Cap.  F. b. Pedro

Cazorla  y  Enseñat.
17.—Idem  id.  del  cañonero  Teruel  al T.  N. D.  Luis Leon  y Escobar.
i7.—Idem  Ay. personales  del  C. A,  D.  Federico  Lobatoñ  á  los T.  N.

D.  José  Mac-crohon y  D. Luis Mnrphy.
19.—Concediendo  permnta  de  cruz  de  1.a clase  del M. n. blanca  por

la  de  2.  al M. M. D. Antonio  Nadal  Olivei.
  20.—Disponiendo  qne  el T.  Art.  D.  José  Rafael  de  Madariaga  des

inbarqne  tiel  crucero  Navarra  y  pase  destinado  de  oficial de  talleres
en  el  arsenal  de  Cartagena  y  que ef  de igual  clase D.  José  de Lora? de
la  dots cion del  Castilla,  desembarque  y  pase  con  el  mismo  destino  al

-    ar&enai de la  Carraca.
22.—Nombrando  Cr. de  la  escnela  de torpedos  al  dé F.  D. Fulgen

cio  Butigieg.
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ARNOLD  BURGES  JOHNSON.

En  el  presente  escrito  expondremos  algunos  de los  expresa
dos  errores  y  sus consecuencias,  haciendo  consideraciones,  al
propio  tiempo,  sobre  las  causas  que  motivaron  los  primeros,
y  sobre  los medios  que  pudieran  haberse  empleado  para  evi
tarlos.

El  dia  6 de  Noviembre  de  1880 el  vapor Rhode  island  enca—
116 en  punta  Bonnet,  á  la  entrada  del  paso  de  Long  Island,
perdiéndose  totalmente,  así  como  el  flete  que  valia  un  millon
de  duros,  si  bien  no  hubo  que  lamentar  desgracias  persona
les.  El  práctico  alegó  que  la  señal  de  niebla  de  punta  Beaver
Tail,  emplazada  á  unas  dos  millas  escasas  de  dicha  punta,  con
cuya  señal  contaba,  se  oyó  con  una  sonoridad  tal,  que  él
supuso  hallarse  mucho  más  cerca  de  la  medianía  de  la  canal
que  lo  que  realmente  estaba,  lo  que  originó  la  pérdida.  del
vapor.

Citaré  otro  caso,  ocurridó  sobre  las  doce  de  la  noche  del
12  de  Mayo  de  1881  al  vapor  de  hélice  Galatea;  de  unas
1 500 t.,  que  con  un  crecido  pasaje  y  valiosa  carga,  haciendo
la  travesía  de  Nueva—Yorl  á  Providencia,  al  pasar  por  el
citado  canal,  en  calma  chicha.y  con  niebla  densa,  varó  en  la
isla  Little  Guli,  situada  á  unas  600 yardas  de  la  farola;  en  el
emplazamiento  de  ésta funcionaba  á  la  sazon  con  toda fuerza

(1)   Co.tmpoUtan.
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una  señal  de’ niebla  de  las  más  potentes,,  cuyo  sonido  podia
oirse,  como efectivamente  se oyó  en  Mystic,  Connecticut,  dis
tan  te  15 millas  en  una  direccion  diyersa,  segun  quedó  probado
mediante,  una  averiguacion  oficial  llevada  á  cabo  en  otros
buques  que  se  hallaban  á  distancias  y  en  direcciones  diteren—
tes,  asi  corno en  uno  que  se  encontraba  en  igual  direccion  y
más  léj’os que  el  Galata.

El  práctico,  egun  se  ha  dicho,  alegó  qu& no  oyó la  señal  de
niebla,  que  casi  embistió  con  el  bareS  contra  Ja farola,  ‘y que
el  siniestro  fué  debido  á  la  ineficacia  del  encargado  de ‘las
señales  de  niebla  en  hacer  funcionar  éstas  en  la  citada  noche.
Este-cargo  dió  lugar  á  la  formacion  de  la  surnaria,  mediante
la  cual  resultó  probado  que  la  señal  se oyó  en  el  Galatea; pero,
de  una  manel,a  tan  poco  perceptible  y  confusa,  que  parecia
estar  muy  distante,  cuando,  en  realidad  estaba  sumamente
cerca.  ‘

Referireifios  ahora  algunos  casos acaecidos  en  tierra.  Hallán
dose  el  general  3 óhnston,  del  ejército  confederado,  durante  la
accion  de  los  Sevenpines,  próximo  á  Richmond,  á  unas  trés
mills  del  campo  de  batalla,  con  fuerzas  destinadas  á  atacar
el,  flanco del  ejército  del  Norte,  no consiguió  oir,  d  pesar  de  la
grai  vigilancia  desplegada,  los primeros  disparos  de  la  bata-’
ha,  que  fué  sangrienta,  y  terminó  al  cabo  de  tres  horas  sin
percibirs&  un  solo cañónazo.

Algó  parecido  le  sucedió  al  general  M.  Clellan  en  la  batalla
de  Gaines  Mills,  al  hallarse  á  unas  4  millas  del  campo  de
aquélla  duránte  cuatro  horas,  sin  apercibirse  de  que  estaba
ésta  empeñada,  habiéndose  estado  en  la  creencia,  en  virtud  de
iuidos  éonfusos  que  seoyeron,  que  se  trataba  de  una  méra
escaramuza.  ‘‘

Por  último,  haremos  mencion  de  una  accion  que  seestaba
librando  entre  una-parte  del  2.°  cuerpo  ál  mando  del  general
Warren  y  fuerz  enemiga.  El  cañoneo  se  oyó  mejor’  en  ‘el
Suartel  general  del  general  Mead  que  ene1  del  2.°  cuerpo,  á
pesar  de  hallarse  ‘éste á  medib  camino  entre  el  primeró  yel
luga’r  del  combate,, habiendo  llegado  á creerse,  envirtud-de  lo
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cerca  que  se oia  el  cañoneo  en  el  campo del  general  Mead,  que

1  enemigo  habia  lgrado  colocarse  entre  éste  y  la  posicion
oçupada  por  el  2.°  cuerpo  ya  citado.

El  lector  recordará  infinidad  de  casos  análogos  aünque  de
Indole  diversa,  en  los cuales,  segun  cada  uno  de  el1o,  la  per
sona  responsable  del  error  cometido,  incurrió  en  él por  fié.rse
ínicamente  en  el  testimonio  dé  su  oido.  Ahora  bien,  ¿este

testimonio  ó base  en  que  se  funda  para  proceder  así,  inspira
conflanza?  ó mejor  dicho,  ¿se  halla  el  oyente  autorizado  para
onfiarse  implícitamente  en  un  testimonio  semejante?

Es.  sabido  desdé  tiempos ‘atrás que  pueden  ocurrir  errores  de
audicion,  de  cuyo  fenómenó  se  han  ocupado  durante  muchos
años  físicos,  teóricos  y  prácticos.

-   Segun  el  doctor  inglés  Derham,  que  en  1708 escribió  sobre

el  particular,  dicho  fenómeno  era  ocasionado  por  las  variacio
‘nes  de la  temperatura,  del  estado  higrométrico  de la  atmósfera
y  de  la  direccioñ  del  viento.  El  baron  Humboldt,  y  con poste
vioridad  el Dr.  Dove,  Sir  J.  Hershe]   el  Dr.  Rohinson,  sos
tuvieron  que  el  citado  fenómeno  era  producido  por  la  compo—
sidad  aérea,  teoría  que  fué adoptada  y ampliada  por  el profesor
‘Tyndali.

El  profesor  J.  Henry,  primer  secretario  del  Srnithsonian
Institution  presentó,  sin  embargo,  una  teoría  ms  aceptable,
çue  fué  comprobada  muy  prolijamente  con  numerosos  expe
rimentos  efectuados  miéntras  estuvo  afecto  á  la  Junta  de  Fa
ros.  Aceptó,  en  concepto  de  una  hipótesis  razonada,  las  mdi—
aciones  del  profesor  inglés  Stokes,  basadas  en  las  notables

bservaciones  del  académico  francés  M; de  la  Roche,  que  enresumen,  son  de  que  la  velocidad  con  qué  se  mueven  los di

versos  estratos  en los que  se halla  distribuida  una  corriente  de
aire,  no  es  idéntica.  La  velocidad  del  estrato  más bajo  se re
trasa  por  efecto  de  la  friccion  contra  la  tierra  y la  del  mme
diato  superior,  por  su  roce  contra  el  anterior;  de  donde  se
deduce  que  la  velocidad  expresada  aumenta  segun  se  aleja
hácia  arriba  de la  tierra,  así  como  que  cuando  la direccion  del
sonido  es  perpendicular  á  la  Onda sonora,  cual  ocurre  al  ir
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éste  contra  el  viento,  el sonido  irá  hácia  rriba  por  cima  del
observador,  y  que  cuando  camine  con  el  viento  se  dirigirá
hácia  la  tierra.

El  profesor  Henry  comprobó esta  teoría  por  medio  de  fre
cuentes  experimentos,  fundándola  en  cinco  fenómenos  diver
sos,  á  saber:

1.”  La aTiidicion de  un  sonido  á  distancia  y  su  no  audicion
al  estar  más  cerca  del  origen  del  sonido,  puede  consistir  en
quee1  sonido  al  moverse  con el  viento  se  refracta  hácia  la  tie
rra;  al  paso  que  el  sonido,  moviéndose  en  contra  del  viento

se  refracta  hácia  arriba  pasando  sobre la cabeza  del observador.
2.°  Un  sonido  puede  no oirse  en ulla  direccion  dada,  mién—

tras  que  otro  ménos  intenso,  se  percibe  en  otra  á.igual  dis—.
tancia.

3.’  Uit sonido  puede  oirse  en  alguna  ocasion  á  varias  mi
llas  de distancia,  á  la  vez que  en  otra circunstancia,  sólo puede
percibirse  el sonido  á  la  quinta  arLe  de  dicha  distancia.

4•o  Aunque  hay  ocasiones  en  que  el  sonido,  por  lo  regu

lar,  se  oye  á  mayor  distancia  con  viento  favorable  que  con
viento  contrario,  á  veces  sucede  precisamente  á  la  inversa.

5.’  Un  sonido  puede  dejarse  le  oir  al  pasar  de  una  locali-.
dad   otra  que se halla  próxima  á  la  primera,  siendo  idéntica
la  distancia  del  oi[gen  del  sonido.

En  confirmacion  de  lo  expuesto  citaremos  dos  casos.  En  la
costa  del  Maine  hay  colocados  seis  aparatos  de  vapor  para
hacer  señales  en  tiempo  de  niebla,  las  cuales  se  oyen  cu  fre
cuencia  á  20  millas  de  distancia,  y  con  igual  frecuencia  nn

-       pueden oirse  á  la  de  2  millas,  ocurriendo  esto  sin  alteracion
perceptible  en  el  estado atmosférico.  Tambien  sucede  frecuen
temente,  que  una  de  estas  señales  (de gran  fuerza)  se  oye  á
mucha  distancia  en  una  direccion  dada,  al  paso  que  en  otra
apénas  se  oye  á  una  milla.

Esto  no  sucede  porque  el  viento  se halle  en  la  misma  ó en
opuesta  direccion  á  la  del  sonido,.  respecto  á  que  éste  se  oye
freuentemente  á  mucha  mayor  distancia  siendo  el  viento-con
trario  que  siendo  favorable:  además,  el sonido  ca,mina á  razon
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de750  millas  por  hqra,  al  paso  que  el  viento,  caminando  á  la

centésima  parte  de  dicha  velocidad,  sólo  aurnentaria  ó atrasa-.
ria  ésta un  1 por  100.

Esto  se  ha  observado  especialmente  en  la señal  de  Cabo  Eli
zabeth,  enla  costa del  Maine,la  cual  siempre  se  oye  con  toda

claridad  en  Portland,  que  dista  9 millas,durante  un  temporal.
de  nieve  del  NE.  al  venir  elviento  en. derechura  desde  Port
lai’id hácia  la  estacion  de  las  s6üales.

Algunas  veces  acontece  á’los buques,  al  salir  de  los pherto
en  los  cuales  existe  una  de  estas  bocinas  para  tiempo  de  nie-.
bla,  que  el  soi.ido  que  producen  deja de oirse  repentinamente,
á  pesar  de hallarse  los oyentes  en  el  radio  de  accion  de  la  ci
tada  bocina,  volviendo  d oirse  el  sonido  al  cabo  de  un  rato  .

mayor  distancia,  el  cual  luégo  se  pierde  gradualmente  confor
-   me  aumenta  ésta.

Segun  el  profesor  Henry,  esto  se  atribuye  á  que  la  onda.
‘sonora  al  ser  refractada  ó elevada  por  el  viento,  el sonido  pasa.
por  encima  de  la  cabeza delobservador,  conservándose  en  una
direccion  ascendente,  hasta  llegar  á  la  superficie  alta  de  la,
corriente  del  viento  en  cuyo  momento  la  refraccion  se invier
te,  descendiendo  el  sonido  hácia  la  tierra  en  donde  los  que  se

-   hallan  en  la  esfera .de accion  del  sonido  lo  distinguen  perfec

tamente.                   -Pnede  tarnbienproducirse  la  citada  irregularidad  aústica

por  la  sombra  de  un  sonido,  originada  por  la  refraccion,  som
bra  que  se  reduce  progresivamente  á  una  distancia  dada  por
medio  de  la  dilatacioiílateral’de  la  buda  sonora,  cerca  de  he
rra,’á  uno  y  otro  lado  en  una  direccion  ‘que  no  se  halla  in—
fluienciada  por  la  refraccion  alta.

Pudiera  asimismo  ser  probable  ‘que  la  capa  inferior  de  los
rayos  del  sonido  tomaran  una  forma,  ó sea  direccion  serpen
tina  ú  ondulatoria,  por  efecto  de. la refraccion.

Este  rebote  del  sonido,  estós  intervalos  de  andicion  y  la  dir
cunstancia  de  oir  y  dejar  de  oir  un  sonido  constante,  debieran
considerarse  en  absoluto  como  hechos  factibles  por  todas  las
personas  que-desempeñan  cometidos,.basados  en  la  audicioa
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de  los  referidos  sonidos.  El  practico  que  sabe  se  halla  expues
to  á  experimentar  irregularidades  como  las  que  se  acaban  de
mencionar  al  ejercer  este sentido  corporal,  nunca  deberá  flarse
del  oido hallándose  en  situaciones  comprometidas,  pendiente
del  sonido  de  una  bocina  de  niebla.  Deberá  auxiliar  el  oido
con  el  tacto,  comprobando  aquél  por  medio  de  la  sonda.

El  militar  qie  sabe  que  el  oido  pudiera  engañarle,  nunca
deberá  fiarse  en  un  todo de  este  sentido  para  estar  al  tanto  de-
una  accion  que  se  libre  cerca,  sino  auxiliarse  con  la  vista,
colocando  avanzadas;  y  en  caso  de  no  ser  esto  realizable.,  se
enterará  de  lo  que  se  oye  en  alto,  haciendo  subir  al  efecL
algunos  individuos  á  torres  elevadas  ó á  los árb’oles, con  el fir
de  que  perciban  lo que  en  tirra  no  se  oye.

Tanto  el  marino  como  el  militar,  deberán  valerse  de  otros
•  sentidos  en  auxilio  del  del  oido.  Es’o  nos  obliga  á retroceder,

á  considerar  silos  militares  y  marinos  citados  anteriormente
fueron  ó  no  culpables  de  un  error  cometido  en  los  casos  ya
mencionados,  al  fiars  sólo  del  oido  en.  tan  criticas  situa
ciones.

Será  oportuno  referir  otros  sucesos  relacionados  con  el mis.
mo  asunto.  Está  probado  que  durante  la  batalla  de Gettysburg,
se  oyó el  cañoieo  en  una  línea  aérea,  en  el condado  de West—
moreland,  Pa,  distante  140 millas  y  casi  al  O.  del  campo  de
batalla;  al  paso que  en Chambersburg,  situado  á 24 millas  al  O.
de  Gettysburg,  sólo se  oyó el fuego  de  una  manera  confusa  en
las  afueras  de  la  ciudad.  Consta  tambien,  segun  datos  verídi
cos,  que  dicho  cañoneo  Iué  oido  en  el  Sur  del  condado  de

•  Wyoming  á  más  de  120  millas  al  NE.  en  una  línea  aérea,
procedente  de  Gettysburg,  lo cual  no  es extraño  en  ateuciou  
que  el fuego  de  cañon  de  Waterlóo,  segun  cuenta  la  historiar

e  oyó  á  200 millas.
Desastrosos  han  sido  los errores  de  audicion  ocasionados  al

apreciar  indebidamente  la  distancia  del  oyente  al  origen  de
sonido,  por  su  intensidad  diversa,  al  llegar  al  oido  de  aquél,  y
por  no  percibirlo  estando  cerca,  á  causa  de  refractar  el  viento
las  ondas  sonoras,  de manera  que  pasah  por  encima  de  la  ca—
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beza  del  expresado  oyente.  Mayores  han  sido,  no bstante,  los
efectos  funestos  de los  errores  cometidos  al  determinar  la  pro
cedencia  del  sonido.  Todos  los  buques  de  travesía,  especial
mente  los vapores,  deben  llevar  bocinas  de  niebla,  que  el  per
sonal  de  los  expresados  vapores  rdpidos  usa  con  la  mayor

eTiciencia,  como  pueden  atestiguar  los  pasajeros  á quienes  se
les  interrmpeel  sueño  no  pocas  veces,  y sin  embargo,  mu
chos  de los  abordajes  que  ocurren  en  el  Océano,’ tienen  lugar
en  ‘razon  á  no  localizarse  debidamente  estos  sonidos  previ
sores.

Citaremos  un  caso.  El  21 de  Setiembre  de  1882 ñ las diez de
la  noGhe, en  calma,  pero  cón niebla,  el  vapor  Lepanto,  al  ha-

•  llarse  en  el  hanco’George,  ñ  unas  300  millas  de  la  costa del
Maine,  se  abordó  con el  vapor Edam,  de  cuyas  resultas  ‘éste
se  fué. á  pique  á los  pocos  minutos,  salvándose,  no  obstante,
la  dotaion  ypasaje.  Loavapores  oeron  su  pitadas  respecti
vas  y  gobernaron  para  ir  franco  el  uno, del  otro,  si cada  vapor

•  hubieia  demorado  tambien  el  uno  del  otro  como  entrambos
creiafl.

Puesto  pleito  por  los  dueños  del  Edan,  contra  los  del  Le-
panto,  ante  el  tribunal  de Nueva  York,  el juez’Addison  Brown
falló  que  un  error  de  5 cuartas,  cometido  al  situar  á un  buque,

por  medio  del  sonido  de  su  señal,  en  tiempo  de  niebla’, no  es
precisarnente  una  falta,  atendido  á que  está  probado  que  exis
ten  aberraciones  en  la  trasmision  del  sonido.
-  En  este  fallo  emitido  el  93  de  Agosto  de  1884 y  publicado.
en  los Federal  Reports  del  expresado  año,  se  razona  el  asunto
detalladamente,  citando  las  opiniones  de. personas  cien tíficas,
en  terminos  de  que  el  expresado  dictámen  constituye  la  Me
moria  más’ completa  que  se  ha  escritp  hasta  la  fecha referente
á  las  dificultades  que  se, experimentn  para  determinar  la  di
reccion  rIel sonido.

Los  oficiales  del  LepanLo,  en  justicia,  no  eran  culpables,
puesto  que  procedían  en  todo  conforme  á  los  reglamentos.
Pero  ante  la  opinion  ¿son  irresponsables?  Sabian  que  á  dis
tancia  de   000  yardas  se  hallaba  un  vapor,  cuya  situacion
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para  ellos  eia  incierta,  la  cual  no  podia  fijarse  por  los  soni
dos  efectuados  á  su  bordo,  y  sin  embargo,  el  Lepanto  nave
gaba  á  la  máquina  á  unas  5  millas  por  hora,  de  suerte  que
abordó  al  Edam,  con tan  desastroso  efecto,  que  se  fué  á pique
en  una  hora.  El Edam,  segun  las  declaraciones  de  los testigos,
andaba  9 millas  cuando  ocurrió  la  colision.

Si  se  fija  la  atencion  un  momento  en  el incidente,eeviden
cia  cuán poco sirve el  sonido  por  sí  solo para  auxiliar  el oido
con  el  fin  de  percibir  la  localidad  del  origen  de  dicho  sonido.

¿Puede  saberse  la  direccion  en  que  se  acerca  un  carro  que
va.  por  la  calle,  con sólo oir  la  campanilla  que  lleva  el  prime—

-  ro;  si  al  propio  tiempo  no  se  le  ve? ¿Cuál  es  el  niño  que  al  -

•   entrar  en  su  casa  y  llamar  á  su  madre,  al  oir  que  ésta le  con-.
testa,  no pregunta  luégo:  «Mamá,  dónde eStás?»; pues  no sólo
ignora  el aposento  en  que  ella-está,  sino  el piso,  dei-cual  pro
cede  la  respuesta?  ¿Puede  algun  cazador,  por  el  canto  de  la
pieza,  fijar  el  punto  en  que  ésta  s  halla?  ¿Puede  un  perro,  al
despertarse,  dar  con  su  amo,  al  llamarle  éste  con  el  silbato,
sin  ántes  buscar  de acá  para  allá,  hasta  encontrar  la  direccion,
auxiliado  por  el  olfato  y la  vista?

Y  sin  embargo,  nuestros  galgos oceánicos  (vapores  rápidos)
navegan  á razon  de  20 millas  por  hora  durante  la  noche,  como
navegaba  el  Oregon, por  ejemplo,  fiándose  sóln del  oido de los

-   serviolas  para  librar  el buqúe  de  peligros.  Se  presta  á  la  dis—
cusion  el  determinar  por  qué  no  nos  valemos  de  uno  ó  más
de  los  sentidos,  como  el  del  olfato,  el  de la  ista  ó el  del  tacto,

-      en auxilio  del  del  oido,  para  fijar  la  localizacion  del  sonido;
pero  desde  luégo  no  hay  lugar   duda  que  debiéramos  em
plear  todos nuestros  sentidos  cuando  interesa  localizar  el  ori
gen  de  un  sonido  dado.  Tampoco  ofrece  duda  álguna  que
aquellos  á quienes encomendamos nuestra  seguridad cometen
un  crimen; si,  un error,  que  es peor que  un  crimen,  al  con—
fiarse  completamente, sin más que en su solo oido, para loca
lizar  la situacion del sonido,  respecto  á  que  el  dejar  de  detei—
minar  esta situacion con absoluta certeza,  significa  la  muerte
para  el pasaje y la  des truccion de la carga del buque.
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Tales  son los  peligros  á  que  estamos  expuestos,  á  causa  de
los  errores  cometidos  en  la  audicion  de  los  sonidos;  así,  que,
para  precaverlos,  los  físicos  prácticos  estudian  los  medios
para  auxiliar  al  oido con  algun  mecanismo.  El  telescopio  y  el
microscopio  son  los  auxiliares  de  la  vista;  el teléfono  y  el mi
crÓfono  lo  son  igualmente  del  oido,  hallándose  el  topófono,
que  es  un  fosirumento  destinado  en  su  dia  á  ser  de  utilidad,
en  un  período  experimental,  al  paso  que  por  la  Marina  se  en
saya  actualmente  la  señal  de  niebla  que  produce  eco,  sistema
Della  Forre.

Todos  estos  mecanismos,  empero,  así  como  todos los que  se
inventan  en  la  época  actual,  de  poco servirán,  si  no  se  acepta,
en  el  concepto  de  un  hecho  incontrovertible,  que  pudieran
ometerse  errores,  al  fiarse  sólo del  oido,  y  que  las  aberracio
nes  de  audicion  no  sólo son  posibles,  sino  probables.  Es  más:
estos  instrumentos,  así  como  losdemás  que  en  lo  sucesivo  se
inventen,  serán  de  escasa  utilidad  en  la  práctica,  silos  demás
sentidos  no  funcionan  en  auxilio  del  oido,  con el  fin  de  evitar
los  terribles  errores  que  se  experimentan  en  la  audicion  det
sonido.         -                         -

Traducjao  por  P.  S.
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Colonias  6  protectorados  alemanes.

EN  ÁFRIÇA.

El  territorio  de  Togo,  en  la  costa  deJos  Esclavos,  con  los
puertos  de Lomé  y  Bagida.

Territorio  de  Guinea,  limitadO  al  N.  por  la  orilla  derecha
del  rio  del  Rey,  hasta  el  manantai  de  este  rio;  deahí  se
dirige  en  línea  recta  á  la  orilla  izquierda  de  los  nos  Viejo
Calabar  y Cruz,  franquea  este  punto  y  termina  en  1°  20’ de
longitud  E.,  en  un  punto  que  en  la  arta  del  Almirantazgo
inglés  se llama  «Rápidos»;  de  ahí  s  extiende  por  los  territo
rios  de  Bimbia  (con  la  isla  de  Nicoli),  Cameron,  Malimba
(excepto  la  parte  más  septentrional),  PequeñaBatanga  y
Plantacion,  hasta  Criby.  En  este  territorio  no  está  compren
dido  el  establecimiento  de  los  misioneros  en  Vitoria,  bahía
de  Ambas.  (Decreto  del  13 de  Octubre  de  1884.)

•          El territorio  en  la  costa  Occidental  de  África  comprendido
entre  cabo’ Frio  y  el  rio  Oranac,  excepto  la  bahía  de  las  Balle
nas.  (Decreto  del  13 de  Octubre  de  1885.)

Los  territorios  de  los jefes  negros  de  Ijsagara,  de  Ngonrou,
el  Ousegonba  y  de  Oukami,  cedidos  á  la  Sociedad  de  Coloni
zacion  alemana,  y  situados  en  el  África  Oriental.  (Decreto
del  3 de  Febrero  de  1885.)



ESTADÍSTICA COLONIAL.             611

EN  EL  PACÍFICO.

Bajo  la  administraciOfl  de  la  Compañía  de  Nueva  Guinea,
las  Tierras  del Emperador  Guillermo,  situadas  en  la  costa NE.
de  Nueva  Guinea,  desde  147° longitud  E.  hasta  el  punto  pró
ximo  á,Roca  Mibié,  en  que  el  paralelo  de  8° latitud  S.  toca  á
la  costa.  Al  S.  y  al  O.  este  territorio  está  limitado  por  una
línea  que  parte  desde 8°latitud  S.,  sigue  este  paralelo  hasta  la
interseccion  del  meridiano  de  1o  153° de  longitud,  toma  la  di—
reccion  ONO.  hasta  el  punto  de  la  interseccion  del  meridiano
de  los 147’ y  del  paralelo  de  5  y  sigue  aquel  hasta  la casta.

Superficie,  181 650 km.,  y próximamente  109 000 habitantes:
El  archipiélago  de  Bismark  y  las  islas  situadas  entre  los

meridianos  de  14°  y  160° longitud  E.  y  entre  el ecuador  y  el
paralelo  de  8° latitud  S.

Superficie,  47 100 km.’;  poblacion,  188 000 habitantes.
(Proclama  del  17 de  Mayo  de  1885.)

•  Colonias  dinainarquesaS.

Antillas.—  Groen1andi.  —  Islandia.—  Islas  Feroe.

Colonias  españolas.

Nombres  de  las  colonias.               Km.’      Habitantes.

Cuba118833      1521684

Puerto-Bico931         754313
Filipinas293  76      5561 232

Joló2456         75000

Marianas1140          8665
Carolinas  y  Palaos2  000?       50 000  ?

Costa  Occid.  de  África,  territorio  Ifní.  (1v.
Sáhara  Occidental,  entre  Cabo  Bojador  y

Cabo  Blanco  (2)
Fernando  Póo,  Corisco,  Elobey,  Annobon

y  territorio  de  San  Juan2203        36 106

(1)  Extension  muy  corta y  todavía  no fijada.
(2)  Próximamente  500 km.  de extensiOn lineal  decosta.
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Colonias  francesas.

EN  ASTA.

Nombres  de  las  colonias.

India  francesa
Cochinchina  francesa
Cambodge
Tonkin

EN  ÁFRICA,

Annam

Túnez

1Cm.2       Habitantes.

508        273283

59  800      1 642  185
83  860      1 500  000

90000      9000 000

275  300      6045000

116348      1500000

Argelia
Senegal  y  dependencias

-    Posesiones  del  Golfo de  Guinea
Obock
Rennion
Magot
Nosi-Be
Santa-  María  de Madagascar

EN  AMÉRICA.

Guayana
Martinica
Guadalupe
San  Pedro  y  Miquelon

-  EN  OCEANÍA.

Nueva  Caledonia  y  dependencias
Tahiti  y  dependencias

667000

450000

10000

2512

366

293

165

121 413

988
1 870
235

19950

3658

3310412

197644

2
22370

170 518

11900

9  539

7287

24656
167 988 -

197 896

5 554

60 703

25050

Protectorados  franceses.
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Colonias  inglesas.

EN  EUROPA.

Nombres  de las  colonias.               Km.2      Habitantes.
-         e              -

Heligoland0,6        2001
Gibraltar-         5        18381
Malta322       154256

EN  ASIA.

Chipre9601    -   186173
India  Inglesa2359  588    201 888 897
Ceylan     63976      2763984
Islas  Andaman6  497        14 628
Nicobares1  772         5500
Establecimientos de los Estrechos3  742       480 000
Hong-Kong83       160 402
Borneo  Septentrional-     57000       150 000
Labuan78         6298
Puerto  Hamilton14,5       1
Islas  de Kusia Mnsia55
Aden171        34711
Perin11,8         149
Mosha1,1
Kamaran165
Islas  de  Keerling-  22          400

EN  AUSTRALIA.

Nueva Gales del  Sur800  730       869 310
Islá  de Norfolk44          663
Victoria227  610       931 790
Tierras  de la Reina1  730 630       287 475
Aistralia  Meridiohl983  655  -     304 515
Térritonio del Norte1  356 120         4262
Australia  Occidental2  527 530        31 700
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EN  AFRICA.

Colonia  del  Cabo,  incluso  la  Cafrería  In

glesa;
-    Bamto

Grigua  Occidental.
Grigna  Oriental

•    Franskai.—  Distritos
IDependencias
Natal
Zululandia
Protectorado  de’los Bebochouanes
Bahía  de Walfish

Sierra  Leona
Gambia

—      Costa de  Oro
•       Lagos

Distrito  del  Niger
Santa  Elena
Acension
Tristan  d’ Acn.fla
Isla  Mauricio y  dependencias
N4ieva  Amsterdan  y  Ssn Pablo

. Nombres  de  las  colouias. Km.2

»

Habitantes.

55000Indígenas  de  la  Australia

Tasmania

Nueva  Zelanda
68309

270  392
126  220

540  877
Moros  de  Nueva  Zelanda »  • 44097

,

• Islas  Fiji
Isla  Rotonmah

20807
36

129894

2  680
Isla  d’ Auckland
Isla  Lord  Howe
Isla  Carolina
Isla  Staobuck.
Isla  Malden

509  •

8,3  •

s,s
3

89

• ,

•  65

)

79
Ila  Jaunina 40 150
Nueva  Guinea  6 isbis adyacentes 229  100   • 137  500

811450

•  .    •       128176

628600         49l0F
78352
58623

124122

48560       418731
5900          1

478000          1

1250          2

2600         60546

179         14150

38850       408070
189          87165
2          2•.’
122        5085
88           •300

116            106

2655    • 361094

73•    ••
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EN  AMÉRICA.
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-    Nombres de las colonias.

Dó±ninios  del  Canidá
4Terranova

Bermudas
Honduras
Bahamas

Tureas
Caicos
Jamaica/

Islas  Caiman
Islas  de Sotavento
Viques,  Anguila,  Antigua y  Barbada,  San -

Cristóbal,  Neris  y  Redondas,  Monser
rat,  Dominica

Barbadas
islas  de Barlovento
Santa  Lucía,  San Vicente,  Granada  y O-ra

nadinas,  Tobago
-   Trinidad

Islas  Palkland
Georgia  Meridional

Km.e

8  301 503

110 670

50

19 585

13960

25

550  )
10 859

584  -

1827

}

430        171860

1 270        146 340

Colonias  Icdandesas.

INDIAS  ORIENTALES.

Java  y  Madura
Sumatra,  Rirun,  Bnea,  Billiton,  Borneo,
Célebes; Molucas; Nueva Guinea, Ti

mor, Bali

131  733     20 259 450

1  728000 8400000

INDIAS  OCCIDENTALES.

119321

jiabitantes.

4324810

.196 41F

16096

27 452

41 521

4778

580 804

2 400

122 628

4544

12 532

4066

155 532

1 583

}

Saiman  ó Guyana  holandesa 71  783
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EN  LAS  ANTILLAS.

Nombres  de  las  colonias.

Curaçao
Boná

-    Amba
San  Martin
San  Eustaquio

Saba

Km.2       Habitantes.

550         25 176

335          5 246
165          5654

47        339
21          2382

13  ‘        2300

Colonias  italianas.

EN  EL  MAR ROJO.

Bahía  de  Assab 632          1 300

Colonias  portuguesas.

•              •EN ÁFRICA.

islas  de  Cabo  Verde

Guinea  (Senegambia,  Bissao,  Cacheo,  Bo

lama).
Isla  de  San  Thomé

Isla  del  Príncipe
Apida  y  la  costa  de  Dahomey

Angola   distritos  de  Loanda),  Benguela  y
Mossamedes,  distrito  del  Congo

Mozambique  (distritos  del  Cabo  ‘Delgado),

Angoche,  Mozambique,  Inhamban,  Que
liman,  Sofada,  Lorenzo  Marques,  Tete  y

Mamica

EÑ  ASIA  Y  OCEANÍA.

Goa  Selcete,  Bardey,  Isla  Angedira  y  nue

vas  conquistas
Damao  y  su  territorio

3851         99317

69          9282
929         18372

151          2665
?

809  400       2000 000

991150       2479600

3270  419993

80  ‘  48838
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Nombres  de  las  colonisa.

Isla  Din  y  Gogola
Macao
Taipa  y  Coloran.

Tiiios  y  Cambing

Km.9       Habitantes.

5         12636

12  Ç     59959
8127

16300        300000

Prótectoradosó  provincias  turcas  casi  autónomas
ú  ocupadas  por’ otras  potencias.

Bn1gria, principado trilntario

Bumelia Oriental

Bosnia y Herzegowina.
Austria-Hungria.

Nqvilazar

Samos,  principado  tributario

Regencia  de  Trípoli

Egipto  (ocupado  por  los  ingleses)

Mabon  21 de  Julio  de  1886.

1444091

-    40513

1  000 000

6817  265

EMILIO  HEDIGER.

2007  919

815  946

6  972

35900

61  065

468

1033000

1 021 350

TOMO  XIX.—NOV1EMBaE,  1886. 41
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DATOS ESTADÍSTICOS RELATIVOS A LAS

NACIONES,
1 Superficie
continental.  Habitantes. Presupuestogeneral.

Presupuesto
de  guerra.

Pre
de

1

52

Pesetas.

466  019  839

37  177  010 17

270900338  26

A1mania
/

C.  Argentina’

Austria-Hungría..

Brasil

Chile

Dinamarca

España

Estados-Unidos...

Francia

Gran  Bretaña

-  Grecia

Holanda

Itália

Japon

Portugal

Rusia

Suecia

Noruega

Turquía

32

17

8

43

86

200

285

Km.2

540  594

2 835 970

622  269

8  337  218

675  993

.38302

507  036

9212  270

528  571

314  628

64689

32  999

296  323

382  363

92  346

22  397  460

450  574
318  196

3  088  400

45 234 061

2942000

37  882  712

12 002 978

2  415 621

1  969  039

17  034  915

50 445 336

37  672 048

35  241  482

1  979 561

4278272

.29 361 032

36 700 118

470E178

104001 860

4 644 448

1 806 900

21 63 000

Pesetas.

-  763913340(1)

215  403  805 (2)

2  368  251  975

414  375  200

175  424  5

65 795 173

897  146 890

1619  556  970(3)

3 178 982 236

2987  100  175

85252875

135  220  556

1  707  312  769

379  612  810

218 060 345

2  598 000 000

115 396 300

58  963 520

Se  ignora.

.42 635 800

29 932 735

13 410 010

151  273  611

197  148  015

574  758  438

466  383  355

18  485  725

20299  030

219 793 773

53075  780

27  780  802

600 000 000

26  622  820

8694700

Se  ignora.

3

11

78

16

16

Madrid  21 de Julio  de  1886.—EMILIO HEmGEa.

(1)  51 presupuesto  general  de gastos  sólo incluye  los relativos  6. los del Parlamento,  Cai
nes  6 inválidos.
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MARÍTINAS Y COLONIALES EN 1885-86.

activo  en Faz. Ejército  en  guerra,
con  reservas,

Número
de  buques. Tonelaj. potenciacolonial.

4  hombres.       1 456  677  hombres.
9  oficiales.          35 425  oficiales.        97,           180 177      Sí.
8  caballos.         312 731  caballos.

9  hombres.
8  caballos.         322 962  (milicias).       39             12 630     No.
0  oficiales.
2  caballos.       1 044  319  hombres.
6  hombres.         32 785  oficiales.        71            125 340     No.
17  oficiales,         211 462  caballos.               -

8  hombres.        30000      -                     30000     Nó.
0  oficiales.     

                 53741 (milicias).       37.            17080     No.

e  ignora.            50522                47             36000     Sí.
18  hombres  ±    452000                134            100000      Sí.’
)0  por  3  meses.  ,            -

)0  hombres.
2  oficiales.       6 608  500  (milicias).       57 rmados.  106  000     No
70  caballos.
9  hombres.   1  3 753  000                348           452 000      Sí,

)6  hombres.        387 361    milicias
)5  oficiales.          12 570       y         amados    778 000     Sí.
8  caballos.          14 500  voluntarios.

2  hombres.
70  oficiales.            Se ignora.                         16 000     No.
17  caballos.        -

9  hcmbres.  .       114 000  de  reserva.     141’   -  0.  000  .    -Sí.

)0  hqmbres.       2400078                130 .  229  70O     Sí.

4  hombres.            Se ignora.           20             27 000     No.

lO  hombres.
)6  oficiales.         125 057                 44            20000      Sí.
73  caballos.
54  hombres.
74  oficiales.       2 900  000-               301            285 644    No.
31  caballos.

79  hombres.         195 171                 56            27000  . No.

)0  hombres.         65 000                 48             17 000     No.
SO hombres.
)0  oficiales.  -      No está  organizado.  64  .        111 000  -    Sí..
15  caballos.

os  extranjeros  y  consuiados,politica,  guerra,  justicia  y  marina,  Deuda  del imperio,  pensio



COI..OJTIJS

Y

DEPENDENCIAS  INGLESAS,
POR  E.  J..  PAYNE.

(Conclusion.—Véasepág.  515.)

Gobierno  colonial.

De  lo expuesto-en  los capítulos  precedentes  resulta  que  lás  éo
lonjas  británicas  se dividen  en  dos  clases  distintas:  l.& Aque
has  -que  han  alcanzado  Gobierno  responsable;  y  2.1 las  que
están  gobernadas  por  gobernadores  y  consejos  irrespon sables
á  los  colonos,  y  prácticamente  están  bajo  la  intervencion  del
Gobierno  de  la  MetróoIi.  - Todas  estas  están  ligeramente  des
critas  como  coloiñas  de  la  Corona.  La  primera  -clase incluye

-   os  dos  principales  grupos  coloniales,  el  de  Norte  América  y
el  de  Australia  y  la  colonia  del  Cabo  que  es  la  principal

-   del  grupo  Sud-Africano.  En  la  clase  gobernada  desde Ingla
•       - terra  están  incluidas  las  Antillas,  las  dependencias  orien

-    tales  y  el  resto  de  los  establecimientos  africanos.  Aún  en  el
-         concepto de  poblacion  total,  la  primera  clase es  la  más  impor-  -

tante,  pues  tiene  una  poblacion  de  8 )‘  millones  contra  7 mi-
•   llones  en  las  colonias  gobernadas  desde  la  Metrópoli.  Las

colonias  de- la  primera  clase  están  situadas,  principalmente,
en  la  zona  templada,  al  paso  que  las  gobernadas  desde  la.

-   Metrópoli  están  situadas,  principalmente,  en  la  zona  tórrida.  -

Como  resultado  de  esto  encontramos  una  gran  diferencia  en
-  la  poblacion  de  ambos  grupos.  A excepcion  de  la  colonia  del

-    Cabo,  de  Queenslandia  y  de  Nueva  Zelandia,  las  colonias  que
poseen  Gobiernos  responsables  están  habitadas  casi  total
mente  por  hombres  blancos.
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En  la  colonia  del  Cabo los  naturals  y  los malayos  pasan  de
1  millon:  en  Queensiandia  hay  unos  5 000 culis  y  chinos  y  en

Nueva  Zelandia  existen  aun  unos 40000  indígenas.  Pero  todos
ellos  sumados  hacen  .considerablmeflte  menos  de  750 000  en
un  total  de  8 ,  millones  y si  se elimina  la  colonia  del  Cabo,
el  tanto  por  ciento  de  los  indígenas  ó  elemento  no .euopeo
do  las  colonias  de  Gobierno  responsable  es  tan  pequeño,.
que  puede  prácticamente  pasarse  por  alto.  Pero  en  los gobier
nos  do la  Corona  con  una  poblacion  de  7  millones,  sólo  hay
unos  175 000  eurnpeos  ó  sea 2  )  por  100 del  total.  El  resto  ó.

sea  el  9.7 ,  por  100 son  individuos  de  QrigeI1 no  europeo.  Ea
las  Aiitillas,  incluyendo  la  Guayana   la Honduras  Inglea,  la
1ioblacion  inglesa  es  de 5  poi- 100 del  total,  porque  la  inakoría

de  los habitantes  son  negros.  En  Ceilan  con una  poblacionin
dígena  de  cerca  de  3 millones  sólo hay  200 000 europeos  ó me
nos  de  1 por  100.      -

/   Encontramos,  pues,  que  lascolonias  están  simplemente  di
vididas  en  dos clases.  En  una  predornina  en gran  escala  el  ele.
mento  no  europeo.  Este  hecho  revela  el principio  en  que  des
cansan  las  colonias  que  fienen  Gobiei.no  responsable.  A  ex—

cepcion  de  la  colonia  del  Cabo,  solo se ha  concedido  allí,  don—
de  la  poblacion  británica  está  en  mayoría  abrumadora.  Donde
quiera  que  la  mayoría  es  de  otra  raza,  ya  sean  negros,  asiáti—
cós  ó polinesios  se deduce  ue  no  se  les  puede  confiar  el . go-

•       bierno. Sus  votos estrian’á  disposicion  de  jefes  ó  intrigantes
de  u  casta-y dominrÍan  á  los blancos.  Ni puede  tampoco con-

•       fiarse ci gobierno  á la  minoría  europea,  compuesta  eh  su mayor
parte  jórnaleros,  que  forman  numóricamente  una  clase  ‘muy

pequeña  y  dependen  de  la  proteccion  y  ayuda  del  Gobierho.
Estas  colonias  se encuentran  en  circunstancias  análogas  á  las

-  de  la  India,  y como  en la  India  el  gobierno  debe,  como  regla
geñeral,  sor  administrado  por  empleidos  ingleses  auxiliados
en  los  consejos  legislativos  poi-  candidatos  elegidos  enti’e  la.
clase  mejor  de  los residentes.

-  Pero  todos  los  Gobiernos  c’oloñiales se  parecen  en  un  con
cepto.  Cada  uno  de ellos, reconoce  por  jefe  al  soberano’  de  ‘la
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Gran  Bretaña. El soberano obra en esto corno en  otros  asun
tos  del Estado, por conducto del  Gobierno que es  responsable
al  Parlamento del Reino Unido. En la  décision de asuntos  de
hpportancia  primordial todo el Gabinete torna parte,  quedan
do  expuesta su  decisioná ser revocada por un  voto adverso del
Parlamento.  Los asuntos de importancia  secundaria  se  deci
den  por el secretario de Estado de las colonias. Pero el Gobier
no  inglés, prácticamente, ho toma gran participacion en din—
gii  los  asuntos  de las  colonias que  han  alcanzado Gobierno
responsable.  Su ocupacion principal  es la  de nombrar el  go
bernador  que ha  de actuar  como representante local de la Co
rona.  En el  1nico  caso en que  las  colonias responsables se
han  confederado, el  dominio  del Canadá, el Gobierno de la
Metrópoli,  en vez de nombrar al  gobernador  dé dada colonia,
nombra  un gobernador general del dominio, quien  nombra’á
lés  tenientes  gobernhdores de las diferentes provincias.  Para
cada  una  de  ls  colonias australianas  y  para  la  colonia del

•   Cabo, el  Gobierno de la Metrópoli nombra un  gobernador es
pecial.

•     Los gobernadores coloniales constituyen  una  clase impor
tante  de políticos ingleses.  De su  tacto y  discrecion depende
en  gran parte la conservacion de las relaciones armónicas en
tre  la  madre  patria y  las  colonias. No son  elegidos entre  los
empleados  del Ministerio  colonial,  sino  entre, los miembros
más  ditinguidos  de ambas Cámaras delParlamento,  y de las.
carreras  militar—naval  diplomática. En  algunos casos son
particulares  que  han  desempeñado con  gran  crédito puestos
subordixados  en la  administracion  colonial. Los ‘gobernado-
res  son nombrados por cartas  patente  expedidas con el  gran
sellq  y  desempeñan su cargo á  placer de la  Corona  pero  se
entiende  que el plazo de su desempeño, como regla general, no
deberá  pasar  de un peiíodo de seis años desde que  toman po
sesión-de  su  cargo. Si  bien  el  gobernador es el vice—gerente
de  la  Corona en la colonia, no posee poderes soberanós gene
rales,  estando limitada su aútoridad por su credencial, por las
leyes  de la colonia y por’ las ordenanzas generales del G’obieriio
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de  la  Metrópoli;  y  está  incluido  como  cualquier  otro  súbdito
á  ser  citado  ante  los  tribunales  de  la  colonia.  Si  bien  revsti—
dos  generalmente  con  el  título  de  capitán  general  ó  general
en  jefe,  no  disfruta  del  mando  actual  de  las fiierzas,  á  menos
que  esté especialmente  autoriado  para  ello; y si bien  incumbe  -  -

á  sus  deberes  el  rechazar  agresiones  y  suprimir  la  piratería
no  tiene  autoridad  para  declarar  la  guerra  á  ningun  estadó
extranjero  ni  á  los  súbditos  de  ningun  estado  extranjero.  A
frente  del  gobierno  civil,  expide  edictos  para  la  elccioó,
asambleas  y  consejos públicos  ,‘convoca  y  proroga  los  Cuer
pos  legisladores  y  disuelve  cuando  lo  considera  conveniente,
los  que  deben  serlo.  Niega  ó  concede,  según  se  presenta  el
caso,  su  asentimiento  á  los  bills  aprobados  por  los  Cuerpos
legisladores:  sin  embargo  este  poder  segun  sus  instrucciones
que  le  ordenan  reservar  ciertos  bills,  por  lo  general  los  que
se  refieren  á  la  moneda  corriente,  al  ejército  y  á  la  marina,
derechos  diferenciales,  celebracion  de  tratados  extranjeros  y
materias  que  afectan  á  la  madre  patria,  á  la  (lecision  actual
de  la Corona  en  la  Metrópoli;  á presta.r  sólo su  asentimieñto  á
estos  bills  con la  cláusula  de  suspender  su  ejecucion  hasta
que  hayan  sido  confirmados  en  la  Metrópoli.  Expide  decretos
para  los pagos  de  caudales  públicos,  concede  pérdones,  com-
mutaciones  y  remisiones  de  multas  y  penas  y  no’mbra y  sus

pende  los empleados  piiblicos.  Es  de  su  deber  enviar  regular
mente  al  Gobierno  de  la  Metrópoli  «El Libro  Azul  anual»  de
cada  colonia,  conteniendo  estados  de  las  rentas  y  gastos  colo
niales  y  tambien  copias  de  todas  las  leyes  que  han  sido apro
badas  por  la legislatura  colonial.

Los  asuntos  del  Consejo ejecutivo  que  existen  en  todas  las
colonias  á  excepcion del  puesto  militar  de  Gibraltar,  es  asistir
al  gobernador  con  sus  consejos  i  opiniones.  Esta  fuúcion,
sin  embargo,  en  las  coloniás  que  ti’enen Gobierno  responsable
monta  á  tantó  como  dirigir  el  gobierno  de  la  colonia  general
mente,  y  énesto  es exactamente  análoga  á  la  del  Gabinete  en
la  Metrópoli.  En  dicha.s  colonias,  el  Consejo  (exceptuando os
miembros  ex-oficio)  son prácticamente  nombrados  por  la  ma-
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yoría  de  los  Cuerpos  cdlegisladores  y  por  lo  tanto  cuando  el
Consejo  deja  de  disfrutar  de  la  confianza  de  los  cuerpos  cole-

•       gisladores presentan  inmediatamente  sus dimisiones.  En  otras.
colonias  la  autoridad  de  los conséjeros  está  limitada  de  varias

maneras.  Ei  algunas  colonias  de  la  Corona  se  acepta  como
docftina  constitucional  que  el  gobernador  no  puede  obrar  sin

la  coucurrenia  del  Consejo;  pero  en  la práctica  l  gobernador
está  á  veces  obligado  á  obrar  segun  su propio  juicio,  descan

sando  para  justificacion  de  sus  actos  en  el  apoyo  del  Gobier
no  de la  Metrópoli.  E’n tales  dsos  los  consejeros  generalmen.

te  hacen  sentar  sus  opiniones  contrarias  á  las  del  gobernador
par  que  sean  remitidas  á  la  Metrópoli.  Si  fuere  necsario,  el
gobernador  tiene  autoridad  para  suspenderlos;  pero  la  Corona
sólo  piiiede despedirlos  de  sus  empleos.

Los  Cuerpos  colegisladores  de  las  colonias,  cuando  son  re
-presentativos,  son  análogos  á los Parlamentos  del  Reino  TJni
do.  Se dispone  que  las  leyes  se  hagan  siguiendo  la  fórmula

inglesa,  por  el  gbernadoi  en  representacion  de  la  Reifla  con
laopinion  y consentimiento  de  los cuerpos  ó Cuerpo  legislado
rés;  y al  igual  que  en  inglaterra  se  les  designa  con el  nom

•  -     bre de  Leyes.  En las  colonias  de la  Corona se las llaman  Orde
nanzas.  Las  colonias  más  importantes,  siguiendo  el  ejeinpl
de  lá  madre  atria,  tienen  una  legislatura  doble  que  consiste
ei  un  Consejo  y  en  una  Asamblea  en  cuyas  dos hay  que  pré

séntar  proposiciones  para  que  se  conviertan  en  leyes,  y  las
législatu  ras  de las  colonias  canadenses,  á  excepoión de  Ontario

•       y de la  Colombia  inglesa,  que  ieñen  cada  una  una  pequeña
Asamblea  elegida  tienen  este  cai’-ácter doble.  Entre  las  colo
nias  que  no  poseen  Gobierno  responsable,  las  Bahamas,  la
Barbáda  y  Bermuda  tienen  tambien  una  legislatúra  doble.  En

el  resto  de  las  colonias  iérespousables  hay  un  solo  Cuerpó
legislátivo.  En  la  Guayaiia  Inglesa,  las  islas  dé  Sotaveúto,
Malta,  Natál  y la  Australia  Occidental., esta  s  parte  elegida
y  paite  nombrada  por  la  Corona  y  por  lo  tanto  se  les  llaman

«Consejo  mixto.>) En  el  resto  de  las  colonias  la  legislatura
es  un  Consejo  de  la  Corona» que  consiste  én  su  totalidad  de



/

COLONIAS Y  DEPENDENCIAS INGLESAS.      625

empleados  públicos   de  vocales  civiles  nmbrados  por  la
Corona.

A  esto  es  necesario  añadir  una  iela.cion del gobierno  de dada
colonia  en  el  cual  se  observará  el  orden  siguiente  Lo  El  do
minio  del  Canadá  y  los gol3iernos provinciales,juflto  con Te
i’ianova.  2.° Los  gobiernos  del  grupo  australiano,  incluyendo.
las  colonias  de la  Corona,  de  Fiji  y  de  la  Australia  ocddental.
3.°  La  colonia  del  Cabo’ y  la  colonia  de  la  Corona  de  Natal.
4.°  Las  demás  colonias  de  la  Corona,  incluyendo  los  distintos
establecimientos  situados  en  las  costas del Viejo  Mundo,  junto
con  las  Aó tillas  y las posesiones  británicas  vecinas  en l  conti
nente  de  América.1

Ef  gobierno  del  dominio  del  Canadá  está  mbdelado  sobre  el
del  gobierno  federal  de  los  Estados-Unidos.  Cada  una  de  las
siete  provincias  que  componen  el  dominio,  Ontario,  Quebec,

Nueva  Escocia,  Nuevo Brunswick,  Majiitoba,  Isla  del Prncipe
Eduardo  y  Colombia  inglesa,  tienen  sus  legislaturas  provin
ciales  separadas.  Los poderes  de  estas  legislaturas  provinciales
están  limitados  á  cuestjones  locales,  y  todos los asuntos  de  po.
lítica  pública  general  son  tratados  por  el  Parlamento  del  Ca—
nadd.  Estos  asuntos  incluyen  la  deuda  püblica  y  la  propiedad
pública,  la  regulacion  del  comercio,  la  imposicion  de  contri
buciones  y  empréstitos  píb1icos,  papel  moneda  y  barco,  pesos
y  medidas,  servicio  postal,  servicio  militar  y  marítimo,  todos
los  asuntos  referentes  á  la  navegacion,  tonelaje  y  pesquerías,

ó  indígenas  indios.  Los  asuntos  legales  que  sólo  pueden  ser
tratados  por  el  Parlamento  canadense  y.no  por las legislaturas•
pi’ovinciales,  son los  de  derecho  criminal,  bancarrota  ylegisla—
cion  sobie  patentes,  leyes  de  matrimonio  y divorcio,  naturali—
zacion  y  propiedd  lheiaiia.

El  Parlamento  del  Canadd  se  reune  inualmente  enOttava,

en  virtud  de  convocatoria  expedida  por  el  gobernador  general
en  nombre  de  la  Reina.  El gobernador  general  nombra  el pre

sidente  del  Senado;  el  de la  Cámara  de  los Comunes  es elegido
por  la  Cámara,.  Para  ayudar  al  gobernador  general  en  sus
finciones  hay  exactamente  como  en  Inglaterra,  un  consejo
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denominado  tConsejo  privado  de  la  Reina  en  Canadá»,  cuyos
miembros  son nombrádos  por  el  gobernador  general,  pero  la

administracion  verdadera  dbl Gobierno  la  desempeña  un  Ga
binete  de  14 ministros  que  cuentan  con el apoyo  de  la  mayo
ría  de  la  Cámara  de los  Comunes.  El  primer  ministro  del  do
minio,  á  quien  el  gobernador  llama  á  formar  Gobierno  y  que
lo  forma  con  sus, parciales  políticos  es el  ministro  del  Interior
(Goberhacion’).  Sus  funciones,  además  de  dirigir  la  adminis
tracion  general  del  Gobierno  y  de  los deberes misceláneos  que
no  se confían  á  otro  ministro,  incluyen  los  de ‘las  Secretarias
del  Interior  y  de  Estado  en  Inglaterra.  Además  del  primer
ministro  el  Gabinete  se  compone  de  ministros  de  Hacienda,
de  Justicia  (fiscá]  general),  de  Obras  Páblicas,  de  Rentas’In
ternas,  de  Ferrocarriles  y  Canales,  da  Agricultura,  de  Ma
rina  y  Pesquerías,  de Aduanas,  de  Milicia  y  Defensas,  Direc

torgeneral  de  Coireos,  secretario  de  Estado  y  del  presidente
del  Consejo  privado.

Para  el  despacho  de  los  asuntos  políticos  provinciales  cada
provincia  tiene  sus  Cuerpos  particulares  ejecutivos  y  legisla
tivos.  Cada  una  ti’ene su  teniente  gobernador  que  es nombrado
por  el  gobernador  general.  Le  auxilia  un  Consejo  ejecutivo
ó  Gabinete,  que  disfruta  del  apoyo de  la  mayoría  en  la  Asam.
blea  legislativa..  A excepcion  de  Manitoba,  todas las provincias
tienen  Asambleas  legislativas;  Quebec,  Nueva  Escocia,  Nuevo
Brunswick  y  la  Isla  del  Príncipe  Eduardo,  tienen  tambien  se
gundas  Cámaras  en  la forrnade  Consejos  legislativos.  Ontario

.y  la  Colombia  inglesano  tienen  ninguno.
La  Asamblea  legislativa  de  Ontario  consiste  en  88  miem

bros,  entre  los cuales  se elige  el  Consejo  legislativo  Ó Ministe
rio  provincial.  El  fiscal general  deJa  provincia  ocupa  la  presi
dencia  provincial;  los  demás  ministros  provinciales  son  los
comisarios  de  Agricultura  y  Obras  Públicas,  de  las  tierras  de
la  Corona,  el  ministro  de  Instruccion,  el  secretario  provincial
y  el  tesorero. Quebec  tiene  dos  Cuerpos  provinciales  legislati
vos,  el Consejo  y la  Asamblea,  ambos  electivos:  el  segundo  se
compone  de  65 y  el  primero  de 24 miembros.  El  Consejo  eje-
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cutivo  se compone principalmente  de los miembros  de la  Asam
-     blea legislativa,  pero  miembros  del  Consejo legislativo  forman

tainbien  parte  de  él.  Además  del fiscal general  que  figura  como
primer  ministro  provincial,  el  Gabinete  provincial  se compone
del  ninistro  de  Agricultura  y  de  Obras  públicas,  del  tesorero
provincial  y  del  secretario’ del  comisario,  de  las  tierras’  dé  la

Corona  y  del  ministro  de  Ferrocarriles.
Las  Constituciones  provinciales  de  Nueva  Escocia,  de  Nuevó

Brunswick  y  de  la  Isla  del  Príncipe  Eduardo,  se  parecen  á  las
de  Quebec  porque  tienen  una  Cámara  doble.  Cada una  de ellas
tióne  su  Consejo  legislativo  y su Asamblea  legislativa.  El  Con
sejo  legislativo  de  Nueva  Escocia  se  diferencia  de  los  demás
en  que  está  compuesto  de  nominados  del  gobernador.  El  Con
sejo  ejecutivo,  sin  embargo,  es  más  democrático  en  su  consti
tución  pues  consiste  en  cuatro  miembros  ‘oficiales, el  Presi—
-dente,  el  secretario  provincial,  el  fiscal  general  y  el  comisa
rio  de  Obras  ptíblicas  y  Minas,  y  de  cuatro  miembros  civiles’
escogidos  entre  los  de  la  Asamblea  legislativa  que  se  ‘com
pone  de  38.  En  Nuevo  Brunswick  el  Consejo  ejecutivo  se’
,escoge  en  su  mayor  parte  entre  los  miembros  de  la  Asam
blea  legislativa.  El  presidente  del  Consejo  ocupa  el  rango
de  primer  ministro,  los  demás  miembros  son:  el  fiscal: gene-

•  ral,  el  secretario  provincial  y  el  recaudador  general,  el  agri—
‘ensOr  general,  el  comisario  de  obras,  el  procurador  geue—

-  val  y  otros  tres  mienbros  ¿le la  Asamblea  que  no  desempe’ñan             /
cargo  alguno.  La  pequeña  provincia  de  la  Isla  del  Príncipe
Eduardo  tiene  una  constitucion  semejante.  Tiene  su  Consejo
y  Asamblea  electivas,  y  un  Consejo  ejecutivo  compuesto  del
fiscal  general,  de  un  secretario  que  ‘es’ á  la  vez  tesorero,  de
un  cominario de  Obras  públicas  y  de  siete  miembros  que  no’
son  empleados.

‘La  Colombia  inglesa  ha  ‘abandonado  la  Cámara  doble  y  re
ducido  el  número  de  sus  empleados  á  la  cifra  más  pequeña,
pie  no  choque  con  el  buen  ‘desempeño  de  sus  funciones.’
Tiene  una  ‘Asamblea  legislativa  compqesta  de  24  miembros,
entre  los  cuales  el, comiario  jefe’ de  Tierras  y  de  Obras,  el
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-    fiscal general,  el  secretario  provincial,  y  el ministro  de  Ha
cienda  forman  el  Consejo  ejecutivo.  El  secretario  provincial,
desempeña  tambien  las  funciones  de  ministro  de  Minas  al
paso  qie  el  ministro  de  Hacienda  es  á  la  vez  ministro  de

-   Agricultura.  -

‘erianova,  que  no  se  ha  unido  al  dominio  del  Canadá,  tiene
desde  1855 un  Gobierno  de  su  propio  responsable  principio.
Sus  Cuerpos  legislativos  son  un  Consejo  y  una  Cámara  de
Asamblea;  las  cuales  son  elegidas  por  sufragio  casero.  El  Con
sejo  ejecutivo  se  compone  del  fiscal  general,  que  ocupa  el
puésto  de  Presidente,  del  recaudador  general,  del  secretario
colonial,  del  agrimensor  general  y  de  cuatro  miembros  de  la
legislatura  que  no  desempeñan  cargo  alguno.

De  las  colonias  norte-americanas  pasamos  á  las  del  grupo

australiano  iucluyéndo  á  Tasmania,  Nueva  Zelandia  y  Fiji.
Estas  colonias  son  en  1]ñmero de  ocho;  de  las  cinco colonias
que  hay. en  el  continente  australiano,  la  Australia  occidental
es  una  colonia  de  la  Corona.  En  las  demás  lo  mismo  que  en

Tamania  y  en  Nueva  Zelandia  nos  encontramos  todo el  me
canismo  de  los Gobiernos  responsables,  pero  sin  la  comnplica
cion  de  un  Gobier.n  superior  federal  como  en  el  Canadá.
Cada  una  de. las  colonias  del  grupo  está  independiente  en
todos  conceptos  de  todas las  demás.  .

En  todas  las  colonias  .aiistralianas,  excepto  Victoria,  el
priiicipal  ministro  de  Estado,.que  compone  el  Gabinete  y  que

por  ello  ocupa  igual  posicion  queel  primer  Lord  del  Tesoro
en  Inglaterra  es  el  secretario.  En  él  recae  la  responsabilidad
principal  en  asuntos  legislativos  tanto  como  en los ejecutivos;
pero  tiene  deberes  esieciale.s  que  son  casi  idénticos  á  los de
beres  unidos  de  los  secretarios  de  Estado  del  Gobierno  inglés.
Es  responsable  de  lafuérza  voluntaria  que  constituye  el  ejér
cito  colonial  y  de  la  marina  colonial.  Lleva  la  correspondehéia
ext•rapjera  del  Gobierno  que  tiene  lugar  principalmente  con
las  colonias  vecinas.  A  estos  debeies  comparativamente  lige—
ros,  añadn  aquel  cuidado  de  toda  la  administracion  interior
que  recae  en  el  ministro  del  Interior  en  IngIateria.  Atiende  ii



•  -        COLONIAS Y  DEPENDENCIAS INGLESAS.      629

la  policía,  cárceles,  asilos  de  dementes,  casas  decorreccion  y
hospitales  públicos  y  por lo general  á  todos los asuntos  de  d—
ministracion  interna  que  no  etán  al  cuidado  de  ningun_otro

•  departamento.  En  Nueva  Gales  del  Sur  y  én  Queensiandia,  el
jefe  del  Gobierno  se  titula  secretario  colonial  y  en  la  Ausfta
ha  meridional  y  enTasmania  se le  llama  secretario  jefe.

En  Nueva  Gales  del  Sur  otros  nueve  ministros  están  asocia

dos  con el secretario  colonial pra  formar  Gabinete.  stos  son:.
el  vice-presidente,  el  tesorero  colonial,  los ministros  de  Justi

•  cia  y  de  Instruccion  púhlic,  los secrtariós  de  Tierras,  Minas
•  y  Obras  públicas,  el  director  general  de Correos  y  el  fiscal ge
nei’al.  Él  tesorero colonial,  que  tambien  se  conoce  con el  nom
bre  de  secretario  de  Hacienda  y  de  Comercio,  es  el  ministro
más  importante  despües  del  scretario,  correspondiendp  sus

•  funciones  á  las  del  canciller  liritánic  del  Tesoro.  De  todas las
nec1idas  de  hacienda  y  de  comercio,  de  rentas  públicas,  gas
tos  y emprstitos  responde  este dignatario  y  regulariza  la  in

cidencia  y  recaudacion  de  las  contribuciones  y  la  revision  de
las  cuentas  públfcas.  En  el caítiilo  anterior  se ha  hecho  ya  al
guna  descripcion  de  la  constitucion  de  Nueva’  Gales  del  Sur.

La  Australia  meridional  tiene  un  Consejo  legislativo  y
Asaíuhlea,  compuesta  la  primera  de  18 ‘miembros elegidos  por
electores  que  disfrutan  de  la calificacion  prbpietaria  por  medio
del  escrutinio,  y por  tbda  la  colonia  que  para  ésto forma  un  dis
trito  e1ecoral.  Cada  consejero  legislativo  ocupa  su  pueto  du
rante  doce  años  retirando  cada  cuatro  años  seis  de  ellos.  • La
Asamblea,  compuestá  de  46 miembros  es  elegida  por  sufragio
universal.  El  Ministerio  ó  Consejo  ejecutivo  se  compone  del

•  secretario  jefe,  que  ocppa  el rango  de  Presidente,  del fiscal  ge
neral,  del  tesorero;del  comisario  de  Tierras  de la  Corona  y de
emigracion,  del  comisario  de  Obras  públicas  y  del  ministrode
Instruccion.El  gobernador  es  el presidente  y  el  juez  sipremo,
de  la  colonia,  ocupa  un  puesto  en  el  Consejo  legislativo

Victoria  tiene  un  Consejo  electivo  legislativo  y  u.na  Asam—
blea  legislativa.  El  primero,  debe  en  definitiva,  componerse
de  42  miembros  que  deben  poseer  propiedad  inmueble  por
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valor  de  100 al  año  y  que  son  elegidos  por  electores  que  po—
seán  propiedad  6 calificadion  educacional  en  14  provincias  y
-la  segunda  de  86 miembros  eligidos  por  55  distritos  electora
les.  El  Gabinete  ó  Consejo  ejecutivo  se  compone  de  nueve
miembros.  Está  formado  por  el  fiscal  general,  que  ocupa  el
puesto  de  presidente  y  que  tambien  deseinpeña  la  cartera  de
tesorero;  los  demás  miembros  son  el  secretario  jefe  que  es
tambien  ministro  de  Instruccion,  el  procurador  general,  el
comisario  de  Comercio  y  Aduanas,  el  ministro  de  Minas,  el
presidente  del  Trihunal  de  tierras  y  obras,  el  comisario,  de
Ferrocarriles,  el  ministro  de  Obras  públicas  y  el  director  ge
neral  de  Correos.

Tasmania  tiene  un  Consejo legislativo  de  16 miembros  y  una
Asamblea  legislativa  de 32 miembros,  ambas  elegidas  por  elec
tores  que  posean  calificacion. propietaria  ó de  educacion.  Cada

consejero  ocupa  su  puesto  durante  seis  años;  la  Asamblea  en
grado  máximo  cinco años.  El  Consejo ejecutivo  cosisLe  en  el
fiscal  general  que  ocupa  el  puesto  de  Presidente,  el secretario
jefe,  el tesorero,  el’minisro-de  Tierras  y Ohras  y  un  miembro

que  no  es empleado.
-  Queenslandia,  como Nueva  Gales del  Sur,  tiene  un  Consejo
legislativo  de  nominados  y como Nueya  Gales del Sur,  los  con
sejeros  desempeúaú  sus  cargos. vitaliciarnente.  Su  número  es
de  31.  La Asamblda  está compuesta  de  54 miembros.  El  Con
sejo  eJecutivo  se  compone del  secretario  colonial  que  ocupa  la
presidencia,  del fiscal general,  del secretario  de Obras  públicas
y  de  Minas,  del, tesorero,  del  secretario  de  Tierras  y  del  direc
tor  general  de  Correos.  -

La  constitucion  actual  de  Nueva Zelaidia  se asemeja  mucho
á  las  de Nueva  Gales del  Sur  y  ála  de Queenslandia.  Los con
sejeros  legislativos  (eii  número  de  43)  son  de  nombramiento
yitalicio.  La  Cámara  de  representantes  se  compone  de  88
miembros,  de  los cuales  cuatro  son  elegidos  por  los indigeias

/        maories. El  Consejo  ejecutivo  se  compone  de  ocho  miembros,
ocupando  la  presidencia  el  fiscal general.  Los  demás  son  el  te
sorero,  que  es al mismo  tiempo comisario  de  Derechos  de  Tim
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‘bres  y  ministro  de  Marina;  el  ministro  d  Tierras,  Emigra—
cion  y  Minas;  el  secretario  colonial  que  es  tambien  ministro
de  Instruccion  y  director  general  de  Correos;  el  ministro
de  Justicia,  el  ministro  de  Obras  públicas,  el  ministrode
Asuntos  indígenas  y  defensa,  y  de  un  miembro  que  no  es
empleado.  -

•  Las  colonias  de  la  Australia  occidental  y  de  Fiji  que  perte
necen  al  grupo  australiano  no  han  sido  revestidas  de  Gobier
no  responsable.  En  -el caso  de  la  Australia  occidental,  la  ra
zon  estaba  en  el carácter  diseminado  de  los  establecimientos,
qüe  bordean  un  ‘litoral de  enorme  longitud  y  en  lo  escaso  de
la  poblacion.  Esta  colonia  tiene  un  Consejo  legislativo  mixto       /

que  se  compone  de  7 miembros  nombrados  y  14 elegidos  que
lo  ‘son por  electores  que  poseen  calificacion propietaria.  El  go
bierno  es administrado  por ‘un  Consejo ejecutivo del  cual el  go
bernador  es la  cábeza  siendo  los  otros  miembros  el  secretario
coloriial,  el  fiscal, general,  el  tesorero  colonial,  el  agrimensor
general  y  el  director  de Obras  públicas.  Fiji  permanece  siendo
colonia  de  la  Corona  en  parte  en  virtud  de  su  carácter  por
desarrollar;  pero  principalmdnte  porque  Ja  gian  masa  de’ la
oblacion  se compone  de  indígenas,  á  los cuales  es  imposible

-  conceder  la  franquicia  electoral,  porque  si dispusieran  de  vo
tos  todos  votarian  exactamente,  de  modo  que-media  docena  de
jefes  disfrutarian  de  ellos.  Fiji  por  lo  tanto  está  gobernado
por  un  Consejo  ejecutivo  compuesto  delgobernador,  del secre
tario  colonial,  del  fiscal  general,  del  recaudador  general,  del
cómisario  de Tierras  y del presidente  de la comision  de Tierras,
y  este  Consejo’ con la  adicion  de  ocho  miembros  de  nomina-.
cion  y  del juez  supremo  forma  el  Consejo  legislativo.

-     -La única  colonia  fuera  de  los  grupos  norte  americano  y
australiano  que  ha  alcanzado  la  autonomía  es’la  colonia  del
Cabo.  Esta  colonia  tiene  un  Consejo  legislativo  de  2  miem

•bros,  elegidos  durante  siete  años,  y  una  Cámara  de  Asamblea
de  72 miembros,  sieiido  elegidas  ambas  Cámaras  por  electores
que  disfrutan  de lá  calificacion  propietaria.  El  gobernador  es
presidente  el  Coúsejo  ejecutivo  que  se compone  del  fiseal ge-
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-neral,  del secretario  colonial,  que  ocupa  la  presidencia,  del  te.
sorero,  del  comisario  do Tierras  de la  Corona  y  de  Obras  pú
blicas  y  del  secretario  de  Asuntos  indígenas.

Todas  las  colonias  del  Africa  meridional  á  excepcion de  los
Estados  libres  Boer,  como  se les  denomina,  y de  Natal,  están
hoy  incorporadas  á  las  colonias  del  Cabo  y  Natal  si  bien  una

colonia  de la  Corona,  se  acerca  próximamente  al  gobierno  u
bre  aunque  no  responsable.  El  Consjo  legislativo  es  del  tipo
mixto  compuesto  de  23 miembros  elegidos  por  electores  .que
poseen  calificacion  propietaria.  Estos  ocupan  sus  puestos  du

-  rante  cuatro  aios  á  menos  que  el Consejo  no sea disuelto  pre
viamente  por  el  teniente  gobernador.  El  secretario  colonial,

el  tesorero,  el  ingeniero,  el  fiscal  general  y  el  secretario  de
Asuntos  de indígenas  ocupan  puestos  en  el  Consejo legislativo
por  derecho  de  cargo,  y  los  misrños  dignatarios  además  del
juez  supremo,  del  jefe  de  las  tropas,  y  de  los  miembros  del
Consejo  legislativo  forman  el  Consejo  ejecutivo

Relacionado  con  el  Africa  meridional,  debe  decirse  algo  de
Jos  llamados  Estados  Libres  •del Rio  Orange  y  el  Transval.
Estos  distritos  están  en  parte  oupados  por  indígenas  y  parte
por  facinerosos  europeos  de  raza  mixta,  principalmente  ho
landesa  cuyos  antecesores  emigraron  en  épocas  pasadas  de  la
colonia  del  Cabo y  que  por  lo  tanto  se conocen  con  el nombre
de  Boers.  Si  bien  la  tierra  que  habitan  pertenece  á-la  Gran
Bretaña,  en  cuahto  á  que  inguna  potencia  civilizada  tenga
derecho  á  ella,  y  si  bien  ellos  son  legalmente  súbditos  de  la
Corona  británica,  prácticamente  han  repudiado  á  Inglaterra
-y esta,  de  igual  modo,  los ha  rechazado  de  su  seno.  En  ambos
distritos  el  Gobierno  británico  ha  hecho  la  tentativa  de  intro
ducir  la  ley  y el  órden  entre  ellos,  principalmente  en  obsequio
de  los  indígenas  á  quienes  tratan  cori la  más  torpe  crueldad  y
ha  desistido  de  la  tentativa  como cosa desesperada.  Inglaterra
tiene  demasiado  que  hacer;  pero  es  cuestionable  si  esta  era
una  obligacion  que  estaba  justificada  á renunciar.  Sin  embar
go,  en  la  actualidad  ha  renunciado  d1iberadamente  á  ella  y
los  llamados  Estados  Libres  están  cada  uno  gobernado,  si  la
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expresion  puede  admitirse,  por  un  presidente  y  un  Consejo
popular  llamado  Volksraad,  de  su  propia  eleccion.

De  las  colonias  de  la  Corona,  la  más importante  sin  disputa,
es  Ceilan,  que  de  hecho  es  un  fragmento  insular  de  la  India.
Si  bien  no  pertenecé  al  imperio  índico  sino  al  colonial,  su  ad
ministracion  es del tipo índico.  Está dividida  en  siete provincias
en  cada  una  de  las  cuales  reside  un  agente  del Gobierno.  Está

regida  por  un  gobernador  y  un  Consejo  ejecutivo,  compuesto
del  teniente  gobernador,  que es  tambien  secretario  colonial,  del
jefe  de las  fuerzas,  del  abogado  de  la  Reina,  del  tesorero  y  del
auditor  general.  El  Consejo legislativo  consiste  en  el  Consejo
ejecutivo,  con  la  adicion  de  los  agentes  del  Gobierno  de  las
dos  provincias  principales,  del  agrimensor  general,  del  recau
dador  de  Aduanas  y  de  cinco  miembros  adicionales,  nombra
dos  por  el  gobernador.  El  Consejo  legislativo  aprueba  orde
nanzas  que  tienen  fuerza  de leyes  de  estatuto  dentro  de  la  co

lona.  En  los bilis  financieros  el  gobernador  tiene  la  iniciativa.
y  ninguna  resolucion  que  afecta  á  los ingresos  puede  ser  dis
cutida  por  el Consejo  si tio es  propuesta  por  el gobernador.

Las  cuatro  colonias  d  Penang  con  provincia  Wellesley,
Perak,  Málaca  y  Singapur,todas  ellas  en  la  Península  de
Malacá,  constituyen  un  solo Gobierno  con el nombre  de «Esta
blecimientos  de  los  Estrechos».  Pertenecieron  á  la  India
hasta  I867  y  como  Ceilan  están  administrados  á  la  manera
índica.  El  gobernador,  que  reside  en  Singapur,  está  auxiliado
por  un  Consejo  ejecutivo,  que  como  en Ceilan,  forma  tambien
la  mayoría  del  Consejo  legislativo.  El  Consejo  ejecutivo  ade

más  del  gobernador  se  compone  del jefe  de  las  tropas,  del  se

cretario  colonial,  del  fiscal  general,  del  tesorero,  del  auditor
-    general  y del  ingeniero  colonial,  junto  con el  teniente  gober.

nador  di  Penang  y  el  consejero  residente  de Malaca.
El  Consejolegislativo  consta  de  las  mismas  personas,  ade.

más  del juez  supi»mo  y  de  seis  miembros  nombrados  que  ño
son  empleados  públicos.

El  Gobierno  de  Hong-Kong  está  modelado  sobre  el  mismo
principio.  El jefe  de  las  tropas,  el  secretario  colonial,  el  fiscal
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general  y el  agrimensor  general,  junto  con  el  gobernador  for
man  el Consejo  ejecutivo:  el  Consejo  legislativo  incluye  ade
más  al  juez  supremo  y  á  cuatro  miembros  que  no  son  em
pleados.

En  Mauricio,  así  como  en  Malta,  el  Consejo  legislativo  se
denomina  el  Consejo  del  Gobierno.  El  Consejo  ejecutivo  se
compone  del  gobernador,  del jefe  de  las  tropas,  del  secretario
colonial,  del  procurador  ó  abogado  géneral,  del  recaudador
general  y  del  auditor  geieral  y  las  mismas  personas  además

de  tres  empleados  subalternos  y  de  ocho miembros  nombrados
forman  el  Coiisejo de  Gobirno.  Las  islas  Séychelles,.  depen
dencia  de  Mauricio,  están  administradas  por  un  comisario  su
perior  civil,  bajo  las instrucciones  del  gobernador  .y  del  Con

sejo  de Mauricio.
Las  colonias  de  la  costa  occidental  del  continente  africano

están  divididas  en  dos  gobieriios  distintos.  1.0  La  colonia  de
la  Costa  de  Oro   2.°  Los  establecimientos  del  Africa  occi
dental.

-  -        1.°- La Costa  de  Oro,  propiamente  dicha,  consiste  en  el  li
toral  del  reino  de  Ashanti.  El  territorío  de  Lagos,  que  se  ex
tiende  al  Este de  la  Costa de  Oio  y  que  en  el  dia  está  íncorpo
rado  á  dicho  gobierno  se  compone  de  pedazos  del  litoral  del
reino  de  Yoruba.  Estos  establecimientos  están  administrados
por  un  gobernador  y  por  un  Consejo  ejecutivo  compuesto  del
administrador  de  Lagos,  del abogado  de  la  Reina  y  del jefe  de
las  tropas.  Las  mismas  personas,  además  del  juez  supremo,

-      constituyen  el Consejo  legislativo.
2.°  El  establecimieiito  del  Africa  occidental  consiste  tam—

bien  en  dos colonias  separadas:  1.’ el  Rio  Gambia  y 2a  Sierra
Leona  con la  Sherbro  Brianica  y las  islas  de Los.  El  goberna
doren  jefe  reside  en  Sierra  Leona,  teniendo  á  sus  órdenes  al
administrador  de  Gambia.  Cada  grupo  tiene  su  Consejo  legis
lativo  separado,  compuesto  de  los  empleados  principales  y
de  los  tniembros  civiles  nombrados—tres  en  la.  de  Siería
Leona  y uno  en  la  de Garnbia.—El Consejo  ejecutivo  de  Sierra.
Leona,  que  es idéntico  al  Consejo  legislativo  en  todo,  ménos
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en  los miembros  civiles,  consiste  además  del  gobernador,  de.l
juez  supremo,  el  secretario  y. tesorero  colonial  yel  jefe  de  las
tropas.

Santa  Elena  está administradapor  un  gobernador  auxiliado
de  un  Consejo  ejecutivo  compisto  del  jefe  de  las  tropas,  del
obispo.  y del jerife.  No  hay. Consejo  legislativo.

Ciertas  posesiones  coloniales  de  Europa  completan  la  lista
de  las  colonias  inglesas  en  el viejo  mundo.  Sn  en número  de
cuatro:  Gibraltar,  Malta’y Chipre  en  el Mediterráneo  y Heligo
laud  en  el  mar  del  Norte.  Las  tres  posesiones  del  Mediterrá
neo  se  tienen, con ól  propósito  de  conservar  el  imperio  marí
timo  de aquel  mar,  tantocomo  campo  importante  del  comer
cio  inglés  británico,  como  el  camino  de  la  India.  Gibraltar  es
simplemente  una  fortaleza  y  está  á  las  órdenes  de  un  gober
nador  militar,  á  quien  no  coarta  pingun  Consejo  ejecutivo
ni  legislativo.  El  gobernador  de  Malta  está  auxiliado  por  uw
Consejo  ejecutivo  de  tres  miembros.  Hay  tambien  un  Con—

-  sejo  de  Gobierno  compuesto  del  jefe  de  las  tropas,  del  secre
tario  jefe,  del’ abogado  de la  Corona,  del  auditorgeneral,  del
recaudador  de  Aduanas,  de  cuatro  empleados  subalternos.  y
de  , ocho  miembros  civiles,  elegidos  por  un  plazo  de  cinco
añospor  electores  que  disfrutan  de la  calificacion  propietaria.
Heligoland  y  Chipre  están  cada  uo  gobernados  por  su  gober
nador  auxiliado  por  un  Consejo  ejecutivo  de nombramiento.

Las  Antillas  y  las  posesiones  adyacentes  del  continente
americano  dentro  de  los  trópicos  junto  con  Bermuda  y las  is
las  Falkland  forman  el  total  de  las  colonias.  En  las  Antillas
hay  cinéo  Gobiernos  superiores:  1.0  damaica.  2.’  Trinidad.
3°  Las  Bahamas:  4.°  Las  islas  de  Barlovento.  5.° Las  islas  de

Sotavento.  Cada uno  de  los dos últimos  grupos  se  compone  de
varias  colonias  separadas.  Las  islas  de  Barlovento  son las  Bar.
hadas,  San  Vicente,  Granada,  Tobago  y  Santa  Lucía.  Cada
isla  es  una  colonia  separada,  con su  propia  constituion  y.go
bierno;  pero  el gobernador  de  Barbada  es el  gobernador  supe
rior  de  todo el  grupo,  teniendo  cada  una  de  las islas  restantes

un  teniente  gobernador  6 administrador.  Las  islas de Sotavento
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s&n  Antigua,  Monserrat,  San  Kitts,’  Neris,  Dominica  y  las
•‘Vfrgenes.  Desde  1871 estas  han.. constituido  una  sola  colonia
federal,  de  la  cual  las  diferentes  islas  se denominan  presiden—
ciad.  Además  de  estos  Gobiernos  insulares,  las  colonias  de  la
Guayana  inglesa  ydó  Honduras  inglesa  en  el  continente,  per
tenecen  al  grupo  antillano;  al  paso  que  Bermuda,  que  forma

uií  solo Gobierno  colonial  con el  nombre  de  Bermuda,  se  en
cuentra  entre  las ‘Anti1s  y  el Canadá.  Las  islas  Falkland  que
es  otro  grupo  niá  al  Sur  forman  otra.  Todas  estas  son  colo
nias  de  la  Corona.  ..

Jamáica  está  gobernada  por  un  Consejo  legislativo  com
puesto  de  nuevo”miembros  oficiales  y  nueve  nombrados  civi
‘les.  Los  cunsejeros  oficiales  son:  el  teniente  gobernador,  que
es’ tambien  secretario  colonial,  el  jefe  de  las  tropas,  el  fiscal
general,  el  agrimensor  general,  el  recaudador  general,  el  se
cretario  colonial  auxiliar  y  tres  empleados  subalternos.  Los
cuatro  oficiales  primeramente  nombrados  junto  con algunos
de  los  miembros  de  nominacion  que  no  deberán  pasar  de
ocho,  forman  el  Consejo ejecutivo  del  gobernador  con el  nom
bre  de  Consejo  priyado.

El  Gobierno  de  Trinidad  es  muy  semejante  al  de  Jamáica.

El  Consejo  legislativo  se  compone  del  gobernador,  de  seis
miembros  oficiales  y  de  ocho  ñiiembros  civiles.  Los  miem
bros  civiles  son  el  juez  supremo,  el  secretario  colonial,  el
fiscal  general,  el  recaudador  general,  el  procurador  general
y  ‘el agente  general  de  inmigracion.  El  Consejo  ejecutivo  se
compone  sólo  de  tres  miembros  además  del  gobernador.  Estós
son  el  secretario  colonial,  el  fiscal  ‘general  y  el  jefe  de  las
tropas.

Las  Bahamas  como  Barbada  y  Bermuda  conservan  aún  dos’
Cámaras  legislativas.  Tienen  un  Consejo  legislativo  de  nueve
miembros  y  una  Asamblea  representativa  de  29,  elegida  por
eiectores  que  poseen la  calificacion propietaria.  El Consejo  eje
cutivo’ consiste  en  el  secretarió  colonial,  el  procurador  gene
ral,  el jefe  de ‘las tropas,’el’  recaudador  general  y  otros  cinco
miembros  sacadds  dé  las  Cámiras  legislativas.
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Barbada  tiene  un  Consejo  legislativo  de  ocho.  miembros

nombrados  por  la  Corona  y  que  desempeñan  sus  cargos.  en
plazos  ifimitados.  Tiene  tambien  una  Cámara  de  Asamblea
compuesta  de  24  miembros,  dos  por  cada  parroquia  de  la
isla,  que  son  elegidos  anualmente  por  miembros  que  dis
frutan  de  la  capacidad  propietaria.  El.  Consejo  ejecutivo  se
conipone  del  gobernador,  del jefe  de  las  tropas,  del  secretario,
del  fiscal  general,  del  auditor  general  y  de  dos  miembros
civiles.  Además  del  Consejo  ejecutivo  hay  en  Barbada  iun.
Comité  ejecutivo  de  los  Cuerpos  colegisladores,  establecido
con  el objeto de  intervenir  de  una  manera  más  completa en los
actos  del ejecutivo.  Este  se  compone  del gobernador,  que  hace
de  presidente,  de  los  miembros  del  Consejo  ejecutivo,  de  un
miembro  del  Consejo  legislativo  y  de  cuAtro  miembros  de  ‘la
Asamblea  nombrados  por  el  gobernador.  Antes  que  los  bills

financieros  puedan  presentarse  en  los Cuerpos  colegisladores,
es  necesario  que  hayan  sido  aprobados  por  el  Comité  ejecuti
vo  y  este Comité  asiste  tambien  al  gober,nadoren  la  formcon

de  los  estatutos.         .

San  Vicente,  segunda  c1onia  del  grupo  de  Barlovento,  está
administrada  por un  teniente  gobernador  que es tambien  secre
tario  colonial  y  actúa  á  las  órdenes  del gobernador  de  Barbada
como  gobernador  superior.  El  poder  legislativo  reside,  des-.
de  1877 en un  Consejo  legislativo  compuesto  del  teniente  go
bernador,  del  fiscal general,  del  tesorero  y  de  tres  miembros

civiles  nombrados  por  la  Corona.  El  Consejo  ejecutivo  está
constituido  de  igual  manera.  Granada  como  San  Vicente  esté.
administrada,  por  un  ‘teniente  gobernador  y  Consejos  legisla
tivos  y  ejecutivos  nombrados.  por  la  Corona.  Tobago  y Santa
Lucía  tienen  Gobiernos  semejantes  cuyo  presidente  se  llama
administrador  y  secretario  colonial.

Las  islas  de  Sotavento—que  incluyeii  á  Antigua,  San  Kitts,
Dominica,  Nevis,  Monserrate,  y  las  islas  Vírgenes—forman
una  sola  colonia  á  las  órdenes  de  un  gobernador,  un  Consejo
ejecutivo  nombrado  por  la  Corona,  que  consta  del  secretario
colonial,  del  fiscal  general,  del  auditor  general,  del  presidente
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de  San  Kitts,  Dominica,  Monserrate  y  Nevis  y  diez  miem
ros  iviles  y un  Consejo  general  legislativo  de  18 miembros.

Nueve  de  eStos son  electivos  y  nueve  no electivos.  D  los pri
meros,  cuatro  son sacados  del  Consejo insular  de  Antigua,  dos
de  la  Asambida  legislativa  de  Dominica,  y  tres  de  los  miem
bros  civiles,  del  Consejo legislativo  de  San  Kitts.  Los miem
bros  nominados  son:  el  presidente,  que  debe  ser  miembre.
de  digufi  Consejo  insular,  el  secretario  colonial,  el  fiscal
genefal,  el  auditor  general,  y  cinco  miembros  civiles,  un
de  los  cuales  se  saca  de  cada  uno  de los  Consejos insulares  de
Dominica,  San  Kitts,  Nevis,  Monserrate  y las  islas  Vírgenes.
Cada  una  de las  seis  Presidencias  tiene  su  propio  presidente,
Consejo  ejcutivo  y  Consejo  legislativo,  siendo  los  miembros.
deIprimero  nombrados  por  la  Corona.  El  Consejo  insular  le
gislativo  de  Antigia  se  compone  del  secretario  colonial,  del
fiscal  general,  del  procurador  general,  del  tesorero,  de  ocho
miembros  nominadós  y  de  doce electivos,  elegidos  por  perso
nas  que  disfruteh  de  capacidad propietaria.  San  Kitts,  Monser
rate,  Nevis,  y  las  islas  Vírgenes,  tienen  Consejos  legislativos

nominados  porla  Corona,  compuestos  en  parte  de  empleados
y  en  parte  de  chdles.  Dominica  tiene  una  Asamblea  legisla
tiva  de  catorc  miembros,  la  mitad  de  los  cuales  estdn  nom
brados  por  la  Corona,  y  la  mitad  son  elegidos  por  personas
que  disfrutan  de  capacidad  propietaria.

El  Gobierno  de’la  Guayana  inglesa  oqupa  una  posicion  pe
culiar  entre  los  Gobiernos  coloniales.  Proviene  del antiguo  Go.
bierno  holatidés,  y  coisiste  en  el  gobernador,  el  Tribunal  de
política  y  el  Tribunal  combinado.  Los  poderes  generales  del
Gobierno  residen  en  el  gobenador’y  en  el Tribunal  de  polí
tica  que  se compone  de  cinco miembros  oficiales,  el  fiscal ge
neral,  el  secretario  del gobierno,  el auditor  general  y  el agente
general  de inmigracion  y  cinco  miembros  electivos.  Estos son
elegidos  por  la  accion  combinada  de  un  colegio  electoral  de
siete  miembros  elegidos  vitaliciamente  y  del  Tribunal  de  po
lítica.  Cuando  ocurre  una  vacante,  el Colegio de  electores  pro.
pone  dos candidatos  para  llenaxla;  uno  de  los cuales  eselegido
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por  el  Tribunal  de  política.  Los  siete  miembros  del  Colegio
electoral  se eligen  en  cinco  distritos  electoales,  y  en  los mis
mos  distritos  se  eligen  los representantes  financieros  que  son

en  número  de  seis,  eligiendo  dosMl distrito  de  Eseqéib6.  LOS  -

representantes  financieros  se  asociali  con  el  Tribunal  de polí
tica  para  asuntOS financieros  y  de  coiitribuCion,  y  al  cuerpo
¿onstituido  aí,  se  le llama  el Tribunal  combinado.

Honduras  inglesas  es  una  colonia  pura  inglesa,  pues  que  el

Consejo  ejecutivo  y  el  legislativo  dd  cinco  vócales  emplead.ó
y  cuatro  ó más  civiles  sou  nombrados  por  la  Corona.  Al jef
del  Gobierno  se  1e  llama  el  teniente  gobernador,  título  que
data  dósde  la  época  en  que  la  colonia  era  una  dependencia  dé
Jamáica.  .  .  -

Bermuda  conserva  su  antigua  forma  de Gobierno  libre.  Está
administrada  por  un  gobernador  y un  Consejo privado,  e  diez
miembros,  que  son  nombrados  por  la  Corona  y  que  tambien
constituyen  el  Cónsejo  legislativo.  Además  de  estos existe  una
Cámara  de  Asamblea  de  treinta  y  seis  miembros,  eligiendo
cuatro  miembros  cada  un  dé las  nueve  parroquias  de  la  colo
rija.  Los  electores  deben  poseer  propiedad  libre,  de  cierto
valor.-

Las  islas  Falkland  tiOnen  un  Consejo  legislativo  y  otro  eje
cutivo,  cada  uno  de  ellos nmbrado  por  la  Corona.      . -

Lós  ingresos  y gastos  de cada  una  de  las  colonias, están  in
tervenidos  por  los  Cuerpos  legislativos.  En  las  colonias  qie
tienen  Gobierno  respoósable  el  Gobierno de la Metrópoli  nunca
interviene  en  la  accion  de  los Cuerpos  colegisladores  colonia
les  sobre este  particular,  entendiéndose  que  los  que  conceden
y  pagan  contribuciones  tienen  títulos  para  disponer  de  ellas
una  vez impuestas.  Los  Cuerpos  colegisladores  de  las  colonias
de  la  Corona,  votan  tambien  y  disponen  de  sus  propios  Ingre
sos  públicos.  Las  deudas  públicas  son  por  rógla  general  insig
nificantes  y levantan-los  fondos  para  hacer  frente  á  los  gastos
del  Gobierno  sin  dificultad.  En  esto hay  eicepciofleS.  Australia

-  occidental,  colonia  atrasada  y  poco  poblada,  recibe  una  sub—
vencion  anual  de   15 OQO e1  Gobierno  de  la  Metrópoli  para
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ayuda  de  SUS  gastos.  Pero  la  mayor  parte  de  las  colonias  de  la
Corona,  inchyendo  las  Antillas  y  Natal  no  cuestan  nada  al
Gobierno.

Todas  las  colonias  de  Gobierno  respohsab]e  tienen  deudas
públicas  que  en  algunos  casos  son  muy  onerosas.  Pero  como

-       quiera que  las  colonias  se  fundan  solo  allí  donde  abunda  un
suelo  cultiváble,  toda  colonia  al principiár  posee un  gran  capi.
tal  público  en  la  forma  de  terrenos.  Los  medios  más  obvios de
desarrollar  una  colonia  consisten  en  vender  estos  terrenos
á  inmigrantes  é imponer  los productos  en  la  formacion  de  ca
minos  y  de  ferrocarriles  para  poder  llegar  hasta  éllos.  Para
esto  hay que  levantar  los planos  del  país:  escoger  los emplaza

-  mientos  para  ciudades,  aldeas  y  haciendas,  repartir  los lotes,
y  construir  caminos  y  puentes- y  en  las  costas,  bahías  y  faros.

Ni  puede  tampoco  el  Gobierno  colonial  retirar  su  mano  un
cuando  el  Gobierno  local  haya  comenzado.  Tiene  que  auxiliar
á  las  municipalidades  estableciendó  prisiones,  penitenciarías,
casas  de  dementes,  cementeriós,  y  otros  establecimientos  pú
blicos  necesarios.  Hay  que  levantar  fondos  para  estos  fines  y
síes  comb  cada  colonia  que  abriga  la  idea de  desarrollar  sus
ecursos’debe  necesariamente  empezar  con una  deuda  pública.

Hay  que  atender  alinterésde  su  deuda,  y  en  la  mayor  parte
de  -las colonias  esie interés  forma  un  capítulo  oneroso  en  los
gastos.  Pero  los  productos  de  las  obras  públicas  de  la  colonia
tienen  que  oponerse  á este  interés,  y  como  la  poblacion  crece

estos  productos  aumentan  en  proporcion.  Por  lo  tanto  no cabe
duda  de  la  bondad  del  principio  por  el  cual  las  colonias  han
incurrido  en  sus  deudas.  Al  paso  que  la  colonia  adelanta  en
prosperidad,  el  valor  de  las  obras  públicas  debe  necesaria—

-       mente aumentar  y  en  Australia  se  hacen  juicios  sobre la época
cuando  la  ganancia  que  rinden  pagará  una  gran  parte  sino  el
todode  los- gastos  del  Gobierno.

Pero  en  la actualidad  las  Australjas  distan  de  realizar  estos
anticipos  y  en  Canadá  no parece  haber  esperanzas  de  que  lle
guen  jamás  á  realizarse.  La  prosperidad  del  Canadú  depende
principalmente  en  el  adelanto  en  los  medios  de  comunica—
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cion  y  esto  requiere  proseguirSe  en  mayor  escala  que  en
la  actualidad,  para  poder  atraer  una  poblacion más  numerosa.
Canadá  se  ve  ya  cargada  con una  deuda  crecida.  Sus  ingresbs
públicos  provienen  principalmente  de  únos  derechos  crecidos
de  importaciOn  y  de sisa.  Como la  mayor  parte  de  la  tierra  en
el  Canadá  se  dispone  en  concesiones  libres,  las  ventas  de  las
tierras  del  dominio  son  insignificantes  comparadas  con  las
ventas  de  terrenos  en  Australia,  y  en  la  actualidad  las  obras
públicas  rinden  un  prodúcto  muy  insignificante.  Las  principa
les  obras  públicas  están á cargo  del Gobierno  del dominio.  Una
empresa  pública  de gran  importancia,  el  ferrocarril  intercolo
nial  que  une  el  Valle de  San  Lorenzo  con la  bahía  de Halifax,
en  Nueva  Escocia,  está  ya  terminado  y el  gran  ferrocarril  del
Pacífico,  que  une  al  San4orenzO  con la Colombia  inglesa,  está
en  vía  de  construccion  bajo  la  direcion  del  Gobierno  del  do
minio.  Cuando  el ferrocarril  esté terminado,  deberán  trascurrir
muchos  años  ántes que  los establecimientos  qu  facilitará  pue
dan  formarse  y el dominio  pueda  cosechar  los beneficios  de  su
construccion.

Los  ingresos  de  las  colonias  australianas  proceden  princi
palmente  de  tres  fuentes:  L°  La venta  y arriendo  de  los  terre

-    nos  públicos.  2.° Derechos  de  aduanas.  3.’ Ingresos  por  con
cepto  de  las  obras  pfiblicas  de  la  colonia,  us  ferrocarriles
telégrafos  y  puertos.. Las  obras  públicas  son  en  todas  partes  el
capítulo  ríiás  pesado  de  gastos,  sieñdo  los gastos  de  adminis—
tracion  comparativamente  pequeños.  En  Nueva  Gales del  Sur,
una  mitad  de  los ingresos  procede de  la  venta  de  terrenos.  Tal
sistema  de  arbitrarse  ingresos  parece  como  vivir  sobre  el  ca
pital  del  país.  Pero  esto  desaparce  cuando  se  tiene  presente
la  gran  proporcion  impuesta  en  obras  públicas.  Sólo  los ferro
carriles  de.Victoria  pagan  ya  casi  una  tercera  parte  de  los gas
tos  públicos.  Los  derechos  de  aduanas  son como  en  el  Canadá

el  principal  capítulo  de  contribucion  actual.  El  imponer  dere
chos  á  las  importaciones  produce  el efecto de  proteger  las  iñ—
lustrias  nativas  á  expensas  del  consumidor;  pero  práctica—
mente  es  el único  medio  de  arbitrar  iñgresos  en  un  país  donde
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la  poblacion  está  tan  diseminada.  La  contribucion  directa
existe  principalmente  en  la  fúrma  de  licencias  de  rninería
de  pastoreo  y.sisas  bajo  otras  formas  no  puede  introducirse
bien  hasta  que  estas  colonias  estén  mds  densamente  po
bladas..

En  la  cloui-a  dél  Cabo  la  fuente  principal  de  ingresos  son
los  derechos  de  importacion.  Grandes  ext&nsiones de  terrenos
piiblicos  están  á  la  venLa, pero  sin  encontrar  muchos  compra—
dores.  El  principal  capítulo  de  gastos  és  el  interés  de  la  deuda
pdblica.  En  los ingresos  y  gastos  de las  colonias  de la  Corona,
como  regla  general,  hay  poco de interés  especial.  Los  derechos
de  importacion  son el  capítulo  principal  de  ingresos;  el  resto
se  compoie  con derechos  de  sisa  sobre  licores,  efectos timbra
dos  y  licencias.

Las  leyes  civiles  de  las  diferentes  colonias  exhiben  una  gran
    variedad. Todos  los  Cuerpos  colegisladores  co]oniales  tienen

autoridad  para  alterar  sis  leyes  con  el  consentimiento  de  la
Corona,  pero en  las  colonias  que  se han  adquirido  por  derecho
de  conquista,  las  leyes  originales  se  han  permitido  en  la  ma
yor  parte  de  los casos que  subsistan  como  de  base.  Así,  pues,
en  el Bajo  Canadá  y en  Santa  Lucía  y  otras  antillas  cogidas  á
Francia,  la  base  de  la. ley  es  el  antiguo  derecho  comun  de
Francia;  en  Malta  y  Mauricio  el código  Napoleon;  en  la  colo
nia  del  Cabo,  Ceilan  y. la  Guayana  I{olandea,  la  base  es  el
derecho  Bátavo-Romano.  En  las  colonias  originales  de  Ingla—

terra,  así  como  en  los  Estados-Unidos,  la  base  es  el  derecho
comun  de  Inglaterra,  y los  principales  fundamentos  de  teoría
y  práctica  legal  son  idénticos  en  todos.  Pero  las  estructuras

legales  que  se. han  levantado  sobre  esta  base  cornun  son muy
diferentes.  p01’ haberse  necesariamente  adaptado  á  las  necesi
dades  varia’das de  cada  colonia.  Las  leyes  de  las  diferentes  co-.
lonjas  on  consideradas  en  los  tribunales  ingleses,  como  las
leyes  de  Escocia,  Jersey  y 1a isla  de  Man  como ley  extranjera.
De  los  Tribunales  supremos,  sin  embargo,  de  todas  las  colo
nias,  puede  apelarse  al  Consejo  de  la  Reina;  y  los  Comités
j  udiciales  del Consejo  privado  que  tiene  sus  sesiones  en  Lon—
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dres,  revisa  los  fallos  judiciales  de  todas  las  colonias,  apli
cando  á  cada  uno •de ellos  la  ley  particular  colonial  á  que  per
tenece.

Traducido por  J.  DE  1.  (1).

(1)  De  7’/le EgUsh  Citieen. Colonies  aoci Dependencies.



EL CRUCERO DEL MEANDER.

(Conclusion.—. Véase pág.   de  tomo xix.)

En  el ‘ultimo cuaderno  se  dió  cuenta  de  la  terminacion  del
combate,  el  que,  segun  confesion  propia  de  Slow,  favorecido.
por  la  suerte  exclusivamente,  tuvo  el  desenlace  que  rese
ñamos.

Manifestaremos,  en  conclusión,  que  eltorpedeio  de  2.  clase
que  se  echó  al  agua  al  principiar  la  accion,  no  entró  en  fuego

por  haberse  olvidado  darle  la órden  al  efecto, y que  los  buques
se  dirigieron  á  Jamáica  á  reparar  sus  averías,  adonde  1]ega—

ron  sin  novedad.  El  extracto  del  parte  del  combate,  que  re
dactó  Sharpe,  yq  repuesto  de  su  herida,  fué  el siguiente:

Ármamento.—Ártjljerja.—E1  sistema  de  llevar  los  cañones
en  repisas,  es  indudablemente  bueno  respecto  á  que  puede
hacerse  fuego  de  caza,  de  retirada  y  de  través,  hallándose  los
cañones,  mediante  á estar  protegidos  por  el  buque  y montados
á  poca  altura,  ménos  expuestos  á  accidentes  que  los  que  lo
están  á  barbeta  en  las  torres.  Esta  clase  de  buques  pudieran,
por  tanto,  llevar  el siguiente  armamento:  un  cañon  de caza en
el  castillo,  y  á . cada  banda  uno  cuyo  campo  de  tiro  alcan-
zara  hasta  55°  á  popa  del  través;  cuatro  montados  en  re
pisas,  dos  por  banda  en  la  parte  proel  y popel  de  las  expre
sadas,  siendo  el  campo  de  tiro  de  los  cañones  de  proa  y  de
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popa  respectivamente  desde  50  pasando  por  la  proa  hasta  85°

por  la  popa  del  través  y  desde  50,  pasando  por  la  popa  has
ta  850  por  la  proa  del  través;,  y  por  último,  un  cáñon  á  popa
con  un  camo  de  tiro  todo  alrededor,  desde  55  por  la
proa  del  través,  hasta  .55°  por  iguaLdireccion  en  a  banda
opuesta.

Torpedos.—Debieran  lanzarse  por  la  proa en  el  plano  longi
tudinal,  pues  así  se  prolonga  de  hecho  el  ariete  hasta  el  al
cance  del  torpedo.  En  apoyo  de  este  aserto  se  indicaroii  las
ocasiones  en  las  cuales  los tQrpeQs  lanzados  por  la  proa,  ha
brian  auxiliado  notablemente  al  Meander  en la  lucha  reciente.
Debiera  aumentarse  asimismo  el  número  de  torpedos  que  se
]anzan  de  través,  respecto  á  que  como  los torpédos  lanzados  de
proa,  prolongan  de  hecho  el  ariete,  segun  se ha  dicho,  los dis
parados  de  través  podrían  servir  para  neutralizar  la  embes
tida,  y  como  que  el buque  al  avanzar  para  darla,  se  acercarla
probablemente  con la  proa pues ta á su  contrario,  presentando,
por  lo  tanto,  un  reducidoblanco  relativamente,  el  número  de
los  referidos  torpedos  colocados  á  las  bandas,  debiera  aurnen
tarse  en  lo posible.

El  lanza-torpedo  de  popa debiera  seguirse  usando,  pues  un
buque  al  alejarse  de  otro  contrario  más  rápido,  siempre  ten
dría  más  probabilidades  de averiar  á  este último  por  medio  de
torpedos  que  las  que  á  éste,  ó sea  al buque  que  persiguiera,  se
le  presentarian  para  atacar  de  la  misma  manera  al  buque
menos  andador.  El  lanzamiento  de  los  torpedos  se  considera
mucho  más  eficaz efectuado  debajo,  que  no  sobre  el  agua.

Ametralladoras  .—Para  el  uso  de  éstas  y de  las armas  portá
tiles,  debiera  emplearse  pólvora  sin  humo,  la  cual  actual
mente  se  emplea  con  buenos  resultados  para  cazar,  sin  más
desventaja  que  la  de  ser  en  ocasiones  algun  tanto  variable  la
accion  de  los  cartuchos,  defecto  que  paulatinament  va  des
apareciendo.  La  colocacion  de  estas  armas  en  las  cofas se  éon

sidera  muy  conveniente.
Tocante  al  efecto  de  los  proyectiles  de  las  ametralladoras,

no  pocos  de  los de  acero  de  1”  Nordenfeit  se  encontraron  en
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las  paites  no acorazadas  del  Baard;  no fué  así  con las  grana
das  endurecidas  de  1” )  que,  disparadas  con  los  cañones
de  2  tubo-cañones,  hicieron  grandes  daños  al  xeventar.  Los

cañones  revólveres  Hotchkiss  de  37  ‘y 41  mm.  del  Bayard
causaroñ  muchós  daños  en  las  torretas  de  las  ametralladoras  y
en  las  partes  más expuestas  de’las cubiertas  del  Meander,  pero
muchos  de  los  proyectiles  de  los  citados  Hotchkiss  se  inter
.ceptaron  por  medio  de  empalletados  de  cajeta  colgados en  las
amuradas  de  las  cubiertas  principal  y alta.  Para  los combates
navales  generales  y  particulares,  la  ametralladora  de  2 tubos—
cañones  de  4” ,Ç  se  considera  tambien  preferible  á  la  de
4  tubos-cañones  de  1”,  en  razon  á  que  la  primera  sería  más
eficaz  para  rechazar  un  ataque  con  torpederos,  respecto  á  que
si  bien  con  disparos  simultáneos  de  los  4  tubos  habría  más
probabilidades  de  herir,  tarnbien  existen  las  de  que  los  pro
yectiles  atraviesen  la  embarcacion  sin  producir  efectos  vitales,
a.l  paso  que  con  las  granadas  dq  mayor  calibre,  hay  casi  la

-      certeza de  conseguir  los  expresado.  Se  propone  que  pudiera
construirse  una  ametralladora  más  adecuada  para  ambos  ob
jetos,  la  cual,  al  ser  de  algun  mayor  calibre  que  la de  2 tubos-
cañones,  pudiera  lanzar  una  granada  de  1”  con  una  veloci
dad  inicial  de  1 900’  por  segundo,  debiendo  llevar  el  arma

-      3 tubo-cañones  paradispararlos  simultáneamente  en  caso ne
cesario.  Los  proyectiles  lanzados  por  los  cañones  de  tiro
rápido,  no  chocaron  muchas  veces  en  la  línea  de flotación  de
ambos  buques,  y  al  chocar  en  el  francés  fué  con escaso  efecto
sin  poder  perforar  la  cintura,  al  paso  que  en  el Meander,  aun
que-  penetraron.  con facilidad  relativamente,  mediante  la  cons
truccion  celular,  tambien  causaron  poca avería,  puesto  que  ha-

•      lláidose  rellenos  de  efectos los .espacios celulares  en  el referido
sitio  (la  flQtacion),  entró  poca  agua.  El  Cte.  achacó  el  haber
recibido  tan  poco número  de  balazos  en  la  línea  de  agua  á  las
distancias  variables  á  quese  tiró,  indicando  también  al  ropio
tiempo  que  el  Meander,  por  su  constiuccion  especial,  podría
haber  recibido  un  número  mucho  más  considerable  de  bala
zos  sin  quela  estabilidad  hubiera  peligrado’,  ofreciendo  sólo
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riesgo  que  una  granada  reventara  en  la  cámara  de  la  má
quina;  pero  como  la  parte  alta  de  aquella  se  hallaba  al  nivel

de  la  cubierta  inferior,  la  cual  estaba  á  unos  5’ debajo  del
agua,  dicha  probabilidad  de  riesgo  era  muy  lejana.

Timony.  prdpulsores.—Se  indicó  la  necesidad  de  proteger
‘el  Limon yde  que  se  generalizase  más  la  adopcion  del  timon
de  quilla  (Keel  rudder)  y  en  cuanto  al  propulsor,  las  manio
bras  del  Bayard  al  perder  el suyo,  comprbaron  la  ventajá  de
tenei  dos,  si  bien  el  hélice  doble  podría  afectar  lamarcha  y
demés  del  buque  para  navgar  á  la  vela,  lo  que  pudiera.re
mediarse  disponiendo  la  hélice  de  manera  que  quedara  en
posicion  conveniente  para  no  dificultar  la  salida.del  buque:
además  y  siendo  el  único  objeto  del  aparejo  en  uncrucero.el

de  que  pueda  aguantarse  en  la  ruar  sin  consumir  carbon  inde
bidamente,  la  diferencia  de  una  milla  ó  cosa así  en  el  andar,
significaria  poco.

•   El  acorazado  corn parado  con el no  acorazado.—El  Cte.  in
dicó  la. gran  ventaja  que  se  obtendría,  en  el  caso de  emplearse

•  la  coraza,  de  conceritrarla  alrededor  de  los  cañones.  Si  el  Ba—
yard  hubiera  tenido  la  curaza,  que  se  hallaba  distribuida  en
la  cintura,  concentrada  alrededor  de  su  artillería,  y se hubiera

•  encomendado  la  proteccion  de  su  línea  de  flotacion  á la  divi—

sion  celular,  el  combate  quiza  hubiera  tenido  otro  desenlace.
•  En  la  disposicion  en  que  estaba  colocada,  tanto  la. de  la  flota—
cion  como  la  de  barbeta,  resultó  ineficaz contra  los cañones  de

•  grueso  calibre  del  Meander,  llegando  á  ser  una  cuestibn,  de
tiro  entre  ambos  contendientes.  Se  hizo ver  que  durante  el
tiempo  que  el  Meander  tuvo  la  proa  y  la  popa  puesta  al  Ba
yard,  la  arllería  del primero  era  poco visible,  mientras,  que
las  l3arbetas ‘del  segundo,  por  lo  lanzadas,  presentaban  un
buenblanco,  á  lo.que  se  atribuyó  hubiera  menor  número  de
bajas  en  ‘el  Meander,  pues  los  cañones  de  tiro  rdpido  del

Bayard  eran  bastante  eficientes.  para  averiar  los  cañoges,  al
descubierto  del  Meander  mientras  que. los’ de  grueso,  calibre
de  éste sólo podrian  devolver  el fuego.  Se explió  tambien  que
en  un  ‘combate presentando  ambos  contendientes  el través,  era
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de  presumir  que  el  acorazado saldría  mejor  librado,  tratándose
de  la  inutilizacion  de  la  artillería,  si  bien  debia  tenerse  pre
sente  que  la  abolicion  de  la coraza  aligeraba  el  buque,  ea  tér
minos  de  que  las  máquinas  podrian  ser de  más  fuerza. obte
niéndose  así  mayor  andar  y  mejores  condiciones  evolutivas,
con  cuyos  elementos  podria  elégirse  el sitio  del  combate.

-      Sharpe  trató  esta  materia  con  extension  respecto  á  ser  un
adépto  decidido  de  la  teoría  de  que  la  coraza  es  más  empa
chosa  que  útil,  y  como con un  buque  no  acorzado  había  ob
tenido  ventajas  sobre  un  crucero  rotegido,  no  se hallaba  dis
puesto  á  ceder en  sus  apreciaciones,  pero  siendo  probable  qu
nuestros  lectores  no  opinen  del  mismo  modo,  çlarmos  punto
á  la  cuestion.

En  cuanto  á  la  defensa  de  los buques  contra  los  ataques  de
los  torpedos,  se  formuló  la  conclusion  de  que  ningun  aparato
exterior  bastaba  para  librarse  de  los  torpedos  en  la  mar,  de
biendo  por  lo tanto  el  ramo  de  constructores  tanto  de  la  Ar
mada  como  particulares  fijarse  en  la  necesidad  de  que  los
buques  se construyeran  de  manera  que  el  resultado  de  la  ex
plosion  de  un  torpedo  no  sea  vital.  Las  ametralladoras  y  las
defensas  exteriores  pudieran  emplearse  (á  ser  posible)  con

•    objeto  de  disminuir  el  numero  de  choques  que  tuviera  lu
•    gar;  pero  está  probado  en  la  práctica  que  dun  con  aparatos

imperfecto.s  el ataque  por  medio  de  torpedos  ha  sido por  lo re—
guiar  poco  que  mucho  afortunado,  y  que  cuando  el  uso  del
torpedero  de  mayor  porte  se  generalice  más,  las  probabilida
des  en  favor  del  buque  ofensivo  aumentarán  notablemente.
Se  indicó  que  al  construir  un  buque,  y  tratándose  de  defen
derlo  de  torpedos,  los  únicos  temibles  son  los  Whiteheads  y
los  espares,  respecto  á  que  sería  raro  el  caso  de  requerirse  la
resistencia  ó  solidez  necesaria  para  aguantar  una  mina  de
500  libras,  pues  los buques  no  necesitan  frecuentar  las  locali
dades  en  que  aquellas  se  hallan  emplazadas.  En  atencion  al
carácter  de  los  dos  citados  torpedos  y  á  la  forina  esférica  del
buquepor  la  seccion  de  la  cámara  de  la  máquina,  se  indicó
que  la  explosión  se  efectuará  forzosamente  en  el  costado  más
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bien  que  debajd  del  pantoque  del  buque  y  que  por  tanto  la
.protcciou  de  las  máquinas,  que  realmente  es  lo que  presenta
más  dificultad,  se  llevara  á  cabo  reforzando  los  costados  eñ
sentido  lateral  á  lo largo  de  aquel1as.  Se  propuso  se  efectuara
una  prueba  con  un  doble  fondo  relleno  de  cáñamo  d  las
Indias  no  muy  comprimido,  en  atencion  á  que  mediante  su
mucha  elasticidad  contribuiria  eficazmente  á  reforzar  el  afo

rro  iríterior  para  aguantar  el  choque,  indicándose  al  propio
tiempo  que  esta proteccion  sólo fuera  extensiva  á  las inmedia
ciones  de  las  máquinas  y  calderas,  dejando  la  flotabilidad  de
lo  demás  del  casco,  á  la  accion  de  los  espacios  celulares,
puesto  que,  de: relleirarse  todós  estos  con  la  citada  materia;
el  buque  llegaría  á  sr  tan  pesado  é  inmanejable  como  un
acorazado.

•    Palos y  vergas.—La disposicion  de  ambos  resultó  acertada
presentando  las  mayores  y  vergas  d  gavia  al  estar  en  cu—

berta,  excelente  abrigo  para  los sirvientes  de  los  cañones  al
estar  aquellos  desalojados  dd la  batería.

Máquinas.—  Es tas  funcionaron  perfectamente  en  todas  oca-
-  siones  á  causa  quizá  de  su  exceso  de  peso,  sin  advertirse  ese

ruido  desagradable  que  es  el rasgo  caracerístico  de las máqui
nas  de  los  acorazados  iiigleses,  en  las  cuales  todo  se sacrifica
á  la ligereza,  con el fin  de  poder  reforzar  más  y niís  la  coraza.
El  funcionamiento  de  las  calderas  fué igualmente  satisfactorio
habiéndose  levantado,  por  su construccion  especial, vapor para
dar  toda  máquina  á  la  media  hora  de  recibirse  la  orden.

Tal  fué en  resumen  el  parte  dado por  el Cte.  el cual  influyó
para  que  todas  estas  indicaciones  se aplicasen  en  buques  de  la
clase  del  Meander  cuando  se  construyeran;  pero  evideucián—
dose  por  este  tiempo  la  gran  importancia  de os  torpederos  y
de  los  buques  de  reducido  porte  para  la  guerra,  quedó  sus
pendida  entre  tanto  la  construccion  de  los  buques  mayores,
procediéndose  con  la  mayor  urgencia  á  armar  una  escuadra
torpedera  compuesta  de  botes  y buques  etc.  Excusado  es decir
que  todos ellos  no  se  alistaron  á  tiempo,  pues  que  la  guerra

solo  duró  seis  meses,  durante  cuyo  periodo  bien  caro  costó  á

TOMO  XIX.—rOV1EMB1iE,  1586.                        43
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Inglaterra  su  descuido  en  armar  su  escuadra;  sin  embargo,
sirvieron  para  la  próxima  guerra  marítima  habida  con  Rusia,
en  la  cual  tomó parte  Sharpe  mandando  una  division  de  una
escuadra  torpedera,  de  cuyos  incidentes  se  dard  cuenta  mfis
adelante.

-    Traduccion  del  Eagineerini

1?.  S.



DE L  INFLUENCIA DEL MAGNETISMO

SOBRE  LOS  CRONÓMETROS, (1>

•                   pon

I  GOT  D  

Hace  ya  algunos  años,  ocupándome  en  hacer  experiencias
con  poderosos  electro-imanes,  y en  tomar  datos  sobre  máqui
nas  dinamo-eléctricas,  noté  que  mi reloj  de  bolsillo  se  paraba
en  el  curso  de  estas  operaciones.  -

Esto  me  condujo  á  buscar  las  causas  de  esa  detencion  y  al
análisis  del fenómeno.

En  muchos  casos  y  sin  causas  aparentes  el  reloj,  aunque
no  se pare,  puede  sufrir  modificaciones  en  su  marcha.

En  los  relojes  de  bolsillo  la  variacion  del  andar  solo  pro
duce  una  impresion  desagradable,  pero  esta influencia  puede
manifestarse  en  los  cronómetros  de  abordo  y  dar  origen  á
errores  que  pueden  comprometer  las  recaladas.  Antes  de  exa
minar  este  aspecto de  la  cuestion,  quiero  dedicar  algunas  pa
labras  á  los relojes  ordinarios.

Hoy,  en  efecto,, muchos  oficiales desempeñan  servicios  cerca
de  potentes  máquinas  eléctricas,  ya  sea  como  agregados  á  las
defensas  de  puertos,  ya  sea  abordo  cuando  estudian  el fLmcio
namiento  de  los dinamos.

Lo  más  sencillo  para  conservar  incólume  el  reloj,  sería  no
llevarlo  mientras  duraran  esas  comisiones.

Si  no  se  ha  pensado  en  ello  y el  reloj  ha  sufrido  una  varia—
cion  importante  en  la  marcha,  ó  se  ha  parado,  será  preciso
desimantarle.

(1)  De la  Revue Maritirne et Coloeiale.
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Para  ello bastará  aproximarlo  á  un  polo de  uno  de los  ima

nes  de la  aguja  y  alejarlo  despues  lentamente  haciéndolo  girar
sobre  sí mismo  (entiéndase  que  hablo  de  los relojes  de bolsill&
y  no de  los cronómetros).

Tambien  s&consigue  el  mismo  resultado  colocando  el  reloj:
sobre  una  mesa  y acercando  uno  de  los polos del  imán  al  cen
tro  del  velante,  separándolo  luego  de  manera  que  vaya  des
cribiendo  vueltas  de  espiral  muy  próximas.  En  seguida  se
cambia  de  polo y  se  repite  la  operacion.  Cuando  el  volante  ha
obtenido  de  nuevo  su  amplitud  normal,  la  operacion  está  ter
minada.  Se puede  tambien  proceder  por  tanteos  sucesivos.  De
diez  años  rl esta parte  han  sido  publicados  y  aplicados  diver
sos  procedimientos  por  distiitos  autores,  y  el  Sr.  Heprez  ha
indicado  recientemente  uno  más  regular,  pero  tiene  el  incon
veniente  de  que  su  aplicación  no es  fácil porque  se necesita  un
tornillo  sobre  el  cual  va  montado  un  plano  perpendicular.  En
este  plano  se  coloca el  reloj  que  gira  y  se  aleja,  obteniéndose
el  objeto dando  vuelta  al  tornillo  (1). Se  han  vendido  estuches

-    de hoja  de  lata  para  preservar  los  relojes  de  esas  influencias.
En  el  interior  de  tales  cubiertas,  la  potencia  magnética  es

casi  nula  y  el  reloj  no puede  ser  imantado.
Añadiré  que  iínicamente  los  relojes  de  precio,  de  volante

compensado,  sufren  este inconveniente;  así  se  verá  en  el  aná
lisis  de  los  hechos.  Pero  aproximándose  mucho  á  las  máqúi—
nas,  tambien  se  pueden  imantar  los  ejes  y  las  áncoras  de
acero.  En  los relojes  baratos  pueden  resultar  retrasos  causados
por  adherencias,  pero el  efecto es  menos  sensible  porque  en su
volante  no  entra  el acero.

Abordo  se  observan  varias  precauciones  para  escoger  el
sitio  dónde  han  de  guardarse  los  cronómetros,  por  lo cual  los

(1)  Estos  piocedimientos  indicados  estón  lejos  de  dar  siempre  lo  resultados
que  se  buscan;  cuando  las  piezas  de  acero  de  un  cronómetro,  tales  como  la  espirar
ó  el volante,  han  sdo  imantadas  por  un rayo,  ó  artificialmente  por  corrientes  6 por
la  aproximacion  de imanes  poderosos,  es casi  imposible  desimantarla,  ni  aún  o—
metiéndolas  al  calor.  (Nota  del depósito de Marina.)
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efctos  eléctricos  son  débiles.  Ahora  es  preciso  demostrar  que
pueden,  sin  embargo,  producirse  y  examinar  sus  causas,  ó.
fin  de  escogitar  ‘el remedio  mds  oportuno  para  corregir  el  es
tado  defectuoso  que  ellos originan.

El  depósito  de  cartas  y  planos  de  Marina  ha  sido  encargado
de  estudiar  las  causas  múltiples  de  las  variaciones  cronomé
tricas.  En  ciertas.épocas,.publica  folletos  titulados:  investiga—
eiones  acrca  de  los cronómetros  é  instrumentos  náutios,  que
son  el  resúmen  de  los ‘trabajos  de  los  oficiales,  acompañados
de  las  ampliaciones  á  que  dan  lugar.

En  un  capftulo  referente  á  la  influencia  del  estado  magrié—
tico  e  los  buques  sobre  la  marcha  de  los  cronómetros,  los
Sres.  Delamarche  y Ploix  escriben:  «Sucede  á  menudo,  cuan-
do  se  trasporta  un  cronómetro  desde  el  Observatorió  á  un
buque,  aunque  la  operacionse  haga  con  el  mayor  cuidado,
que  su  marcha  á  bordo  difiere  notablemente  de  la  que  tenía

en  el  Observatorio.  Demostrado  que  la  temperatura  no influye
para  nada  en  esta  diferencia,  se h  pensado  que  la  perturba
cion  pudiera  ser  atribuida  ñ la accion  magnética  que  sobre  la
espiral  y  el volante  ejercen  las  masas  de hierro  que  entran  en
la  construccion  del  barco,  ó  que  se  encuentran  á  bordo.»  Los
Sres.  Fischer,  Barlow,  Arnoid  y  Dent,.  han  hecho  experien
cias  iriuy  interesantes  sobre  este punto.

La  espiral  y  el  volante  son  las  piezas  del  cronómetro  de
que  dependen  el  isocronismo,  la  amplitud  y  duracion  de  las
oscilaciones.  Como  que  esas  dos piezas  contienen  acero casi’
siempre,  son  muy  susceptibles  de  ser  influidas  por  el  magne
tismo;  colocando  el  Sr.  Fischer  una  barra  fuertemente  iman

tada  á  5 cm.  de  estos  instrumentos  ha  visto  que  todos,  bajo  su
influencia,  adquirian  una  aceleracion  en  la  marcha  de  8 á  9’.
Los  Sres.  Arnoid  y  Dent  operando  por  igual  procedimiento
sobre  cronómetros  cuyos  espiral  y  volante  contenian  acer4
no,  han  llegado  á  los resultados  siguientes:

El  cronómetro  que  tenía  de  acero  sólo  la  espiralexperi
menté  cambios  casi  insensibles,  de  pocos  segundo  los  cro
nómetros  que  llevaban  acero  en  la  espiral  y én  el  
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aquellos  que  sólo  en el volante  con tenian  acero sufrieron  serias
variaciones  que  llegaron  á  37  en  24h;  la  accion  sobre  los cro

nómetros  que  no tenian  hierro  ni  en el  volante  ni  en  la  espi
ral  fué  nula.  Los  Sres.  Delamarche  y  Ploix  han  verificado.

•    análogas  experiencias  colocando  cronómetros  en  tierra  bajo
condiciones  magnéticas  parecidas  á  las  que  en  un  barco  exis
ten,  es  decir,  situando  los  cronómetros  á  la  distancia  de  una
barra  imantada  que  podía  deviar  de  15 á  400  unaaguja  or
dinaria.  Despues  de  sus  experiencias  los  citados  ingenieros
han  establecido  que  el  estado  magnético  de  los  buques  no
ejerce  influencia  sensible  sobre la  marcha  de  los  cronómetros
y  que  se  deben  atribuir  á  otras  causas  los  cambios  qúe  se
rnanifiestan  en  estos  instrumentos  cuando  se  les  transporta

desde  tierra  it bordo  y  vice-versa.
Discutiendó  los  resultados  obtenidos,  consignados  en  un

cuadro  ad  ¡mc que comprende  nueve  cronómetros  no  es  posi
ble  concederles  un  valor  decisivo  desde el  momento  en  que  no
se  hace  constar  la naturaleza  de  los metales  que  entran  en la
co?nposicion de  las espirales  ¿j  de  los volantes.  Este  es  el  ele
mento  más  necesario  bajo  el punto  de  vista  que  nos  ocupa  (1).
Además  las  barras  han  sido colocadas  generalmente  encima  6
debajo  de  los cronómetros,  vertical  ú horizontalmente  y así los

efectos  deorientacion  sobre  la  larga  aguja  de  una  biiijula
puedeii  ser  considerables  mientras  que  serán  muy  débiles
sobre  la  barrita  de un  cronómetro.  Hubiera  sido  lireciso  colo
car  las  barras  horizontalmente  en  la  direccion  de  la  barrita
del  volante  cuando  estuviera  en  su  posicion  media  de  oscila
cion  (2).

(1)  No  se  ha hecho  mencion  de  la naturaleza  del metal  que  entra  en  la  cornpo—
sicion  del  volante  porque  todos  los  que  se entregan  al  Depósito  de  Marina llevan

una  parte  de  acero.  En  algunos  este  metal  se  disimula  con  una  laminita  de  laton
con  la  que  se  obtiene  un suplemento  de  compensacion,  En  cuanto  5  las  espirales
todas  fueron  de  acero.  (Nota dei Depósito.)

(2)  En el  cuadro inserto  para presentarlas  marchas  dolos  siete  cronómetros  baja
la  influencia  de  una  barra  imantada  obrando  50,50  In.  en  el  plano  del  volante,  ha
habido  un  error; la  barra colocada  verticalmente  da componentes  horizontales  que
desvien  las  agujas.  (Nota  del Depósito.)
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Estos  resultados no  son,  pues,  concluyentes,  porque no  se
cita  en ellos la  naturaleza del metal que compone el volante; y
ese  dato e  el principal en id cuestion segmi  se ha reconocido;

•  pueden  servir de omplemento   la experiencia de los  señores
Arnoid  y Dent en la cual el cronómetro tenfa de acero la espi
ral  solamente.

Esta  probadó que algunos cronómetros, despues de una cam
paña,  presentan el volante y la  espiral con polarizacion mag

•  nética.  El  cronómetro  101 de  Berthoud variaba  6  segun  su
orientacion.  ¿No es cierto que si la  espiral yel  volante no hu
bieran  contenido acero el fenómeno no se hubiera presentado?
E1Sr.  Magnac cita el  cronómetro 462 Winneri  que   conse
cuencia  de violentas  recalcadas del buque  se retrasó  de una
manera  permanente en 1’,4; eñ este  caso los choques, sin  ne-.
cesidad de la  imantacion,  bastan  para  explicar las  perturba

•    ciones sufridas (1).
El  Sr.  Martin, pór otra parte, hace constar que  11 cronóme

tros  acusaban un  retraso  general  producido por  martillazos
dados  cerca de ellos, pero que el efecto desaparecia en cuanto.
cesaba  lá  causa.  Sucede que  los  choques  sufridos  por  una

-    barra de hierro dulce le  comunican una  polaridad magnética
que  dura  un  cierto  tiempo. Es  sabido tambien que  un  barco
construido  en una  grada cuya direccion se aproxime al  meri
diano  magnético adquiere una gran polarida.  Poderflos, pues,
atribuir  los  efectos manifestados  por  los  Sres. de Magnac y
Martiñ  á la modificacion que  experimenta el  magnetismo del
buque.

Yo  creo que  tambien i  esa causa pueden  atribu{rse las va
riaciones  que el Sr.  Rouyaux ha demostradó en los cronóme
tros  de los, buques,  cuya  hélice está en movirpientO; las tre
pidaciones  causadas por el propilsor  pueden ser consideradas

(1)  No es probable que ésta variacion en la marcha sea producida por la  iman
tacion;  si se  percute una caja de cronómetro el instrumento contenido sufre  mo—

-      dificaciones en su marcha.  -               - •  -
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como  una  serie  de  choques. (1.  El  magnetismo  de  rotacion  de
Arago  pudiera  tambien  ser  invocado  para  este  fin,  pues  bien
se  puede  considerar  la  hélice  en  marcha  como  un  disco-de co
bre  girando  junté  á ñu  iman.

Aun  cuando  esta opinion  parezca  un  tanto  aventurada,  aña
diré  que  no  es  imposible  que  las  oscilaciones  del  volante  sean
modificadas  por  las  cubiertas  de  hierro  del buque  que  rodea al
cronómetro,  como son  las  del  ga1vanómetio,  cuyas  oscilacio
nes  se  disminuyen  por  medio  de  un  círculo  de  cobre  iojo.
Está  influencia  debe  igualmente  manifestarse  en  la  brúju
las  y  cuando  un  buque  describe  una  rápidá  virada  se  sabe
que  ellas  continúan  á  menudo  el  movimiento  hasta  cuando
el  barco  no  cae  ya.  ¿No  se  podria  atribuir  este  fenómeno  á
la  misma  causa  que  arrastra  áuna  barra  imantada  en  igual
sentido  en  que  gira  un  disco  de  cobre  colocado  debajo  de
ella?  -  -

Los  Sres.  Duperrey,  Mouchez,  Crusentern  y  Viceudon-Hu
moulin  han hécho patent’e lá influencia  de  la  electricidad  sobre
los  cronómetros;  el  Sr.  Gaspari,  que  cita  esos  hechos  en  un
estudio  sobre  las  perturbaciones  de  marcha  en  los  cronónie
cros,  dice  « que  no  quiere  avén turar  explicacion  alguna,  ya
que  el  hecho  mismo,  aunque  probable,  no  está  todavía  has—
tánte  definido  y analizado,  pero  se  hará  muy  bien,  añade,  en
comprobar  la  marcha  de  los instrumentos  lo  más  pronto  posi
ble  despues  de  una  turbonada.))

¿Cuáles  son  las  piezas  dé  un  cronómetro  que  pueden  irnan
tarse?  Las  que  contienen  acero evidentemente.  La espiral  sue
le  serié  toda,  y  se ha  visto  que  en  la’práótica  su  imantacion,
ejerce  sobre la  márcha  un  débil  efecto.  El  volante  se  compone
de  dos  parte   curvadás  ábrazando  una  semi-circun  fereucia;

(1)  Si las piezas de acero de un  cronómtro  se Imantaran  por choques ó por las
trepidaciones  de la hélice,  su imantacion  sería  permanente  y  el  instrumento  con
servaría  su  marcha,  estando lejos de la  fragua ó fondeado el barco, lo. cual no ocu
rre.  En  ambos casos la variacion de oscilaciones  ha sido producida  por la  trepida—
clon  y no por el magnetismo desarrollado. (lVota de  DepóSito.)
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cuyos  extremos  reposan  en  los (le una  harritade  acero  ab  rec
tangular  y  que  puede  imantarse  al  hallarse  colocada  en  ún
campo  magnético  algo  potente; esta pieza  exist  en  casi  todos
los  volantes  compensados  que  llevan  los relojes  buenos  de bol

sillo  y  los cronómetros.  Ella  es la  que  transformando  mi  reloj

:°‘  briíjula  lo  paraba,  porque  esa  barrita  obligada   fijarse  en
el  meridiano  magnético,  por  el  par  magnético  terrestre,  no
podia  oscilar,  y  el  instrumento  señalaba  el  Norte  en  vez de
marcar  la  hora.

A  consecuencia  de  violentas  tempestades  acompañadas  de
iayos,  alguno  de  los cuales  ha  cido  en  el  barco,  se  ha  visto
que  la  polaridad  magnética  de a  águja  cambiaba  de un  extre
mo  á  otro.  Parece  cierto  que  un  rayo  capaz  de cambiar  la  po
laridad  magnética  de  una  aguja  imantada  podria  tambien
imantar  & fortiori  una  barra  de  acero  no  imantada  cuando
seis  cronómetros  á  la  vez acusan  un  salto  brusco  despues  de
un  rayo,  ¿ no  es  natural  buscar  la  causa  del  fenómeno  como
independiente  de  la  construccion  del  instrumnto?  Esa  causa

exterior  puede  ser  muy  bien  la  imantacion  transitoria  ó  per
manente  de  la  barrita  del volante.  Sea  la  que  quiera,  y  hasta
admitiendo  que  esta  influencia  no  esté  probada  ¿no  es  eslo
mismo  una  razon  suficiee  para  separar  esta  causa  dudosa  de
error?  Bastaria  para  ello  suprimir  en absoluto  el acero  en  la
construcciorí  de  las  piezas  que  presiden  el  isocronismo  del
movimiento.  -  -
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Un  solo instante  es  suficiente  para  que,  sometido un  cronó
metro  de  barra  de  acero  á  una  influencia  magnética,  adquiera
una  polaridad  permanente  que  aunque  débil,  basta  para  in—
fluir  eñ  la  marcha.

En  las  cámaras  de  oficiales  6  en  los  locales  designados  ad
hoc,  los cronómetros  pueden  alguna  vez estar  colocados  cerca
de  curvas,  puntales,  soportes  de  hierro,  etá.  Cualquiera  puede
convencerse,  por  medio de una  aguja  iman tad.  sostenida  sobre
otra  de  coser  clavada  en  un  tapon  (medio  práctico),  de  que
muchos  de  esos  objetos  tienen  dos  polos  marcados;  es  decir,
que  una  de  las  extremidades  atraerá  el  poio  azul,  por  ejemplo,
y  rechazará  el otro.

En  este  caso claro  está que  la barrita,  por poco imantada  que
esté,  sufrirá  la  influencia  de  los polos en cuestion,  y  siguiendo
la  proa  variará  la  marcha  porque  el  polo ó el  campo  magnéti
co  terrestre  variarán  coú relacion  al  plano  medio de  oscilacion
de-la  barrita.

Voy  á  permitirme  citar  un  caso  reciente  en  el  que  rna  ha
sido  de  gran  utilidad  la  exploracion  de  que  acabo  de hablar
por  medio  dela  aguja  imantada.

El  verano  pasado  se  notó  á horda  del  Tonrierre  que las  des
viaciones  de  su  aguja,  magistral,  colocada  en  una  caseta  de
plancha  de  hierro  batido,  presentaba  variaciones  muy  irregu
lares,  y  particularmente  que  estas  desviaciones  oscilaban  de5  á  15° segun  que  se  las  observara  de  dia  ó  de  noche  estando

el  buque  con la  proa  en  la  misma  direccion.
Algunos  oficiales,  buscando  la  causa  de  estas  anomalías,

habian  querido  atribuirlas  al  recalentamiento  de  la  caseta  y
del  buque,  pero  consultadas  las  tablas  de coeficientes de  varia—
cion  en  la  intensidad  magnética  debida  á  cambios  de  tempera.
tui—a en los hierros  imantados,  me  convencí  de  que  esa  causa
debia  ser  descartada  porque  daba  resultados  insensibles.

Explorando  la  caseta  por  medio  deJa  aguja  puesta  como  he
dicho  me  convencí  en  seguida  de  que  ciertas  partes  movibles
de  ella  p’oseian polarizaciones  inversas  perfectamente  dóter
minadas.
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¿Qué  sucedia? Que de  dia hacía  mucho  calor  y  se abrian
puertas  y ventanas cerrándolas de noche. Esas piezas movibles
eran  las más imantadas.

No  tuve más  que observar la proa seialada  con  las puertas
y  ventanas cerradas y la que resultaba abriéndolas para aper
cibirme  de  que esta última  cambiaba entre  10 y. 15  segun el
número  de aberturas cerradas ó abiertas.

Estaba  descubierta la  causa.  Despues se  ha  reemplazado
una  parte de la caseta por  otra  semejante de laton  y  el fenó
meno  no  se ha presentado más.

Volvamosahora  á nuestro asunto.
-        Si el 6 los cronómetros que nos  están confiados carecen  de

la  barra de acero las precaiiciones citadas serán inútiles.  Nós
debemos  asegurar  de  la  naturaleza  del  metal que  forma la
barrita  (1) y  si es de acero separar el cronómetro con el mayor

cuidado  de las piezas de hierro verticales sobre todo, un  cho
que  algo fuerte bastaría para  convertirlas  en imanes  capaces
de  obrar sobre el  cronómetro.

Tambien  se  deben separar  los cronómetros de los imanes
de  la  aguja  del timon.  Cuando hablaba,  al principio  de esta
nota,  de los efectos poderosos que los imanes, fuertes  ejercian
sobre  los relojes de bolsillo, instrumentos  poco sensibles, era
‘para conseguir demostrar por medio de un  ejemplo indudable
que  esta influencia, por débil que  sea, debe producirse en un
cronómetro,  instrumento sensible,  desde el  momento en  que
se  apro’xima á  un  centro magnéticó; y  que cuando  la  barra
sea  de  acero  la  influencia  del  magnetismo  sobre  la  espiral
puede  ser despreciada.

Supongamos,  para  probarlo  una  circunferencia  de  acero
que. pueda girar alrededor del poio de uniman  situado  en un
plano;  sino  hay polaridad magnética este círculo permanecerá
en  equilibrio. En una  palabra si solo es influido se mantendrá
inmóvil  en todas las posiciones con relacion al poio magnético

(1)  Ya se ha dicho ántes que todas las barritas  son de acero. El volante  contiene
tambien  idminas de este metal. (Nota  dei  Depósito.)
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si  el  de  la  barra  está  situado  en  el lano  del.cfrculo.  En  el caso
opuesto  el círculo  tenderia  á  poner  su  plano  en  la  direccion
del  magnético  y  así  se  explica  que  los Sres.  Arnold  y  Dent  en
sus  experiencias  hayán  probado  que  la  accion del  magnetismo
sobre  los cronómetros  cuya  espiral  era  sólo  de  acero no  pro
dujera  más  que  variaciones  casi insensibles,  porque  esa espiral
puede  ser  considerada  como  una  serie  de  círculos  de  acero
superpuestos.  El  iínico  efqcto  sensible  sería  una  deformacion
de  la  espiral  haciendo  variar  el  paso  de  la  hélice  y  por  conse•
cuencia  las  curvas  terminales  de  ella.  Sabido  es  que  estas  de
formaciones  ejercen  sobre lá  marcha  una  ligera  influencia.  No
sucede  lo mismo  con un  volante  que  lleva  aero;  si se le coloca
cerca  de  una  bai:ra imantada,  se  órientará  adoptando  una  po
sicion  de equilibrio  estable,  tenga  una  u dos barritas  de acero.

Cuando  el  volante  oscile,  se  verá,  por  lo  tanto,  sometido  á  la
atraccion  del  centro  magnético  y  su  movimiento  regular  debi
do  á  la  espiral  se  combinará  con  otro  de  péndulo  debido  á  la
atraccion  de  la  barra  imantada.  Si  la  barrita  ha  adquirido
magnetismo  permanente,  el  efecto  de la  espiral  se  recompon
rá  con  el  par  magnético  terrestre  obrando  sobre  el  volante
convertido  en  unan.  Respecto  ci las  masas  cilíndricas  de  acero
que  llevan  las láminas  circulare  del  volante, el efecto producí.
do  por  el magnetismo,  será  muy  semejante  al  causado  so.bre la
espiral,  á  ménos  que  aquellas  n  se hallen  imantadas  de  modo
permanente.

A  bordo  de  los buques  de  hierro  los efectos  magnéticos  son
considerables.  El  magnetismo  del  buque  varía  con la proa  que
lleve,  p  componerse  del  permanente  del  barco  y del inducido
procedente  de  la  dieccion  de  la  quilla,  con  respecto  al  meri
diano  magnético.  Es indudable  que  ea  el  cronómetro  de  Ber—
thoud  de  que  se  habló  más  arriba  (que tenía  una  variacion  de

6  en  su  marcha,  segun  que  el  Calvados,  trasporte  de  madera
qué  le  llevaba,  ponia  la  proa  al  Norte  6  al  Sur),  el  fenómeno
se  hubiesa  acentuado  en  un  buque  de  hierro.

Pero  sin  detenernos  ea  este  caso,  bastante  raro  por  otra
parte,  es  cierto  que  el  magnetismo  del  barco  debe  influir  teó
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ricamente  las  barritas  de  acero  de  los  cronómetros;  tambien
la  práctica  ha  probado  en  varios  casos bien  estudiados,  la  ver
dad  de  esta  asercion.  Resulta  que  la  marcha  cronométrica  va
riará  segun  vane  la  proa  del  bajel  á  cuyo  bordo  va  y  que  por
débiles  que  esas variaciones  sean,  existen  siempre.  En  los cro
nómetros  que  han  sufrido  saltos  brusco  sería  muy  intere
ante  conocer la  naturaleza  de  los  metales  empleados  en  sus
espirales  y volantes;  los diarios  cronométricos  no  dan  indica
ciones  sobre  este particular,  lo cual  es  muy  sensible,  y  ya  que
los  constructores  no  se  han  ocupado  de  la  naturaleza  de  los
metales  sería  muy  conveniente  ue  se  dirigiera  una  peticion
al  Depósito  de  Marina,  para  que  en el porvenir  se completaran
las  indicaciones  sobre  los cronómetros  en  estudio  ó  en  obser
cion  á  bordo,  dando  la  descripcion  del  volante  y  de  la  espiral
así  como  la  naturaleza  de  los  metales  empleados  en  su  cons
truccion.  Actualmente  se  hacen  ya  espirales  de  oro  (1); algu
nos  cronómetros  carecen  de  las  barritas  de  acero.  Estos cronó
metros  prestan  muy  buenos  servicios.  Para  evitar  tales causas
de  error,  el  Depósito  de  cartas  y  planos  deMarina,  podria
recomendar  á  los constructores  que  no emplearan  el  acero  en
las  piezas  (espiral  y  volante)  de  que  depende  la regularidad  del
isocronismo  en  las  amplitudes  del  volante.

Tambien  se  podria,  como  prueba,  encerrar  los  cronómetros
que  tuvierali  barrita  de  acero en  cubiertas  de  hierro  muy  del
gadas,  las  que  en  parte  resguardarian  al  volante  de la influen

cia  del  magnetismo  de  á bordo.
Es  muy  posible  que  el  circuito  de  una  poderosa  máquina

de  luz  eléctrica  pasando  á  una  distancia  de  un  metro  de  una
barrita  de  acero le comunique  una  polaridad  permanente.  Será
preciso  tener  en  cuenta  esto  y  colocar  los  circuitos  á  distancia
bastante  para  evitar  el  accidente.

Y  ya  que  se  desea  separar  toda  causa  de  error  en  la  cons—

(i)  Solamente como ensayo se han conítruido  por el Sr. Berthaud  dos  espirales
de  oro; hoy se fabrican  todas de acero ó de paiadium.  (Nota det Dejsito.)
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truccion  de los cronómetros, las razones que precedei  me pa
recen  suficientes para que con rigor se excluya el acero de las
piezas  de los cronómetros (espiral y volante) de las que depende
la  regularidad del isocronismo de las oscilaciones del volante;
esta  es mi’ conclusión.

Traducido por  F.  M.



t

LAS IVEANIOBRAS BE LA ESCIIADRA FRANCESA

EN  CÓRCEGA Y LAS BALEARES. (1)

Ya  empieza  el] silencio,  no  tan  sólo  sobre  sus  resultados,
sino  sobre los  incidentes  de  las  grandes  maniobras:  la division
de  torpederos  está  disuelta;  la  escuadra  del  Mediterráneo  com
puesta  de  cuatro  acorazados  y  un  aviso, está  reducida  á  la  im
potencia,  y  no  puede  sacar  provecho  alguno  de  la  serie  de es
tudios  que  acaba  de  hacer.  Y  sin  embargo,  ¿no  es  evidente
que  se  han  hecho  interesantes  observaciones,  que  se  han  esta
blecido  puntos  de  controversia  dimanados  de  esta  navegacion
de  dos meses,  y  que,  con programa  metódico,  sería  fácil  fijar
algunas  nuevas  reglas  de  táctica  para  el  buen  empleo  de  los
acorazados  y  torpederos?

Puesto  jue  nuestros  marinos  se  van  á  retirar  á  sus  cuarte
les  de  invierno,  Agosto,  Setiembre  y  Octubre,  smi  pues,  tres
meses  favorables  para  el trabajo.  Pero  antes  que  no  quede  más
que  el  recuerdo  de  estas  maniobras,  para  las que  hemos  hecho
un  extraordinario  movimiento  de  fuerzas,  oneroso para  el pre
supuesto  de la  Marina,  atacado  en  sus  fuerzas  vivas  por  una
desastrosa  rebaja  de  5 millones  en  sis  nuevas  construcciones,
es  decir,  para  la  flota del  porvenir,  creo  útil  volver á  hablar  de
las  maniobras  de  Córcega  y  de las  Baleares,  pero  me  guardará
de  discutir  los episodios  que  han dado lugar  á tantas  discusio

(1)  Del  Ych  del  31 de Julio.
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nes:  busco  noticias  ó instrucion  sin  más objeto  que  el  de en
contrar  la  verdad.

Es  evidente  que  si, para  cortar  6 doblar  el meridiano  del cabo

Corso,  el Alm.  Lafont  hubiese  encontrado  las  condiciones  de
tiempo  qu,e la  division  de  experiencias  encontró  algunos  días
despues,  hubiese  pasado sin que  un  soló torpedero  estuviese  en
la  mar.  Esto  se  deduce  matemáticamente  del  hecho,  que  de  12
torpederos  de  1 .  clase  salidos  de  Bastia  pára  Ajaccio  con  el
Alm.  Brown  de  Colstoun,  seis  sólo han  podido  doblar  el  cabo
Corso  despu.es de  grandes  esfuerzos,  muchas  fatigas  y  gran
energía.  El  núm.  62  trabajó  tanto,  que  muchas  de  las  plan
chas  de  sus  fondos  fueron  arrolladas,  y  segun  se  dice,  si
la  cabezada  que  lo  produjo  se  hubiera  repetido,  se  hubiese
probablemente  registrado  un  accidente  de  mar  de  los  más
serios.

Son  pues,  necesarios,  para  que  sirva  el  torpedero  de  33 m.,
circunstancias  especiales  de  tiempo:  mar  bonancible  para  que
pueda  navegar  y mucho  más  llana  para  que  pueda  lanzar  con
ventaja  sus  torpedos.  Sin  embargo,  este último  punto  puede
ser  aún  discutido,  pues  no  se  ha  lanzado  un  solo  torpedo  en
toda  esta  campaña  y no  se  sabe  cómo  se  lanzaria  despues  de
algunos  dias  de  mar  y. de  mal  tiempo.

En  Ajaccio  nada  se ha  aprendido.  Nunca  llegará  á  colocarse
una  flotilla  bajo  la  luz  eléctrica,  y  los  cañones  revólveres  de

los  acorazados  provistos  de redes;  esto  sería  una  heróica  locu
ra,  pero  siempre  uña  locura.  Lo que  han  enseñado  estos  ejer
ciciós  de  noche  es  la  necesidad  que  tenemos  de  perfeccionar  el
alumbrado  eléctrico  de  nuestros  buques;  es  necesario  aumen
tar  el  número  de  focos de  luz  y  de colocarlos  lo  más  bajo  que

seaposible.  Actualmente  los haces  luminosos  hacen  un  ángu
lo  demasiado  grande  cod el  horizonte:  arreglándolos  algo,  si
así  puede  decirse,  sería  mejor  que  estuviesen  más  hórizonta
les,  pero  este es  un  asunto  que  pára  cada  buque  debe  hacerse
un  estudio  especial  en  su  instalacion.  Los  ingleses  acaban  de
decidir  el  colocar  cuatro  proyectores  por  buque;  por  lo que  yo
he  visto  en  Ajaccio,  desde el  observatorio  en  que  presencié  el
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ataque  de  noche,  deduzco  que  couvendria  llevar  dos  en  cada
costado,  uno  en  la  proa  y  otro  eq  la  popa.

En  las  Baleares,  bastó  al  Alm.  Lafont  hacer  durante  algu
nos  dias  ciertas  demostraciones  contra  la  division  de  torpede
ros  para  reducirla  á  una  completa  impotencia.  Mientras  que  la
escuadra  se  cuidaba  de  los  torpederos  71  y  74  (us  contra
torpederos),  y  de la  Couleuvrine,  que por .beneficio de  sus  tri
pulaciones  y  calderas,  llevaba  á  remolque  de  los acorazados  á
estos  pequeños  buques,  los  torpederos  de  la  division  Brown
estaban  vigilantes,  fatigados  por  la  travesía  reciente  que  aca
babah  de  hacer.  Los  contra-torpederos  de  la  escuadra  tambien
hubieran  podido dar  toda su  fuerza de  máquina  el  dia  de  com
bate,  circular  de  la  proa  á  la popa  de a  línea  y vice-versa  para
cubrir  á  los grandes  buques,  mientras  que  los  torpederos  que
debian  defender  el  paso  no  pódian  andar  más  de  12 millas.

Una  coa  que  no  debe olvidarse,  es que,  los fogoneros  deben
ser  muy  diestros,  en  lo que  no  cabe  duda,  y  que  las  calderas
requieren  grandes  cuidados;  estas  son del tipo locomotora  y ¿no
sería  bueno  recordar  que  las  locomotoras  de los  trenes  rápi
dos,  despues  de  unas  cincd  horas  de  funcionar,  pasan  aldepó
sito,  apagan  sus fuegos  y  sufren  un  completo  reconocimiento?

No  conviene  abusar  de  las  cal4eras  de  los  torpederos,  pues
se  producirán  singulares  decepciones  si  se cree  poderlas  tratar
como  las  dems  calderas marinas  ordinarias.

Otro  punto  que  ha  llamado  la  atencion  de  todos  los  que  han
seguido  las  operaciones:  en  las  Baleares,  los cruceros  de  la  di
vision  Brown,  que  servian  de  punto  de  apoyo  á  los  grupos  de
torpederos,  llevaban  encendidas  sus  luces  de  situacion  y  los
torpederos  tenian  necesidad  de  encenderlas  para  no abordare.
Les  es  difícil  ver  al  enemigo,  porque  tanto  de dia  como  de  no
che,  no  tienen  horizonte,  sino  muy limitado,  precisamente  por
lo  bajos  que  son  de  borda  y  que  es difícil  hasta,verlos  á  ellos

mismos.  Su  invisibilidad,  que  en  parte  constituye  su  fuerza,
no  se  adquiere  sino  por  un  sacrificio  considerable,  el  de la  vi
gilancia  exterior.

El  torpedero,  por  tanto,  gIrará  necesariamente  en  un  círculo

TOMO  XIX.—NOVIEMBRE,  1886.                              44
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vicioso:  si se le  agranda,  si  se  le  levanta  de  borda,  será  más
visible,  pero  verá  mejor  y  podrá  lanzarse  con  mís  seguridad
y  certeza;  si  se  le  conserva  de las dimensiones  tan  ponderadas,
ganará  en  invisibilidad  tanto  cuanto  perderá  en  potencia  de
visibilidad.  Era  muy  fácil en  Tolon  ver los acorazados.  Se  Sa
bfa  dónde  estaban,  pero  esto  no  acontecerá  del  mismo  modo
en  una  guerra;  los.torpederos  saldrán  para  perseguir,  para
buscar  al  enemigo.  ¡Cuántas  veces volverán  á entrar  sin  haber
conseguido  resultado  alguno!  Sin  luces,  con sus  reducids  ar
boladurasó  sólo sus  palos,  los buques  mayores  no  se  descubren
fácilmente  sobre  el  horizonte.  Los  que  han  hecho  guardias  en
puntos  freuentados,  que  recuerden  con  cuántos  peligros  de
abordajes  y  con cuántas  dificultades  hay  que  luchar  y cuidarse

en  la  iñarcha  de los  buques,  áun  cuando  lleven  sus  luces  per
fectamente  encendidas.

En  realidad  lo que  han  hecho  bien  patente  las  grandes  ma
niobras,  han  sido  las  eIigrosas  ilusiones  de la  nueva  escuela.
¿Ha  comprendiuo  que  ha  ido  derndsiado  lejos?  Podrá  creérsela

por  el  tono  nuevo  de  los órganos  que  inspira  y  por  las  opinio
nes  que  hoy  emite.  Muchos de los póriódicos  que  han  sostenido
con  más  entusiasmo  las  ideas  de  M.  Gabriel  Charmes,  se  ca
han  en  vista  de  los  resultados  adquiridos  en  estos  dos rrieses
de  experiencias  y  hay  porcion  de  indicios  que  nos  hacen  ver
que  la  escuela  de  los innovadores  cambia  su  fusil  de  hombro.
Ya  n  habla  de  desguazar  los acorazados  ni  de  suspender  las
obras  de  los que  están en  construccion;  sino  que,  por  el  con
trario,  pide  que  se  hagan  con  actividad,  que  se  dejen  libres
las  gradas  de  estos  grandes  y  costosos  buques,  es  decir,  que  se
terminen  cuanto  ántes  y terminados  que  sean estos acorazados,
que  se  les  aliste  para  hacerse  á  la  mar  en  el  menor  espacio  de
tiempo  posible.  Se  verá,  dice,  lo que  costará  á  Francia  soste
ner  un  estado  marítimo.

Podrá  responderse  á  los innovadores  que  no hay  nada  nuevo
en  esta argumentacion.  En  1876, tuvo  un  gran  éxito  én  la  tri
buna  de la  Cámara  de  Diputados,  pero  era  M.  Etienne  Lamy,
quien  la  desarrollaba  con  un  talénto  y  una  competencia  que
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todo  el  mundo  aplaudia,  y  el  año  siguiente,  éste  era  uno
de  los  puntos  más  sábiamente  establecidos  en  su  brillante

exposicion  del  estado  de  la  escuadra,  cuando  él  apoyaba  el
presupuesto  de la  marina.  Ahóra  este  punto  particular  ha  sido
el  objeto  de serios  y  itumerosos  estudios.  Cuáu  tas veces se han
sacado  los  errores  de  los métodos  de  los ingenieros  de  nuestra
marina  y  los esfuerzos  de los  constructores  ingleses  para  dis
minuir  los plazos  de la  entrega  de  los buques  que  están  en  los
•arseiiales  del  Estado!

Estas  son las  reflexiones  que  se  me ocurren  al leer la  cronica
marítima  de  la  Nouvelle  Revue,  debido  á  la  elegante  pluma
de  un  antiguo  oficial  de  Marina,  cuyo  anónimo  rpeto,  aun
que  nadie  ignora  que  esté al  dia  de  todos los adelantos.  Nues.
tro  nuevo  colega  ya  ha  discutido  las  consecuencias  de  las  pri
meras  experiencias,  hechas  bajo  las  órdenes  del  Alm.  A ube.
Estos  dias ha  entablado  un  intereante  estudio  sobre  los  aco
razados  provistos  de redes  y  sobre sus condiciones  de combate.
Creo,  como  él,  que  en  una  lucha  marítima,  despues  de  un
combate  de  artillería,  es  niuy  probable  que  no  quede  ya  nada
de  redes  de proteccion;  pero  estas  no  desaparecerán  sino  des-

-  pues  de  un  ataque  hecho  por  buques  capaces  de  medirse  coñ
ellos,  sea despues  de  las  tentativas  de embestida  ó espolon  ó sea
despuesde  una  lucha jugando  la  artillería.  Entónces  los torpe
deros  podrán  obrar  con  probabilidade  de  éxito,  pero  habrán
tenido  el paso abierto  por  los acorazados:  su  accion  será  la  de
la  caballería  ligera  que  no  gana  las  batallas,  peroque  hace
aprovecharse  de  ello  á  los  que  han  sabido  romper  los  gruesos
batallones.  Los  torpederos  serán,  pues,  los  auxiliares  de  los
acorazados,  que  es  lo que  siempre  he  tratado  de  dcmostrar.

Por  lo demás  será  difícil  sacar  otras  conclusiones  de  las  de
posjciones  hechas  ante  la  Comision  del  presupuesto  por  los
dos  oficiales  generales  que  han  mandado  las  escuadras  belige
rantes.  Se sabe  que  una  nota  oficial  ha  calificado  rudamente
las  noticias  de la  prensa  diaria,  pero ¿no se sabe por  experiencia
que  os  decretos  de  las  sesiones  de la Comisión  de presupuestos
son  por  lo general  mal  guardados?  De tal suerte  que  es  necesa
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rio  admitir  que  los, puntos  principales  de las  declaraciones  del
V.  A. Lafont  y del  C. A.  Brown  han  sido fielmente  publicadas.

Dejando  á  un  lado  todo lo que  no  interesa  esencialmente  el
porvenir  de la Marina,  han’ declarádo  que  los torpederos  tenian
ventajas  y centras,  que  era  necesario  cambiar  el emplazamiento
de  sus  tubos  de  lanzar;  han  recomepdado  la  construccion  de
acorazados  de  6 á  8 000 t.  se  ha  sabido  por  indiscreciones  vo
luntarias  que  el  Alrn.  Lafont  ha  insistido  en  la  necesidad  de
conservar  en el Mediterráneo  una  escuadra  de instruccion  com•

puesta  6 formada  concienzudamente.  Además  en esta sesión  se
ha  hecho  un  elogio  merecido  al  personal  y  ciertas  opiniones
muy  pesimistas  sobre  el  estado  de  nuestras  fuerzas  navales
han  sido  rebatidas  ó  contrarrestadas  por  declaraciones  claras
y  precisas.

En  verdad  ¿los  argumentos  avanzado’s y  las  declaraciones
hechas,  no  se  deducen  claramente,  no  diré  de  la  experiencia
de  las  grandes  maniobras,  sino  de la  experiencia  que  se  tiene
deapues  de  tanto  tiempo  del  buque.— torpedero?  ¿Es  que  si  las
declaraciones  hubiesen  sido favorables  á  las  ideas absolutas  de

-  la  nueva  escuela,  se  hubiese  mostrado  tanto  disgusto  porsudi
vulgación?  El  Alm.  Aube  ha  prometido,  al  llegar  á  esto,  hacer
la  luz. ¿Porqué  guardar  por  más  tiempo  secretos los resultados
oficiales  en  las  grandes  maniobras?  Se  las conocerá  aunque  no
sea  más  que  por  el  programa  de  construcción,  porque  para
aplicarlo,  se  necesita  el  dinero,  y  por  consiguiente  la  aproba—
cion  del  Parlamento,  y  con  el  dinero  obtenido  ya  ¿se podrá
ocultar  cuando  se  les ponga  en  grada  en  los  arsenales  y  se ha
gan  los pedidos  á  li  industria?Ciertamente,  estoy  lejos  de pedir  que  se  divulguen  todos los

secretos  de  la  Marina;  los  esultados  de  ciertas  experiencias
que  se  llevan  á  cabo en  Gabres,  en  la  escuela  p’iroédnica  ó en
Ruelle,  por  ejemplo,  no  deben  nunca  darse  al publico,  pero  la

orientacion  que  dee  darse  á  nuestra  Marina  no puede  quedar
en  estado  de  mistério.

E.  WEYL.
Traducido  por  S.  Li.



DESCRIPCION
e

DEUN

APARATO DESTINADO A 1LIJifiNAR EL NONIO TEL ARCO DEL SEXTkNTE,

PARA FACILITAR LA LECTURA EN LAS OBSERVACIONES BE NOCHE (1).

1

-  Este  aparato  (2) se óomppne  esencialmente  de  üna  pequeña
lámpara  eléctrica  incandescente,  tamaño  deun  guisante,  co
locada  detrás  del  cristal  esmerilado.  En  el  momento  de leer  en
la  gradnacion  apoyando  el  pulgar  de  la  ufano  derecha  sobre
un  conductor  fijo en  la  pieza por donde se  coge el instrumento,
la  lámpara  se  ilumina  dando  claridad  á  la  graduacion.  El con

ductor  comunica  con  una  pila  de  pequeñas  dimensiones  que
el  observador  puede  llevar  en el  bolsillo  ó  colgada  al  costado.

Descripcion  de  la  lámpara  y  su  soporte.—Todo  el  aparato  eg
en  tamaño  natural  como  representa  la  fig.  1•a  Mm.  X.  La
fig.  2.  repreenta  la  lámpara  doble  de  su  tamaño..  Esta  es una

pequeña  lámpara  incandescente,  de  hilillo  de  carbon,  asegd
raudo  este  por  medio  de  dos  alambres  delgados de  platino  que
salen  de  la  lámpara   terminan  en  un  pequeño  aro.

El  soporte  se compone  (fig.  l.  de  una  base  de  cobre  P,  que
en  una  de sus  caras  tiene  un  tornillo  de  presion  V  y  en  otra
un  estilete  de  cobre  T fijo en  ella y que  termina  en  un  pequeño
aro  que  sirve  para  colocar  Ja lámpara.  Dos  pequeños  resortes
z  y z’,  cuyos  extremos  se  unen  á  los aros  del  alambre  de  pla
tino,  hacen  los contactos  y  al mismo  tiempo  aseguran  la  Mm—

(1)  Reme Maritine  et Coloniaje de Diciembre de 1885.
(2)  su  constructor  es  Dumoulin-Froment,  85,  rae  Notre_Dame_des—chamPS,

Paris.
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para  en  su  sitio:  estos  resortes  están  fijos  en  la  base  por  el
mismo  1do  que  el  estilete  T y  uno  de  ellos,  el  z,  está  en  co

municacion  eléctrica  con la  base  y  el  otro  z’  aislado.
La  base  se afirma,  como indica  la  figura   de  tamaño  na

tural  por  medio  del  tornillo  de  presion  al  brazo  del  micró
metro,  de  modo que  la  lámpara  quede  tangente  al  cristal  es
merilado,  sin  tocarlo.  El aparato  como  se  ve  no  estorba  nada
para  el  uso  del  instrumento  y  por  tanto  puede  dejarse  fijG
en  él.

Descripcion  del  conductor.—Las  figuras  4•a  y  5•a representan
esta  pieza  de  doble  tamaño  natural.  Se  compone  de  dos  partes
F  y  M, que  encaja  una  en  la  otra  cuando  se  vaya  ú hacer  uso
de  él. La  parte  F va  firme  en  el  extremo  alto  de  la  pieza  por
donde  se  agarra  el instrumento  y  la  parte  111 es  de  quita  y pon
estandó  unida  á los alambres  a  y  b  que  terminan  en  la  pila.
La  parte  fija  se compone  de  un  cilindro  de  madera  dura  ó  de
ebonita  hecho  firme  al  instrumento  por  medio  de  dos  abraza-.

deras  A  y  A’ que tiene  un  boton  C,  el  cual  se  oprime  con el
pulgar  de  la  mano  derecha  en  el  momento  de  querer  leer  la
graduacion,  para  dejar  pasar  la  corriente  eléctrica  á  la  lám
para.

Otros  dos  botones  B,  B,  fijos  sobre  dos  pequeños  resortes
k,  lc’,  que  errninan  en  forma  de  diente,  sirven  para  poder
desencajar  la  parte  movible  M  cuando  se  haya  terminado  la

observacion.  Estos  dos  resortes  están  en  comunicacjoa  eléc
trica  con la  abrazadera  A’ y  por  consecuencia  con la  A.  El  eje
del  cilindro  F  está taladrado  en  forma  cilíndrica  para  colocar
en  su  hueco  un  muelle  en  espiral,  que  sirve,  cuando  la  parte
movible  it! se encuentra  en  su  sitio,  para establecer  el contacto
con  la  barra  a  a’,  y  para  despedir  hacia  fuera  esta  parte  M,
cuando  se  aprietan  los botones  B,  fi.  Esta  espiral  comunica
con  una  pequeña  placa  colocada en  el cilindro  debajo del boton
C,  de manera  que  al  apretar  éste  se establezca la comunicacion
entre  el  alambre  f y la  espiral.

La  parte  movible  M se  compone  de  un  cilindro  aislador  que
en  su  base  superior  tiene  una  corona  O con una  ranura  inte—
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rior  g que  sirve  para  que  se  introduzcan  en  ella  los  dientes
k  y  k’ de  los  resortes  B,  B.  Atraviesa  á  este  cilindro  M por  su
eje  una  barra  de  cobre  a  a’.

Comunicaciones  eléctricas  del  aparato.—Suponiendo  que  la
parte  movible  está  colocada  en  su  sitio,  los  dos alambres  de  la
pila  vienen  á  terminar  en  a  y  b  (fig.  4.a).  El  alambre  b  comu
nica  exteriormente  con  la  corona  O y  por  consecuencia  con el
cuerpo  metálico  del  séxtante,  por  medio  de  lós  resortes  k  y  k’
y  de  las  abrazaderas  A  yA’.  Este  alambre  b está,  pues,  en  co
rnunicacion  con el  resorte  z  (fig.  1.)  del  soporte  de la lámpara,
que  como  ya  se ha  dicho;  comunica  con  la  base  de  cobre  P y
por  consecuencia  con el  sextante.  El  otro  alambre  a  comunica
con  la  barra  a  a’.(fig.  4•a) con  la  espiral,  y  al  apretar  el  con—
ductor  C, se  establece  la  comunicacion  con el  resorte  z’  de  la
lámpara  por  medio  del  alambre  f,  y el  circuito  queda  cerrado.

Pila.—Es  de  bicromato,  estncado,  no  funcionando  sino  á
voluntad  del  observador  y  de  un  tamaño  muy  reducido  para
que  pueda  fácilmente  colocarse  en  un  bolsillo.  -

No  es  fácil  dar  con exactitud  el precio  del  aparato  pero  pro
bablemente  no  pasará  de4O francos.  --

Traducido por  E.  Y.



NECESIDAD

DELA

PROTECUO BE LA UB1ERTA EN LOS BUQUES DE GUERR.’

Sin  tratar  de  resolver  de  golpe 1QS múltiples  problemas,  al
gunos  de  los  que  puedeil  ser  insolubles,  que  se  agitan  en  la
transformacion  actual  de  la  Marina,  hay  algunas  reformas
más  sencillas  que  pueden  realizarse  desde luego.  De estas  una
es  la  proteccioli  necesaria  de  nuestros  buques,  y  sobre  la  que
diremos  algunas  palabras.

-      En  la  campaña  de  China,  como  en  Tonkin,  los  cañones-
revólveres  Hotchkiss  nos  han  hecho  los  mayores  servicios.
Inventados  para  rechazar  los  torpederos,  perfeccionados  á  me.
dida  que  estos  aumentaban  el  espesor  de  sus  planchas,  estas
máquinas  de  guerra,  en  las  manos  de  nuestros  hábiles  artille
ros,  han  contribuido  más  de  una  vez á  cambiar,  en  el  extremo
Oriente,  en victorias coiñpletas, los casos de dudoso éxito lle
vados  á  cabo contra  los  asiáticos.  Despues  del  37 mm.  la  arti
llena  francesa  ha  adoptado  el  47 mm.;  pero  no  se  ha  parado
aqui;  posee  hoy  granadas  que  revientan  de tal  suerte,  que  dis.
tribuyen  ó sparcen  su  masa  en  porcion  de  cascos  regulares,
que:uno  solo de  ellos bastaría  para  atravesar  una  plancha  de
caldera.

Pero.  si el  cañon.revólver  se ha  creado  para  combatir  al  tor
pedero,  ha  encontrado  tambien  su  empleo  á  bordo  de nuestros

(1)  Del  Yac1t del  11 de Setiembre.
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buques  en  los combates  de  mar.  Es,  en  efecto,  lógico  que  se
sirvieran  de  esta  máquina  de  destruccion  para  barrer  las  cu
biertas  de  los buques,  y  es  natural  que  se  haya  buscado  una
granada  capai  de  atravesar  las  planchas  de  los  reductos  no
acorazados  y  los  emplazamientos  de  su  artillería  para  dejar
fuera  de  combate  á  sus  sirvientes.  El  cañon  de repeticion  tam
bien,  ó la  granada  de  fragmentos,  cuyos  efectos son  tau  terri
bles  cpntra  los  torpederos,  tienen  un  importante  lugar  en
nuestro  armamento,  no  sólo para  rechazar  los  ataques  de  los
torpedos,  sino  tambien  para  atacar  las  partes  de  las  obras
muertas  que  no estén  suficientemente  protegidas,  atravesarlas
y  sembrar  la  muerte  entre  las, tripulaciones.

Dicho  esto,  veamos  lo que  se ha  hecho  para  la proteccion  de
los  buques  mayores. Contra  los ataques  de  la  artillería  guesa
se  cubre  la  flotacion  con’una  coraza,  así  como  la  base  e  las
torres  y’los  pasos  de  la  pólvora  y  proyectilQs.  A  veces  mam
paros  trasversales  blindados  limitan  los reducto  pero,  dadas
las  ideas de la época en  que  la  mayor  parte  de  nuestrds  buques
modernos  fueron  concebidos,  las piezas de  mediano  y pequeño
calibre  no  reciben  ninguna  proteccion.  Respecto  á  la  protec
cion  que se da al  Cte  en  su  reducto  blindado  es  de  lo más  sen
cillo:  encerrado  en  su  blockhaus  no  ve  nada,  ni  puede  manio
brar;  en  el  curso  del  combate  dejará  este  abrigo,  á  pesar.  de
todo,  corriendo  el  riesgo  casi  cierto  de  ser  herido  desde  los
primeros  momentos  del  combate.  Su  seguñdo.  lo  sustituirá  y
sufrirá  iguales  consecuencias;  y  no  ‘sólo se  expone  á  dejar  al
buque  siñ  ladireccion  conveniente  durante  la accion,  sino que
áun  en  los  intermedios  tampoco  la  habrá.  Respecto  á  la  arti
llería  de pequeño  calibre  será  suprimida  pues  sus  sirvientes
perecerán.  Así,  por  una  parte,  la  ausencia  muy  probable  de la

•  direccion  del  buque,  y  por  otra  la  imposibilidad  de  continuar
el  servicio  de  las  piezas  de  mediano  y  pequeño  calibre,  será el
resultado  á  que  se  llegue  con la  falta  de  proteccion  contra  los
fuegos  de  la  artillería  de pequeño  calibre.  Respecto  á ls  gran
des  piezas  en  barbeta,  ¿ se cree  que  los  cañ’ones-revólveres  de
las  cofás y  la  fusiléríanó  tengan  necesidad  de  ella?
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No  son seguros  sus  carapachos  de  planchas  de  acero  coloca.
dos  verticalmente  para  protegerlas.  No  aguantarán  sino  algu
nos  disparos  y  ¿quién  sabe  si sus  muchos  remaches  no llega—
,rán  á  unirse  tambien  dios  proyectiles  del  enemigo?

En  los buques  nuevos  y tambien  en  los que  están  en  cons
truccion,  la  insuficiencia  de  proteccion  de  los  altos  inquieta
más  á  muchos  oficiales.  Hacer  el  sacrificio  de su  vida  ante  el

enemigo  es  la  gloria  del marino,  pero  saber  que  su buqje  está
destinado  á.una  destruccion  casi  cierta,  porque  lo  que  lo  di.
rigen  están  expuestos  unos  despues  de  otros  á  la  inuere  por
la  falta  deun  abrigo  fácil de  establecer,  esta  idea  será  deses
perante  para  nuestros  bravos  oficiales.

¿Se  dirá  que  exagerarnos?  Que  se  pregunte  á  los que  han  es
tudiado  los buques  corno el  Terrible  y  el  Indomptable,  como
será  el AmiralBaudin,  como es la cañonera  acorazada  la  Fusée
que  hace  sus  pruebas  en  Lorient,  y  se adquirirá  la  conviccion
que  la  mayor  parte,  y  áun  diremos  la  mayoría,  de  nuestros
buques  de  combate  no  llegan  á  tener  ni  dun  el  mínimo  de  la
proteccion  necesaria.  Y  no  se  trata  de  poner  el  personal  al
abrigo  de  la  artillería  gruesa,  es necesario  cubrirlo  del  alcan—
cede  los cañones-revólveres  y de  las  granadas  de  pequeño  ca
libre;  si esto  no  se  hace,  no  habrá  en  combate,  más  supervi
vientes  que  los  que  están  bajo  su  cubierta  acorazada,  es decir,
en  el  fondo  del  buque;  la  muerte  será  dueña  absoluta  del
püente  y  de las  baterías.  ¡ Dichoso  el buque  que la  inspiracion
de  ún  timonel  lo  alejedel  teatro  ó campo de  la  lucha  cuando
el  Cte.  y su oficial  de  maniobra  estén  fuera  de combate!  aban
donado  á  sí mismo,  indeciso  en  sus  maniobras  entre  enemigos
bien  armados,  ó á lo  menos  mejor  armados  que él, pues  estará
expuesto  ó destinado  al  golpe  ó choque  del  espolon,  es  decir,  á
una  destruccion  cierta,  á  pesar  de  sus  mamparos,  sus  divisio
nes,  sus  1ti1es de  achique  ó  ágotamiento  y  lo  que  es  mucho
más  aflictivo atín,  á pesar  del  heroismo  de sus oficiales  y  de su
tripulacion.

Concluyamos:  en  vez de  lanzarnos  hácia  aspiraciones  leja
nas,  á  veces irrealizables,  sabiendo  que  la  situacion  de  Euro-
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pa  no  es  completamente  estable  y  que  la  guerra  puede  surgir
hoy  ó mañana,  mejoremos  nuestro  material  marítimo,  no  des
deñemos  en  perfeccionar  los buques  que,  en realidad,  no  estdn
á  la  altura  de  Lodos los adelantos  y  que  hemos  de  utilizar  en
caso  necesario.

Protejamos  á  todos nuestros  acorazados  contra  los  fuegos de
las  piezas  de  pequeño  calibre;  protejamos  los sirvientes;  estu
diemos  el  medio  de  permitir  d  los  jefes  que  pasen  de  una
banda  á  otra,  no  sin  peligro,  pero  si  un  poco  cubiertos.  Para
alcanzar  este fin  ¿ no  podrian  sacrificarse  los  gruesos  blinda
jes.  de  los blockhaus  del  Cte.  y’ lo  que  los  ingleses  llaman  la
conning4ower,  para  cubrir  de planchas  de  un  mediano  espe-
sor  un  camino  cubie±to por  el que  puedan  los  ociales  pasar
de  una  á. otra  banda  del  puente?

El  Cap.  N.  lvi. Palin  de  la  Barrire  ha expresado  ya  la  nece
sidad  de modificar,  bajo este  aspecto,  las instalaciones  d  nues
tros  buques;  él  cree  con razon,  que hay  necesidad  de  hacer  un
estudio  completo  para  perfeccionar  nuestro  sistema  de  abrigo

ó  proteccion,  y  como el  estudio  hecho  necesitard  muchos  me
ses  para  poner  en  ej ecucion  esos  planes  adoptados,  sería  bue
no  cuanto  antes  llevar  este  asunto  á  la  aprobacion  superior.

E.  WEYL.

Traduciojor  S.  LI.
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DON  J.  MCPHERSON.

un  hecho  verdaderamente  notable en  la estructura  geo
lógica  de la Península la manera,  al parecer, tan abrupta  como
el  Pirineo,  propiamente dicho,  termina al llegar á las provin
cias  Vascongadas. Aunque iniciado este descenso en la  verti
cal  desde considerable distancia,  es  lo cierto  que  al  llegar  al
Saco  de Gascuña, las rocas más profundamente situadas y, de
distintas  edades desaparecen bajo el espeso manto de sedimen.
tos  cretáceos  que forman esas agréstes provincias.

Desde  los altos Pirineosva,  no sólo la cresta deprimiéndose
gradualmente  hasta llegar á  este sitio, sino que aquellos sedi
mentos  secundarios y dun terciarios que formaban sus monta
ñas  exteriores van poco á poco dominando la cresta, sucedien.
do  que mién tras más  á  levant.e se  camina- á  mayor  altura  se
han  ido  eleand  partes  cada  vez más  profundas  de  la  corteza
terrestre.

Análogo  fenómeno se observa en  la  cordillera  cantábrica,
pues  desde los  límites  de  Santander  y  Vizcaya,  en  donde re
aparecen  de una  manera igualmente  abrupta  depósito de eda
des  relativamente antiguas,  se  repite  desde allí  un  fenómeno
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semejante;  aunque  en  direccion opuesta,  de ir  formando la
cresta  depósitos cada vez  más  profundamente situados  hasta
llegar  á las grandes masas arcáicas de la region galáica.

Esta  disposicion en forma de barco de los sedimentos cons
titutivos  de la  cumbre de la  Cadena Cantabro-Pienáica,  es en
mi  juicio,  expresion de una  srie  de fenómenos de tan alta  in
portancia,  que  ellos entrañan  en gran parte la  razon de ser de
lo  que constituye hoy dia la Península  Ibérica.

Basta  un  ligero exámen de los interesantes  cortes reciente
mente  publicados por nuestro consocio el  Sr.  D.  R.  Adan  de
Yarza  en su Descripcion geológica de la  provincia  de  Guipiiz-’
coa  para  encontrar  en  cierta  manera  la  clave, de  tan  intere
sante  fenómeno.

Con  efecto,  de  estos  corte  se  deduce  que  la  Cadena  Canta
bro-Pirenáica  se  halla  en  este  sitio  segmentada  transversal
mente  á su direccion general por  una importante falla, La cual
parece  tener  su  opuesta en  los límites  de  Santander  y  Vizcaya,
•y  que  en brevísimo trecho pone en contacto con  la  creta. los
más  diversos  terrenos.

La  estructura  de la  Cadena  Cantabro-Pirenáica,  reducida  á
su  más  sencilla  expresion,  puede  definirse  como  constituida
por  una  serie  de  pliegues  y  fracturas  en  los  estratos,  y  que
orientados  con  singular  constancia  de ONO.  á  ESE.  se  hallan
penetrados  con frecuencia,  sobre  todo en el  verdadero  Pirineo,
por  numerosas  masas  de  granitos  y  otras  rocas  anogenas,  te

niendo  además  todo el  sistema  una  marcada  tendencia  de caer
en  la  direccion  septentrional.

Sucediendo,  por  ejemplo,  que  miéntras  en  la  vertientefran
cesa  los  depósitos  exteriores  son  centrífugos  con relacion  á  la
cresta  en  la  española,  por  el contrario,  con  mucha  frecuencia
se  observa que  parecen  penetrar  hácia  el  interior,  de  la misma.

Por  consiguiente,  el  Pirineo  se  halla  atravesado  de  SO.  á
NE.,  6  sea  transversalmente  Á  sus  principales  dis1ocaciones

por  una  depresion de todo el  sistema,  no  sólo en la  vertical,
sino  tambien en la distinta profundidad de los materiales que
lo  constituyen.  .
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Pero  á  poco que  el  observador  se fije  en  la  estructura  gene
ral  de la  Península,  no  podrá  menos  de yer  que  estas  disloca
cione  de  la  Cadena  Cantabro-Pireudica  son  paile  de  un  mis
mo  fenómeno  que  abraza  á  la  Península  entera,  y  .que  esta
direccion  ONO.  á ESE,  es  la  misma  que  es  propia  á  la  gran
dislocacion  que  se inició  durante  el  período  paleozóico  y  que
ha  continnado  acentuándose  hasta  el  terciario  inclusive  y  que
en  la  actualidad  atraviesa  la  Península,  desde  las  costás  de
Cantabria  y  Portugal  al  Mediterráneo,  segmentando  los  ma
cizos  aicáicos  previamente  plegados  de  SO.  á NE.  y  que  pue

den  coñsiderarse  como  verdaderos  nucleolos  de  lo que  iba  á
ser  Penínsulá  Ibérica.

Llego,  pues,  al  principal  objeto  de  esta  breve  noticia,  que

es  hacer  ver  que  esta  depresion  qúe  atraviesa  el  Pirineo  no  se
limita  sólo á  este  gran  accidente  del  país,  pues  desde  las  cos
tas  del  Océano,  en  Portugal,  -hasta orilla  del  Cantábrico,  juega
un  importantísimo  papel  en  la  forma  actual  de  la  Península.

En  parte  alguna  queda  de  manifiesto  de  una  manera  más.
clara  y  terminante  este accidente  como  en las  dos grandes  cor

dilleras  que  en  ángulo  casi  recto  la  una  de  la  otra  atraviesan
el  país  una  que  arranca  de  la  Cantábrica,  cuya  prolongacion,
en  cierta  manera  es  y  que  muere  en  el Mediterráneo  conocida
con  .el nombre  de  Cordillera  Ibérica,  y  la  otra  la  Carpetana,
que  puede  considerarse  como  la  verdadera  columna  vertebral
de  la  Península.

-  Fijando  la.atencion  en  aquella  parle  de  la  Cordillera  Cantá
brica  cuyos  derrames  pueden  considerarse  como  los  primeros
afluentes  del  Ebro,  se verá  que  el ramal  que  arranca  desde  la
Peñalabra,  y  que  en  direccion  al  ESE.  divide  las  aguas  del
Ebro  de  las del  Duero,  y  que  con el nombre  de Sierra  de Híjar
es  el  punto  de  orige1  de  la  Cordillera  Ibérica,  se  halla  brusca
mente  interrumpida  y precisamente  en. la  prolongacion  al SO.

de  la  depresion.de  las  provincias  Vascongadas,  estando  el  te
rreno  de  esta  depresion  ocupado  en  gran  parte  por  los  sedi
mentos  de. los  grandes  lagos  terciarios  de  la  meseta  central;
habiéndose  verificado  precisamente  por  esta  depresion  la  co-
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municacion  entre  el  lago  que  cubria  gran  parte  de  la  meseta
central  y  el  dl  valle  del  Ebro,  sitio  conocidoS en  geología  con
el  nombre  de  Estrecho  de  Burgos.

Pero  en  la  prolongacion  al  SE.  de  este  primer  arranque  de
la  Cordillera  Ibérica,  Vernos levantarse  otra  vez  aún  con  ma
yor  pujanza  los  estratos  paleoz5icos  en  las  Sierras  de  la  De
manda  y  San  Loreilzo,  y precisamente  tambien  en  la  prolon—
gacion  al  SO.  de  la  falla  que  limita  el  Pirineo  propiamente
dicho,  en  la  provincia  de  Guipúzcoa.

Se  ve,  pues,  que  la  Cordillera  Ibérica  se  halla,  atravesada
por  una  depresion  aún  más  marcada  que  la  Cantabro-Pirenói
ca,  y  que  ésta  se halla  en  la  prolongacioLí al  SO.  de la  misma.

Si  se  estudia  la  parte  de la  meseta  central  que  se  encuentra

en  la  prolongacion  del  SO.  de  esta  depresion,-por  todas  partes
se  ven  indicios  de  la  misma.

Por  ella  corren  los nos  Esla  r  Pisuerga  en  la  mayor  parte
de  su  curso,  y  á  su  direccion  se  ajustan,  así  como  el  Duero
durante  una  parte  importante  de  su  curso.  Paralelamente  á
ella  se ajustan  los  límites  del terciario  en  su  borde  occidental
sobre  las  grandes  masas  graníticas  y silurianas  de  las  provin.
cias  de  Salamanca  y  Zamora,  como he  podido  ver  gracias  á  la
amabilidad  del  Sr.  Puig,  en  la  carta  geológica  aún  inédita  de
esta  última  provincia.

El  borde  oriental  de  esta  depresiones  aún  más  instructivo

que  el occidental,  pues  desde  los  límites  de  las  provincias  de
Burgos  y Segovia á  la  de  kvila,  existe  una  serie  de afloramien
tos  de  rocas  profundas  que  paralelamente  á  la  direccion  de

esta  depresion  salen  á  luz  por  entre  los depósitos  diluviales  de
las  llanuras  de  Castilla,  y  van marcando  por  jalones  sucesivos
la  continuidad  de  lo  que  es  sin  duda  el  verdadero  eje  de  la
meseta  cenLral española,  y entre  las  que  merecen  citarse,  las
de  Santa  María  la,Real  de  Nieva  y  del  Norte  de  Sepúlveda;.
existiendoentre  este  borde  y  los  afloramientos  de  rocas  anti.
guas  de  la  region  opuestas  la  depresion  que  estamos  estu
diando.

Continuando  en  la misma  direccion,  se  llega  ála  Cordillera
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Carpetana  y  tambien  aquí  queda  grabada  de  unmanera  cia.
ra  y  terminante  la  influencia  de  esta  depresion.

Estacordillera,  que  por  las  Sierras  de Guadarrama  y  Gredos
está  constituida  por  un  solo  macizo  de  notable  homogeneidad
formado  por  grandes  masas  de  granitos  y de  gneises,  encuen-
tra  al  llegará  este  sitio  su  hmogeneidad  bruscameiíte  inte
rrumpida.

Despues  de  alcanzar  los  granitos  y  los  gneises  alturas
de  2 400 á  2 700 metros  en  la  plaza  de  Almanzor  y  Calvitero,
la  cordillera  bruscamente  se  deprime,  depresion  que  coincide
con  la interrupcion  completa  del  granito  de  Gredos,  y el  de las
Sierras  de  las  Mesas  y de  Estrella  en  Portugal,  encontrándose
entre  ambas  masas  la  potente  serie  de  estraos  silurianos  que
constituyen  la  llamada  Sierra  de  Gata.

Desde  el  Cerro  del  Trampal,  la  divisoria  entre  Duero  y Tajo
sufre  un  brusco  recodo,  y subiendo  al NNO.  por  más  de  50 km.
por  una  serié  de  collados  que  escasamente  pasan  de  los  1 000
metros  sobre  el  mar,  se  incorpora  á  la  Peña  Gudiña,  punto  de
arranque  de las  Sierras  de  Gata y  de  Francia,  y  que  arrumba
das  sus  crestas  de  NE.  á  SO.,  se  extienden  precisamente  por
la  parte  central  de  esta  depresion;  siendo  de  notar  que  í  pesar
de  este  arrumbamiento  de  la  cresta,  los pliegues  en  los  estra
tos  silurianos  de  estas  sierras  se  hallan  orientados  de  ONO.
á  ESE.,  ó  sea  normales  á  la  direccion  de  la  cresta,  como  se
desprende  de  los  trabajos  de  los  Sres.  Egozcue,  Mallada  y
Maestre.

Traspuesta  la cordillera  Carpetana,  aunque  quizás  no de una
manera  tan  pronunciada,  se  ven  tambien  numerosos  indicios
de  esta  depresion,  tanto  en  la  disposicion  de las  diferentes  ma

sas  pétreas,  como en  la  direccion  que  afectan  muchos  de  sus
nos  y  arroyos.

En  erecto,  á  esta  direccion  se  ajustan  tanto  el  Alagon  como
el  Anago  y el  Ponsul;  y  el  mismo  Tajo,  en  la  iíltima  parte  de
su  curso,  pasado  Abrantes,  sigue  tambien  la  misma  direccion
á  verterse  en  su  notable  estuario,  orientado  tambien  paralela
mented  ella.                         -
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A  ella  se  ajustan,  por  último,  los  depósitos  terciarios  de  la
parte  baja  devaIle  de  este rio;  limitados  por  un  lado  por  los
depósitos  secundarios  de  la  orilla  derecha  del  Tajo,  y  por  el.
Otro  por los  altos  de  las  Sierras  de  Ossa  y  San  Mamede.

Es,  pues,  evidente  que  una  notable  depresion  atraviesa
nuestra  Península  de parte  á parte,  y  aunque  pronunciada  en.
mayor  ó menor  grado,  segun  los  diversos  lugares,  puede  de
cirse  que  desde  las  desembocaduras  del  Tajo  y  del  Sado,  en
Portugal,  al  golfo de  Gascufia,  se  etiende  transversalmente  á
una  parte  importante  de  sus principales  accidentes,  tanto  geo
lógicos  como  orográficos.

Ya  en  otra  ocasion he  insistido  sobre  la  generalidad  de  las
dos  series de trastornos  que  han impreso  su sello á la Península.

Uno  que  se inició  en  tiempo en  extremo  remoto,  y que  plegó
todas  las masas  arcáicas  del  país del  SO. á NE.,  y  Otro  de  época
posterior,  y que  iniciado  quizás  desde  la  época siluriana,  llegó.
al  máximo  de  su  accion  durante  el  período  carbonífero,  y  que.
acentuándose  en  distintos  períodos,  dió  su  ultimo  relieve  al
Pirineo  durante  la  época  terciaria.

Basta  el exámende  una  carta  geológica  de  la  Península  para
ver,  no  sólo la  importancia  de  estas  dos grandes  dislocaciones,
sino  la  colosal  influencia  . que  en  su  estructura  orográfica.
ejercen.

La  más  antigua  de  ellas  se  conserva  aún  indeleble  en  mu
chos  parajes  del  país,  tales  como  la  cordillera  Carpetana,  la
region  Galáica  y en  alguhas  comarcas  de  Andalucía,  no  ha
biendo  podido  los  trastornos  de  épocas  posteriores  borrar  la
huella  de  los primitivos,  miéntras  la  otra  ostenta  sus  colosa
les  manifestaciones  desde la  region  Galáica  á  Andalucía.

El  resultado  natural  de. estas  dos  dislocaciones,  que  se  cru
zan  bajo  un  ángulo  casi  recto  para  la  paree de  corteza  terres
tre  constitutiva  de la  Península,  tiene  que  ser el  que  ésta  se
halle  atravesada  por  dos  sistemas  de  línea  de  meflor  resisten
cia,  uno  de  ellos  orientado  seun  las  dislocaciones  SO.  á  NE.,
y  el  otro  segun  las  grandes  fracturas  que  surcan  el  país  desde
el  O. 3Q0  N.  al  E.  300  S.
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Si  para  hacer  más fácil el asunto  suponemos  una  placa  rígi
da,  atravesada  por  dos  sistemas  de  líneas  de  mnor  resisten
cia  que  se  crucen  en  ángulo  recto,  y  se  somete  este  sistema  á
efectos. de  tension  y  de  flexion,  es  evidente  que  la  fractura  se
verificará  en  dos  direcciones  rectangulares  entre  sí,  6 lo  que
es  lo mismo,  segun  la  manera  como  estén  espaciadas  estas  lí
neas  de  menor  resistencia  en  dos series  de  entrantes  y salien
tes,  pero  cuyos  vértices  formarán  líneas  rectangulares  entre  sí.

Si  sentado  esto  paramos  brevemente  la  atencion  en  la  es
tructura  de la  Península  Ibérica,  se  verá  que  mientras  en  toda
ella  se  hallan  señales  evidentes  de  esos  enormes  trastornos
que  dan  su  relieve  á  los  principales  accidentes,  la  forma  de
sus  costas  está  lejos  de  ser  expresion  directa  de  esas  visibles
fracturas.  Si  nos  fijamos,  por  ejemplo,  en  la  parte  Norte  del
país,  se  verá  que  mientras  la  costa  del  Cantábrico  desde  la
Estaca  de  yares  l  fondo  del  golfo forma  una  serie  de  escalo
nes  cuya  direccion  general  es  casi  de  E.  dO.,  las  de  Galicia  y
Portugal,  por  el contrario,  corren  de  N. á S.,  y próximamente
paralelas  á  las  de  la  vecina  Francia  desde  el  Golfo  de  Gascña
á  La  Rochela,  delo  que  resulta  que  las  costas  espafiolas  cortan
frecuentemente  bajo  ángulos  de 450 á  sus  principales  disloca
ciones.

La  Carta  geográfica  de  Europa,  construida  por  Peterman  y
la  de  Berghaus  del  Atlántico  publicadas  ambas  en  el  Atlas  de
Stieler,  así  como  la  de  R.  Andrée  muestran  además  de  las
formas  continentales  las  del  fondo  de  los  mares.

Si  se  comparan  las  costas  de  la  Península  con  la  direccion
que  siguen  sus principales  dislocaciones  y  la  forma  que  tiene
el  fondo  de  los mares  que  la  rodean,  se  observarán  coinciden
cias,  en  mi juicio,  de  la  mayor  importancia.

•  Por  estas  cartas  se Ve que  en  el  Atlántico  existe  una  zona de
máxima  depresion  á  corta  distancia  relativamente  de  las  cos
tas  de  Galicia  y  Portugal,  y  en  donde  las  sondas  alcanzan  va
lores  siempre  superiores  á  4500  m.,  y  cuyo  eje se  halla  orien
tado  próximamente  de  SO.  á NE.  Como d los  45° de latitud  N.,
esta  zona de  depresion  se  cruza  con otra  que  viene  arrumbada
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al  0.  300  N.,  cuyo  eje ¿oiacide  con  el  del  golfo  de  Gascuña
que  viene  á  terminar  en  el  fondo  mismo  del  golfo.

Se  ve,  pues,  que  paralelamenté  á  las  dos  grandes  disloca—
ciones  de  la  Península  existenen  el  Atlántico  á  corta  distan—
cia  de  sus  costas,  dos  grandes  ejes  de  máxima  dpresion,  y

que  estos  se  cruzan  entre  sí al  NO.  de  las  costas  de  Galicia.  Si
e  supone  que  estos  ejes  sean  líneas  de  menor  resistencia  de
la  corteza terrestre,  y ‘que de  ellas  parte  el  esfuerzo  de  flexion
que  ha  solicitado  á  las  masas  españolas,  no.se necesita  de  nin
gun  gran  esfuerzo  para  ver  que  dada  la  constitucion  de  la

‘parte  de  corteza terrestre  constitutiva  de  nuestra  Península  la
forma  de  sus costas  NO.  son  la  necesaria  consecuencia  de  esas
estructuras.

Con  efecto,  á  partir  del punto  en que  los  dos ejes de  máxima
epresion  se  cruzan  en  el  Atlántico,  el  terreno  tiene  que  ha
berse  ido  fracturando  en  dos  direcciones  casi  rectangulares
dada  la  igual  importancia  que  en  ese  sitio  tienen  ambas  dislo
caciones;  una  obediénte  al’ esfuerzo  de  tension  qii  tenía  lugar

en  el  Atlántico,  y  otra  que  lo  estaba  al  que  se  ejercia  en  el
fondo  del  golfo de  Gascuña.

Bajo  el  influjo  de la  primera,  las  costas  deGa1icia  y  Portu
gal  reflejan  las  fracturas  producidas  en direccion  ‘próxim amen
te  N.-S.,  inclinándose  bien  alE.  ó al  O.,  segun  dominara  una
&í otra  dislocacion  enla  fractura,  mientras  que  las  del  Cantá
brico  por  el contrario,  tenian’que  tomar  la  del  O.  al E.

Pero  al  llegar  á  un  punto  de  mayor  resistencia,  como puede
considerarse  por  el momento  lo que  forma  la  columna  verte
bral  de  la  Península  y  cuyo borde  levantado  lo  hemos  ido  si
guiendo  desde  la  Cordillera  Carpetana  al  Pirineo,  en  este  pun.
to  tienen  que  venir  á  converger  las  dos  componentes  rectan—
gulaies,  y  des de  allí  con  efecto,  vemos  las’  costas  francesas
tómar  otra  vez la  dirección  del  meridiano  desde  el  fondo  dél
golfo  á  La Rochela,  y  próximamente  paralelas  á  las  de  Galicia
y  Portugal.

Como  conflrmacionaiín  de este hecho  pueden  citarse  nume
rosos  ejemplo  en la’estructura  actual  de  la  península.  Ciñón
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donos  á  sólo  dos  puede  citarse  la  especial  disposicion  de  los
estratos  eu  el  valle  del Ebro  y  la  estructura  de las  masas  gueí
sicas  de  las  sierras  de  Gredas  y  Guadarrama.

Traspuest.a  la  ya  mencionada  línea  de  mayor  resistencia,  y
penetrando  en  el  valle  del  Ebro,  depresion  que  puede  consi
derarse  como  continuacion  de  la  del golfo  de  Gascuña,  se  ob
serva  que  su  forma  es  perfectamente  inversa  d  ésta,  pues  así
como  ésta  se  abre  al  NE.,  la  del  Ebro  lo hace  al  SE.,  y  mien
tras  el  borde  meridional  del  golfo  tiene  la  tendencia  de  mcli—
narse  hácia  los paralelos,  el  borde  S.  de  la  depresion  del  Ebro

tietie  la  tendencia  inversa  inclinándose  los  afloramientos  de
las  masas  antiguas  que  limitan  á  este  valle  hácia  el  S.,  niien—
tras  que  en  la  vertiente  N.  ó pirenáica  sucede  precisamente  lo
contrario,  inclinándose  hácia  los  paralelos  los  afloramientos
triásicos  y  cretáceos  que  por  allí  lo limitan.

La  vecina  Cordillera  Carpetana,  como  en  varias  ocasiones
he  indicado,  está  constituida  por  grandes  masas  de  rocas  ar—
cáicas,  orientadas  us  principales  dislocaciones  de  SO.  á  NE.
y  atravesadas  por  grandes  masas  de  granitos  que  eii  general

-  afectan  tambien  direcciones  paralelas  á  estas  dislocaciones.
Pero  es un  hecho  en  alto  grado  notable  el  que  las  masas

gneísicas  de  Guadarrama  tengan-  la  tendencia  de  orientarse
cada  vez más  en  la  direccion  de  los, meridianos,  mientras  más
occidentales,  y  las  de  Gredas  por  el  contrario,  se  inclinan  más
y  más  hácia  los  paralelos  en  direccion  hácia  levante,  de  lo
que  resulta  que  ambos  vienen  á  converger  y  á. formar  un  ánr
gulo  entrante  al  S.  de  la  paramera  de  Avila.

Si  se  fija  el observador  en  la  estructura  geológica  del  país,
verá  que  este  ángulo  se  halla  precisamente  en la  prolongacion
al  ESE.  de  una  de  las  más  importantes  lineas  de fractura  de la
Península,  y  que  sin  interrupcion  se  traza  desde  las  costs  de
Galicia  y  Portugal  hasta  este  sitio;  estructura  que  en  cierta
manera  repite  el  fenómeno  ya  citado  en  el  golfo  de  Gascuña.

-       La manera  como  este  cambio  de  direccion  se  verifica  en  las
-  masas  gneísicas  es  en  harto  grado  curiosa.

Si  tomamós,  por  ejemplo,  la  banda  gnefsica  del  Escorial,  se
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veráque  el  contacto  entre  el  granito  y  el gneis  que  viene  nor
malmente  arrumbado  de  SO.  á  NÉ.  al  llegar  á  una  de  las
numerosas  fallas  (como tendré  ocasion  de  hacer  ver en  breve),

orientadas  de  ONO.  á  ESE.  que  transversalmente  corta  esta
masa  montañosa,  forma  un  brusco  recodo  y  el  contacto  se  di
rige  N.-S.  hasta  que  al  llegar  á  otra  de  aquellas  fallas  vuelve
otra  vez á  tomar  la  direccion  SO.,  y  así  sucesivamente,  hasta
que  la  direccion  N.-S.  se  hace  predominante.

De  lo expuesto  se deduce  un  hecho  que  me  parece de impor.
tancia  y  que  es  necesaria  consecuencia  de  las  condiciones  del
sistema  de lineas  de menor  resistencia  que  hemos  considerado,
hecho  que  puede  formularse  con las  siguientes  palabras:

Que  en  una  masa  rígida  atravesada  por  líneas  de  menor  re
sistencia  rectangulares  ehtre  sí,  cuando  ésta  se halle  sometida
á  efectos de  tension  y  de  flexion  en  una  ó en  otra  direccion,  la
 fractura  se  verificará  en  dos  direcciones  rectangulares  y  los
vértices  de los  ángulos  entrantes  estarán  siempre  opuestos  á la

mayor  resistencia,  miéntras  los  ángulos  salientes  por  el  con
trario  lo estarán  al  cruce  de  las  líneas  en  que  la tension  se ve
rifique,  siendo  las  componentes  inversas,  para  una  misma  di
reccion  en  la  tension  á  ambos  lados  de la  resistencia.

Considerando  la  Península  Ibérica  en  su  conjunto,  podrán
verse  nurndrosas  peculiaridades  en  su  estructura,  que  parecen
ser  la  necesaria  consecuencia  de  esa disposicion  en  sus  líneas
de  fractura.

Con  efecto,  no  sólo el  ángulo  saliente  del  promontorio  ga
láico  se halla  opuesto  al  cruce  de  las  dos  zonas  de.máxima  de
presion  en  el  Atlántico,  y  tanto  el  saco  de  Gascuña  como  el
valle  del  Ebro,  tienen  sus  ángulos  opuestos  á  la  mayor  resis
tencia,  sino  que  análoga  disposicion  se observa  en  el  valle  del
Garona,  y  los  Corbiéres  por  un  lado  y  el  golfo  de  Lyon  por
otro,  miéntras  que  el  golfo de  Cádiz  tambien  presenta  su  án
gulo  entrante  en  la  prolongacion  de  la  zona  de  mínima  depre
sion  que  separa  el  continente  africano  de  los  bajos  fondos  de
la  isla  de  la  Madera,  sucediendo,  como  debe  suceder,  que
miéntras  las  costas  septentrionales  del  golfo  corren  casi  de
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O.  al  E.,  las  de  la  provincia  de  Cádiz  y  del  Norte  de  kfrica  se
inclinan  notablmente  en  la  direccion  meridiana.

Análoga  disposicion  se  observa  en  la  Cordillera  Carpetana,
aunque  en  órden  inverso,  pues  miéntras  la  Sierra  de  Guada

-       darrama se  inclina  visiblemente  en  su direccion  al  meridiano,
la  de  Gredos,  por  el  contrario,  lo hace  á los paralelos,  formán
dose  un  ángulo  entrante  en  la  paramera  que  se  halla  precisá

mente  en  la  prolongacion  de  lo  que  puede  considerarse  como
la  cicatriz  de la  notable  línea  de  menor  resistencia,  que  desde
Galicia  se extiende  hasta  este sitio.

Por  último,  la  direccion  N.-  S.  de  las  costas  de  Galicia  y
Portugal  parecen  haber  permanecido  paralelas  á  sí  mismas
desde  época  en  extremo  remota,  á juzgar  por  la  disposicion  de
los  depósitos  triásicos  y jurásicos,  todo á lo  largo  de  las  costas
de  Portugal,  desde  el  Aveiro  al  Cabo  de  San  Vicente,  hecho
que  corrobora  la  sucesion  de  afloramientos  cretáceos  que  pa—
ralelameáte  á  esta direccion  se  hallan,  ocupando  en  la  meseta
central  los  confines  de  las  provincias  de  Cuenca,  Albacete  y
Ciudad-Real.

Se  ve, pues,  que  las  coincidencias  son  numerosas  y  salien
tes,  y  que  todo conduce  á  creer  que  en  efecto  existe  una  ínti
ma  correlacion  entre  la  forma  de  las  depresiones  oceánicas  y
las  masas  continentales,  y  que  los  dos arrumbamientos  seña

lados  ya  por  Dana  desde  largo  tiempo,  son  algo  mds  que  una
mera  coincidencia,  y  si el  caso señalado  para  España  pudiera
considerarse  como  general  para  el  planeta,  no  creo  necesario
insistir  sobre  la  importancia  que  tendría  para  explicar  muchas
de  sus  peculiaridades,  tales  como  la  forma  alargada  de  sus
masas  continentales  y  su  marcada  tendencia  de  presentar  sus
ángulos  salientes  al  Sur.



GLORIAS IJE ASTURIAS.

Una  expedicion  al  estrecho  de.Magallanes.

Mas  de una  vez nos hemos lamentado de la indiferencia cón
que  son mirados  en el  país los  estudios literarios,  no  consa
grando  á ellos las personas, que por su  saber y su talento pu
dieran  y  debieran hacerlo,  toda la  atencion y  el  interés  que
merecen  la  literatura  y  la  historia  de Asturias.  Es  creencia
bastante  extendida que  toda la literatuia  y la historia  asturia
nas,  y sus  hechos heróicos,  se  hallan  personificados en  una
docena  de autores en  lo antiguo y  no muchos más en  lo mo
derno;  y suenan siempre los  mismos nombres  ilustres  y res
petables  sí, pero que ellos solos no forman la gloriosa historia
de  nuestra provincia.  ¡ Cuántos insignes  hijos de  las  órdenes
monásticas,  nacidos  muchos en  humilde  cuna  y  en  pueblos
casi  ignorados de  este país son  digno  de figurar  en el  libro
de  la literatura  asturiana!  Cuántos  marinos no  enaltecieron,
en  todos siglos las glorias  del páís  que  los  vió nacer  y  de la
España  toda, con sus hechos y con sus escritos! ¡Cuántos mo—
destísimos  hombres de ciencia no contribuyeron con sus luces
y  sus estudios,  siquiera  en  reducida  esfera, al  progreso del
saber!  Recordarlos todos,  poner  de manifiesto  sus  hechos  6
sus  obras, es  sencillamente un  acto de justicia;  mas  por  des—
gracia  en  nuestro  país,  si hay  quien,  sin  aquellas  dotes de
ilustracion  y de iugenio,  pero con una  gran  dósis  de buena
voluntad,  con perseverante constancia, y  sacrificando sus iii—
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tereses,  se  atreve  á  evocar  los  nonbres  de  aquellos  escritores,
dando  á  conocer  sus  obras,  lapasion  política,  ú  otras  pasiones
menos  nobles  y  por  lo mismo  más despreciables,  se complacen
enapartar  del pobre  cronista  de  los hechos  de  su  patria,,  toda
proteccion,  dun  aquella  que  por  lo mezquina  ó insignificante,
‘se  otorga  al  más  infeliz  de  los  escritdres;  pero  punto  es  este
que  hemos  de  tratar  con  alguna  extension  én  ocasion  opor
tuna.

Hoy  ños limitaremos  á  dar  á  conocer  un  trabajo  de  un  of!—
cial  de  la  Marina  Real  Española,  D.  Felipe  , Pérez  Acevedo,
que  formé  parte,  en  calidad  de  oficial  de  derrota,  de  una  ex
pedicion  al  famosa  estrecho  de  Magallanes,  á  1ordo  de  la  fra—
•gata  de guerra  Santa  lfaría  de  la  Cabeza, cuyo  extracto  de  su
Diario,  dirigido.  á  un  distinguido  asturiano,  natural  y  resi
dente  en  Gijon  poseemos;  pues  aunque  este  Viaje  se  impri
mió  en  Madrid.en  1786,  con  carácter  oficial,  los  detalles  del
Diario  de nuestro  marino,  son  curiosos  y  revisten  la  sinceri
dad  y  franqueza  de  un  hombre  de  mar.  Pero  ántes  daremos  á
conocer  los  principales  hechos  de la  vida  de  este  oficial  y  es
critor.

DON  FELIPE  PÉREZ  ACEVEDO.

Nació  en  Seveiro,  concejo  de  El  Franco,  el  año  de  1762 
murió  en  el  Ferrol  el 22 de  Dicienbre  de  1825, habiendo  esta
do  casado  con doña  Josefa  Fernández  Florez.  Empezó  á  servir
de  G. M.  enel  Depp.  del  Ferrol  en  5 de  Febrero  de  1782,  as
cendiendo  á A.  F.  en 23 de  Diciembre  del  mismo  año.  El  28 de
Abril  de  1787 es  nombrado  A.  N.;  en  1.°  de  Mayo  de  1791,
T.  de  F.;  en  27 de  Agosto  de  1796,  T.  N.;  en  12 de  Noviem
bre  de  1805, Cap. de  F.,  y  por  último  en  29 de  Mayo  de  18l5,
asciende  al  empleo  de  Cap.  de  N.

Hizo  como. subalferno  diversos  viajes  en  los mares  de  Euro
pa,  Africa,  Kmórica  y Oceanía,  siendo  el  más  notable  por  sus
consecuencias  el que  verificó  á  Montevideo  en  1802,  con laco-
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rrespondencia  pública,  en  la  corbeta-correo  Príncipe  de  Astu
rias,  que  mandó  de  ida  y  vuelta.  Acusado  de haber  consentido
á  bordo  relajacion  en  la disciplina  durante  esta travesía  fué  de
fendido  públicamente  por  el  mt, de Marina  del  Depp.  del  Fe
riol,  D. Diego  de  la  Vega  Infanzon,  hermano  del  ilustre  don
Angel,  secretario  de  la  Embajada,  que  en  nombre  del  Princi
pado,  se- trasladó  á  Inglaterra  en  demanda  de  una  alianza  y
auxilios  para  hacer  la  guerra  á  Napoleon  (1).

El  año  de  1783 se  hallé  en  todos los  ataques  contra  Argel,  y
fué  comisionado  para  incendiar  con  el  galeon  Safi  Blas  una
escanpavía  enemiga,  lo  cual  verificó  felizmente  á  pesar  del
nutrido  fuego  que  le  hacían  desde  tierra.  En  1788  pasó  d
Manila  en  la  fragata  Palas,  y  tres  años  despues  estuvo  en
Tolon,  donde- desembarcó  con  30  hombres  para  auxiliar  al
fuerte  de  Ilalaguer;  y  cuando  se perdió  este fuerte  en  Diciem
bre  de  1793,  asistió  al  reembarco  de  los  enfermos  y  heridos,
en  el  navío  Reina  Luisa.  En  Brest  guarneció  el  castillo  de
Delec.  en  la  costa  del  N.,  con  100  hoñibre  d  artillería  de
tierra.  Hallóse,asimismo  en  el  combate- del  cabo  de  San  Vi
-cente,  el  14 de  Febrero  de  1797 en  el navío  San  Isidro,  siendo
hecho  prisionero.  En  7 de  Setiembre  de  1803 tomó  el  mando
de  la  cañonera  núm.  8, en  el  Depp.  del  Ferrol.

El  21. de  Octubre  de  1805 concurrió  al  glorioso  combate  de  -

Trafalgar,  en  el- flavio  Asic,  en  el  quefué  hecho  prisionero,  -

naufragando  el  23 del  hñsrno  mes  sobre la  costa de  Rota.  Lle
gado  á  Cddiz,  ce  le  dió,  en  Noviembre  de  1805, el  mando  del  -

cañonero  núm.  34.  Poco  despues  de  todos  estos  sucesos-, es
tuvo  desembarcado  durante  algun  tiempo,  haciendo  el servicio  -

de  Ay.  de  la  Compañía  de  G.  M.,  de  arsenales  y  de  la  inspec—  -

cion  de  los  mismos,  atendiendo  al  mismo  tiempo  á  asuntos

(1)  «Defensa  del  T.  N.  D. Felipe  Aceveclo,:acusado  de  haber  tolerado  relaxacion
en  la  disciplina  y  otras  cosas,  en  la  corbeta—correo Prtacipe de Asturiaa, que  man—

-      dó de  ida  y  vuelta  de  Montevideo.»—SafltiagO.  —Imprenta  de Manuel  Mara  de
ViIa.—1804,  un  tomo  fol.  -
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propios,  hasta  Marzo de  1810, que  fué nombrado  primer  Ay.  de
la  Sub-inspeccion  de pertrechos  del  arsenal  del Ferrol.

En  Enero  de  1809, cuando  la  plaza  del  Ferrol  fué atacada  y
tomada  por  los franceses,  se  hallaba  Acevedo  accidentalmente
en  la  Coruña,  pero  segun  uno  de  los artículos  de  las  capitua
ciones  de esta  plaza,  debia  permanecer  en  ella  hasta  que  dis
pusiera  el  Sr.  Mazarredo;  y  el  18 de  Julio  se  presentó  en  el
Departamento  del  Ferrol,  ya  evacuado  por  los franceses.

En  25 de  Julio  de  1813  se  encargó  de  la  Comandancia  de
Marina  de la  provincia  marítima  de  la  Coruña,  donde  perma
neció  hasta  el  1.0  de  Octubre  de  1814 en  que  fué  relevado.  En
tonces  se  dedicó  al  estudio  de  los  asuntos  industriales,  ha

ciendo  sobre  ellos  varias  publicaciones.  Posteriormente  fué
nombrado  Inspector  del  6.° regimiento  de Marina,  y por  último

-    Cte.  militar  de  Marina  de  la  provincia  del  Ferrol,  en  cuyo des
tino  estuvo  hasta  el  14  de  Julio  de  1825 en que  pasó  á  situa
cion  pasiva.

Dejó  manuscritas  diversas  obras  de  Náutica,  como  él mismo
dice  en  sus

«Memorias  industriales,  físicas  y  económicas  sobre  el  arte
de  fabricar  el  salino  y  potasa  en  Asturias,  su  aplicacion  al
blanqueo  y  mejora  de  los  lienzos,,  su  uso para  xabones,  blan
quear  lanas  y  sus telas,  hacer  vidrios  etc.  Referente  á los  paí
ses  del  mismo  Principado,  Galicia  y  Castilla:  ó  igualmente
sobre  la  extraccion  del  sobrante  y  géneros  que  se  manufactu-.
ren  en  dichos  países;  puestos  á  la  confianza  y’ cargo  de  los
Consulados  de Cádiz  y  la  Coruña  para  la  más  breve  y  segura
circulacion  en  el  comercio  general  á  beneficio  de  dichas  pro-

•    vincias.  Precedidas  de  un  Discurso.  Dispuestas  y  escritas  por
el  Capitan  de Navío  de la  Real  Armada  del  Departamento  del
Ferrol,  D. . .»—Coruña.-—-Imprenta  de  D.  Manuel  Francisco  de

-   Sot6.—Año  de  l816.—4.°—-xvrii +  144 págs.
Discurso  preliminar  en que  trata  de la  importancia  del  país

asturiano  para  lá  fabricacion  del  salitre.—Memorias,  que,  en
número  de  siete,  se  ocupan  de  los puntos  siguientes:

Primera.  Sobre  la  quema  de  los  vegetales,  recoleccion  de
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cenizas  y  sus  lexías  para  la  fabricacion  del  salino  ea  Asturias.
Segunda.  Sobre  la  calcinacion  del  salino  ó  potasa  en

Asturias.
Tercera.  Sobre  la  aplicación  del  salino  y  potasa  para  el

blanqueo  de  los  lienzos  y  su  mejora  en  Asturias  y  Galicia.
Quarta.  Sobre  la  aplicacion  del  salino  y  potasa  para  fabri

car  xabon  en  Asturias  y  Galicia.
Quinta.  Sobre  la  aplicacion  del  salino  y potasa  al.blanqueo

de  la  lana  y  sus  texidos-en  Asturias,  Leon  y  las  Castillas.
Sexta.  Sobre  la  aplicacion  del  salino  y  potasa  á la  fabrica—

cion  de  vidrios  en  Asturias,  especialmente  sobre  el  ramo’de
botellas  para  la  extraccion’  del  embase  comercial  de  líquidos  y
‘finas  menesLras de  la  Castilla  por  sus  puertos.

Séptima.  Sobre  la  extraccion  del  sobrante  del  salino  -y po
tasa  fabricados  en  Asturias-y  de los  géneros  que  se  manufac
turan  en  este país,  Galicia  y la  Castilla,  puestos  á la  confianza
y  cargo  de  los  Consulados  de  Cádiz  y  la  Coruña  para  hacer
más  breve,  más  expeditiva  y  segura  su  circulacion  en  el  co
mercio  general  á  beneficio  de  dichas  provincias.

En  el ifltimo  párrafo  del Discurso  preliminar  dice,  hablando
de  otras  obras  suyas:  «Se halla  en  uno  de  los rincones  de  mi
casa  algun  escrito  mio  sobre  la  Ciencia  de la navegacion  y  Es
peculacion  de  ¿as longitudes  en el mar,  que  concluirá  para  pre
sentarlo  al  navegante  curioso.  Quando  yo  encontrare  en  los
obradores  náuacos  la  exactitud  correspondiente  para  graduar
instrumentos  de  toda  precision,  se  verificará  este  deseo, ó  por
mf,  ó por  mis  sucesores,  si yo  faltase.))

llé  aquí  ahora  el  extracto,  con algunas  notas  nuestras,  del
-  Diario  de la’

EXPEDICION AL EST1ECHO DE MAGALLANES. -

Junio  19 de 186.
-               Fragata Santo  Mario in Codean.

-  CÁDIZ.

My  mas  estimado  Paysano:  A  últimos  del  verano  próximo
pasado  comuniqué  á  V.  S.  el  objetto  ‘de la  Expedicion  al  Ex-
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trecho  de  Magallanes  (1) ‘como á  uno  de  mis  apasionados  y
por  militar  en  el  dia  la  misma  razon  es  consiguiente  poner  en
su  noticia  una  puntual  ydea  de  su  éxito  y  progressos,  hasta
que  eltieipo  permita  presentaHe  el  respectivo  Diario

El  19 de  Octubre  próximo  pasado  comenzamos  nuestra  Der
ibta,  haviendo  avistado  el  Cavo de  las  Virgenes  (2) en  75 dias
de  navegacion  sin  experimentar  calmas  de  consideracion  y
enfermedades.  Un  dia  antes  recalamos  33  leguas  á  Sotavento
de  dicho,  cavo,  que  está  en  540  27’  Latitud  Austral,  uno  de
lds  que  forman  la  voca  del  estrecho  por  su  parte  oriental.  Yo
désde  luego  estoy  muy  agradecido  á  los Documentos  que  reci
bí  de  mi  amada  Academia  del  Ferrol  porque  abrazándolos  en
lo  más  exacto,  todos los  recalos  me  han  concordado  sin  error
sensible,  y  aun  con la  sonda;  bien  es  verdad  que  á  este  efecto
pudo  haber  concurrido  una  serie  tan  numerosa  de  accidentes
que  los  unos  se  recompensasen  con los  otros.  Las  partes  me—
ridiénales  siempre  han  jugado  en  la  deduccion  de la ‘Longitud,
aunque  no  perdí  de  vista  el  cálculo  de  Longitudes  por  obser
vacion  de distancia  de  O. y  S.,  que  de antemano  aprendí  de un

Folleto  francés.  Yo  me  he  atrevido  apuntar  esto  que  aunque
parece  huele  á  presuncion  no  tiene  nada  de  semejante  humo,
sino  porque  Y. S.  vea  que  yo  no  olvido los  consejos,  que  re
petidas  veces me  ha  sugerido ,á procurar  no  fuese  del  número
de  los Adozenados.

El  20 envocamos  el  Extrecho  y estando  á  7 léguas  de distan
cia  fondeados  entró  un  S. O. tan  violento  y fuerte  que  con una

(1)  Estrecho  de Magailte.—Está  situado  entre  la  Patagonia  y  el  Archipiélago
de  Magallanes;  así  llamado  de  Fernando  de  Magallanes  célebre  marino  portugués

al  servicio  de  Espafla,  que  fué  el  primero  que  atravesó  este  Estrecho  á  principios
del  siglo  xv,,  y  que-separa  el  continente  americano  de la  llamada  Tierra  del  Fuego,

cerca  de  las  últimas  tierras  del  polo  austral  ó  sea  del  cabo  do  Hornos,  y  establece
la  comuncacion  entre  el  Atlántico  y  el  Océano  Pacífico.  Es  este  Estrecho  uno  de.
los  que  alcanzan  más  longitud  y  el  principal  y  más  notable  del  hemisferio  Sud  ó

austral  del  Globo.  -  ,

(2)  CaSa de tas  Vírgenes.—Se  halla  5  la  entrada  oriental  del  Estrecho  de  Ma—

gallanes.
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racha  auracanada  nos  sopló un  cable  de 3 ajustes,  siendo  pre
ciso  picar  otro  por  aproximarse  la  noche  y  evitar  el  naufragar
por  estar  empeñados.  Perdimos  en  esta  volichada  (1) 3 anclas
y  4  cables.  Despues  de  mántenernos  en  su  cercanía  algunos
dias  envocamos  segunda  vez  el  Extrecho  y  estando  anclados
á  17 leguas  perdimos  4•a  anda.  Solo  vinó  la  caña,  quedando
zepo  (2) y  uñas  entre  peñascos,  tal  vez; pues  de  un  extrechon,
faltó  virador  (3), Lantion  y  Bozas  (4) todo  nuevo,  que  á  esta
sazón  estabamos  levándoles.  En  este parage  lleva  la  corriente
8  millas  proximamente  por  hora  sin  guardar  regularidad  en
su  Gyro,  como  en todo  el  Extrecho,  siendo  mas  y  menos  fuer
te,  segun  la  disposicion  del  fondo  y configuracion  de las costas
y  punta.  Lo mismo  sucede  en  todas  las  partes  del  Globo,  sin
queá  eso concurran  las  Lunaciones  como  se  afirma  en  la  co
mun.  Continuarnos  nuestra  comision  (no  obstante  aquellas
pérdidas)  con  dos  ánclas  y  cuatro  cables,  habiendo  amadri
nado  dos  anclotes,  que  se llamó  desde  entonces  Pantornina.

Pasamos  al  puerto  del  Hambre  (5) y  aquí  estubimos  algu
nos  dias,  habiéndose  refrescado  la  Gente  con marisco,  pescado
y  apio  silvestre  que  se  coje en  abundancia  en  aquellos  Para-
ges,  haciéndose  el  completo  de  leña  y  agua  y  asimismo  el  re
conocimiento  de lo  adherente  para  el  Detall  del  Plano  Gene
ral.  Este  Puerto  se  llamó  de  Santa  Ana  por  Sarmiento  y  por.

que  un  establecimiento,  en  tiempo  de  Felipe  2.°  se  murió  de

(1)  Bolicheda.—De  una  vez,  de  un  golpe.—Boliche  es  el  pescado  menudo  (y
tambien  la  red)  que  se  saca  del  mar  echando  la  red  cerca  do la  orilla.

(2)  Cepo.—El  madero  que  se  pone  al  asta  del  sucia  para  que  alguna  de las  uñas

agarre  en  el  fondo.
(3)  Virador.—El  calabrote  grueso  que  se  guarneçe  al  cabrestante  para  meter  el

cable  á  bordo.

(4)   Bozas.—Cabo cuyo  extremo  está  amarrado  á  un  cáncamo  del  buque  y  con  el.
otro  dando  una  vuelta  á  un  pié  de hierro  ó  madera  y  del  que  se  tira,  aguantando
mientras  se  amarre.

(5)  Puerto  del  Hambre  (Port-Famine).—Ocupa  en  la  península  de Erunswich,  á
quien  separa  de  la  Patagonia  un  largo  y  estrecho  istmo,  el  sitio,  de  la  ciudad  de

Felipe  II,  fundada  por  Sarmiento  en  1582. Es  además  una  fortaleza,  la  más  austral
del  Globo  y  la  única  establecida  á tan  altas  latitudes.
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ambre  á causa  de  no  habórsles  suministrado  víveres  le qued6
este  nombre  por  los  viajeros  extrangeros.  Todas  estas  imme
diaciones  estan  pobladas  de bosques  y  montes  impenetrables;
se  componen  de  Abedul  y  Alamo  negro:  su  madera  blanca,
compacta  y  pesada;  bien  es verdad  está pudrida  por  el  corazon
con  la  abundancia  de  nieves  y  humedad;  pues  en  alguna  parte

.está  petrificada  y  zulea  desde  lexos.  Tambien  hay  un  árbol
que  llaman..,  de  la  especie,  que  su  corteza  se  nombra  canela

de  Wirtter,  descubierta  por  un  viagero  inglés  deste  nombre,
Sus  propiedades,  ser  digestiva,  purgante,  pectoral  y  aplicable
á  diferentes  usos  de  la  Botánica.  Nosotros  pasamos  al  Puerto

Galante,  alias  de  San  Josef,  distante  de  la  emvocadura  orien
tal  75 leguas  y  de la  parte  occidental  45.  Con  las  embarcacio

nes  menores  se  ha  reconocido  20 leguas  y  el  resto  quedé  para
otro.  Antes  de  pasar  á  este  reconocimiento  se  tubieron  dife
rentes  Juntas  á  fin  de  si  debia  completarse  el  objetto  de la  Co
mision  y  pasar  á  la  mar  del. S.  á  invernar  en  el  Puerto  seña
lado  que  era  Chile.  Como la  superioridad  apretab  la  mano  en
este  Punto  y  encargaba  se  regresase  pbi’ el  mismo  Estrecho  á
España  directamente,  situandó  bien  los  puntos  principales  de
la  parte  occidental  y  reconociendo  la  costa del  Fuego  (1), siem
pre  opiné  sin  mirar  á  contemplaciones  se  debía  desenvocar  y

evacuar  el objetto  de  la  Comision,  y  algunas  veces  solo  y  por
escrito  respecto  á  cada  paso  que  se  daba  había  una  Junta.  Asi
hacen  los  sevillanos  quando  sus  intenciones  no  se pueden  co—
henestar  con  algunos  proyectos.  Despuos  destos  Capitolios
pasó  un  mes  y  por  que  se  aproximaba  el  Invierno  se  acordé
en  otro  regresar  al Departamento  de la  salida  con  la  disculpa
de  amarras,  aunque  con muy  bien  pocos  Pertrechos  de  tripas
en  un  Partido  desta  nattiraleza.

(1)   Del l7uego.—Tierra del Fuego,  se  llama  así  más  generalmente  el  Archipié
lago  de Magallanes, formado por multitud  de islas, siendo la más  notable  la  Tierra
de  Fuego (King-Cárlos—Shovttand) en la parte  más oriental  de la Tierra  de Fuego
propiamente  dicha.  En ella se  eleva el  monte Sarmiento,  la  más  alta  montafia  de
todas  las  islas de América situadas  en estas  latitudes  australes.
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Desde  aquel  puerto  á  este de  Cadiz  bordamos  92 dias  y desde

el  cavo  de  las  Virgenes  83.  Nosotros  para  allá  desde  que  cm
vocamos,  siempre  experimentamos  vientos  de  Proa  como
del  S.” O.  al  N. O.  que  son  los  que  reynan  generalmente  en
aquellos  parages,  aunque  hubo  sus  cuartos  de  Luna  que  han
sido  muy  favorables  y  benignos;  pues  para  salir  al  mar
Occeano  los  tubimos  contrarios,  que  nos  expusieron  á  varios
peligros.  Por  lo que  siempre  que  haya  firmeza  y  constancia
siempre  las  cosas tendrán  buen  éxito.

El  11  entramos  en  Cadiz,  y  si  hubieramos  tenido  algunos
dias  de  calma  quasi  la  Gente  toda  se  picarla  de  escorbuto  y
habria  negras  consecuencias.  Todos  llegamos  bastante  cansa
dos,  aunque  yo por  la  misericordia  Divina  siempre  robusto  y
gordo  en  medio  de  tantas  aventuras.  La  continuacion  de  la
Campaña  en  8  meses  y  dias  y lb  que  es  más  sensiblela  falta
de  pertrechos  de  tripas.

Nuestra  comision  fué biei  recibida  por  el  mundo  marinero
á  lo meno  por  lo que  exterioriza.  La  Corte  no sabemo  como
agradará,  que  es la  prinipal  marinera  en  semejantes  ocasio
nes.  Ella  lo dirá.

Las  producciones  del  Extrecho  son  solamente  las  que  dejo
insinuado,  y  en  lo demás  parece  la  desolacion  del  Globo  ter-
raqueo.  Su  cielo  es  ingrato  á  la  Astronomía’,  pues  en  esta
parte  poco ó ningun  favor  le  debe.  Los  Planos  se formaron  (no
puedo  decir  se  levantaron)  por  algunas  distancias  medidas  y
Arrumbamientos.  Tambien  se  llebó  la  máxima  de  poner  á
todos  sus  lugares  los nombres  de  los  Generales  del Cuerpo.

Los  Abitantes  de  ámbas  costas  marÍtimas  son  de  dos  tallas.
Los  de  la  inferior  viven  al  centro  del  Extrecho  y  se  llaman
Indios  en  rigor.  A estos  no  se  les  distingue  especie  de  Ydola—
tria  alguna  por  lo que  se  infiere  viven  en  la  Ley  natural.  Son
bastante  dóciles  y  se  visten  con una  sola  piel,  andando  á veces
con  tapa  rabo.  Se  alimentan  de  marisco  y  pescado  crudo:
vagan  de  playa  en  playa  con el auxilio  de  canoas  que  hacen  de
cortezas  de  árboles  que  fabrican  sin  instrumento  alguno,  sino
una  especie  de  Pedernal.  No  tienen  chozas  ni  domicilio  fixo,
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pues  para  abrigarse  y  pasar  la  Noche  arrnau  cuatio  ó  seis
Palos  con rama  y  algunas  pieles  tienen  formado  sus  ahitacio—
nes  en  un  instante.  En  todos  compondrau  450  divididos  por
familias  cada  una  dé  9,  seguu  el  numero  de  canoas,  que  asi
componen  esta  division,  pues  de  otra  suerte  yo la  considero
imperceptible  como  asimismo  el  numero  de  chozas.  Ellos  son
asquerosos  en  sumo  grado.  Sus  drmas  flechas,  arco  y  arpones
de  hueso  de  Vallenas  guarnidos  á  unos  palos  largos  como
hastas  con  unas  cuerdas  de  tripas:  tienen  tambien  algunos
Perros:  y  aquí  está todo su  caudal.  Se  les ha  obsequiado,  y  se
dió  la  casualidad  de  enfeimarles  un  chiquillo  como  de  12 me
ses,  que  se  les  bautizó  y  murió.

Los  de  talla  mayor  son  los Patagones:  tienen  de  largo  7 pies
y  8  pulgadas  de  Burgos,  y  en  este  particular  doy  una  cuchi
liada  eFi mi  Diario,  al  viajero  Viron,  que  dice  que  tie
nen  11  pies;  aunque  sean  de  Lóndres  ó  de  París  es  menti
ra  (1). Andan  á  caballo,  se  visten  de  pieles  y  se  alimentan  de
carne  de  Guanacos  (2), siendo  en  todo  semejantes  á  los  natu
rales  de  las  Pampas  de  Buenos  Ayrés,  que  VS.  tal  vez  habrá

visto.  Por  debajo  de  los  pechos  tienen  algunos  4 pies  de  au

(1)  Patagoozes.—La Patagonia  ó  tierra  magallánica  descubierta  por  Magallanes

en  l520,  es  un  Archipiélago  que  forma  la  tierra  habitada  más  austral  del  mundo,  y
comprende  todas  las  islas  situadas  á  lo  largo  do la  costa  occidental,  desde  el  Golfo
de  Penas  hasta  el cabo  Pilar,  en la  entrada  occidental  del  Estrecho  de  Magallanes.

Es  la  Patagonia,  país  estéril  por  lo  frio;  no  obtante,  en  la  parte  baja  ó  dele  costa,  la
vegetacion  abunda  y  lo  mismo  los  salvajes.  Los  patagones  son,  en  efecto,  de  grao

estatura,  pero  no  tanta  como  exageran  las  relaciones  de  ciertos  viajeros;  habitan
en  cavernas  y  se  hallan  en  el  mayor  embrutecimiento.  Forman  varias  razas  que

se  distinguen  por  el color  de  su  piel  y  sus  costumbres.
(2)  Guanacos—El gnaeaco ó kuaaaca de  Ulloa,  ó  camelns  ¿Pzn,a  de  Lic.,  es  un

animal  rumiante  del  tamaño  de  un  ciervo,  bastante  parecido,  aunque  en  pequeño,
á  un  camello  sin  lupia  ó  jorobe;  su  pelaje  es  largo  y  abundante,  de  un  color  domi
nante  rojo  pardo  y  blanquizco  en ciertas  partes;  es  animal  de  carga  muy  á propó

sito  para  los  desfiladeros  y  orillas  de los  precipicios,  porque  su  pié  es  muy  seguro.
Es  dócil,  sobrio  y  sufrido.  Su  carne,  principalmente  la  de los  jóvenes,  es muy  ape
tecida.  Abunda  en  estado  salvaje  en  las  cordilleras  desde  el  Estrecho  de  Magalla

nes  hasta  la  parte  N.  del  Perú;  habitando  en  manadas,  segun  las  estaciones,  en  las
alturas  hasta  la  region  de las  nieves  ó  en  los  valles.
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cho.  De  una  y  otra  casta  han  venido  á  bordo  y  se les  ha  ob
equiado.

Ya  tiene  VS como  en bosquejo  una  ydea  del  expedicion  del
extrecho  de  Magallanes.  Aqui  no  hay  novedad:  se continua  eú
la  faena  de  Peniche,  y  las  Fragatas  ena  misma  comision.  El
Consejero  Piñeres  está  entendiendo  en  lo  respectivo  de, los
Contra-vando,  sin  tocar  en  objeto  de  navegacion.  La  Fragata
Astrea  se  agregó  á  la  Compaia  de  Filipinas:  su  comandante
el  Theniente  de  Guardias-ni.rinas  Mala-Espina..

Debe  pasar  pox lima:  mucho  escribí  y  salpicado,  pero  me
hago  cargo  es pagar  que  m  ha  tenido  cariño..

Y  siempre  de  VS.  su  mas  afmo.  Q. B. 5.  M.

 

P.D.

Parece  que  la  pluma  quiere  hoy  echar  á fuera  todos  sus  hu
moresEn  Puerto  Galante  hallaron  nuestros  Marineros
una  Luneta  (1) que  contenia  una  Ynscripcion  puesta  por Mon
sieur  Bougamhill  viagero  Francésdel  derredor  del  Mundo  en
el  año  de  1768.                      -

Contenía  los  nombres  de  su  oficialidad,  que  despues  de
haber  pasado  varios  trabajos  en  el  Atlántico  habían  sufrido
mucho  mas  en  aquel  Extrecho,.  y  que  iban  á  dar  vuelta  al
mundo  para  enriqu’ecer  la  Astronomía,  la  Física,  Botánica  y
Cosmografía  con sus  observaciones.

Esta  Luneta  estaba  en  una  cumbre  muy  elevada  que. habr
puesto  algun  Oficial con el  ánimo  de  haber  de  registrar  con el
auxilio  del  anteojo  lo  que  faltaba  del  Extrecho  y  sus  canali.
zos;  llevándola  llena  de  Burdeos  (vino  de  para  espantar  las

(1)  Lnea.—Anteojo  de larga  esa.

TOMO  xIX.—OVIEMBRE,  1886.                        46
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partículas  de  hieto.  La  Ynscripcion  estaba  en  Jallo.  En  el
mismo  paraje  quedó  otra  con 01ra Ynscripcion  en  seis idiomas

á  saber  Latín,  Ynglós,  Francés,  Gallego,  Castellano  é Ylalia—
no,  por  lo que  á. veces  se volvia  la  Fragata  la  torre  de  Bavel.
Por  el  Extrecho  bien  pueden  pasar  embarcaciones  de  menor
porte  con algunos  expressos   la  mar  del  S.  Tambien  pueden
traficar  los  Catalanes  y  con  el  auxilio  del  apio,  de  marisco,
Leña  y agua  es  mucha  ventaja.

Los  reloxes  que  se han  llevado  mutiles,  pues  uno  se  dirigia
á  Oriente  y  el  Otro d Occidente  á  largas  distancias.

DVS.
EL  MISMO.

Por  la  copia y notas,

MÁxIMo FUERTES  ACEVEDO.



NOTICIAS  VARIAS.

Noticias  sobre  el  puerto  de  Surabaya  (.ava)  re-’
dactadas  y  remitidas  por  el  T.  N.  L  D.  Federico
Reboul,  Cte.  de  la  goleta  «Sirena».—Este  punto  es  el
comercial  de  la  isla  de  Java  y  el  centro  de  toda  la  colonia  holan
desa:  tiene  un  buen  puerto  para  toda  clase  de  buques,  debiendo
tomar  los  buques  mayores  la  boca  del  E.,  que  es  la  de  más  agua;
tiene  las  farolas  necesarias  para  poder  tomarlo  de  noche,  y  en  una
y  otra  boca  hay  un  pailebot  fondeado  pintado  de  blanco  con  una’
bandera  azul,  que  es  donde  se  toma  el  práctico.

PRODUCTOS DEL PA5.

Los  principales  son:
Azúcar,  $ 5,20,  3,20,  1,20  el  pico  de  62 ,‘  kg.
Café,  $ 0,20  el kg.
Tabaco,  $ 0,40 el  kg.
Quina.  Todo  se manda  á  Europa.       ‘

Añil,  $ 0,50 el  kg.
Arroz  limpio,  $ 3,00  el pico.
Madera  (Djatti)  no  pude  saber  el  precio,  pero  me  dijeron  que

era  muy  barata.
Dicen  que  á  esta  madera  no  la  ataca  el  anay,  y  que  es  ligera  y

de  fácil  trabajo:  en  uno  de los  dos  acorazados  que  había  en  el  arse
nal  en  obras,  le  han  reemplazado  todas  las  tablazones  del  reparti
miento  ménos  las  de  dicha  madera.

CASAS  DE  COMERCIO PRINCIPALES  AQUÍ  ESTABLECIDAS.

Bancos.
Bank  de  Java.
Nederlandech  Iadsche  Handels  Bank.
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Koloniale  Bank.
Chartered  Bank.
The  Chartered  Mercantile  Bank  of  India  and  China.

Casas  de  comercio princzpales.

Factoría  de  Rederlandsche  Handetmaats  Chapp,  para  carenas

de  buques.       -

Van  Duijon  & C.”—Jefe,  van  Ameide  van  Duijon.
Fraser  Ealen  &  C.&_Jefe,  Mac—Neil.               -

G&s Wech  &  C.°—Jefe,  van  Noble.
B.  van  Lecurven  & C?Jefe,  Chaplin.
F.  van  Lecurven  &  C.a_Jefe,  Verkerk.

•    PitCairn  Syme  & C.a_Jefe,  Duff.
Anernaei  & C.°—Jefe  G.  G.  van  Haefts.

•       Bur Mjrrtle  & C.a_Jefe,  5.  Saiderson.
Brinck  &  C.’—Jefe,  Ten  Brinck.

PRODUCTOS  DE  FILiPiNAs  QUE  5E  CON5UMEN  EN  ESTÁ  COLONIA.

El  único  producto  de  España  que  aquí  se  conoce,  es  el  tabaco,
pero  como ño  hay  depósitoé  establecidos,  el  que  .bny en  su  mayor

•      parte  es  traido  de  Singapur,  y  tódas  las  personas  con  quien  he
hablado,  se  quejan  de  su  mala  calidad;  mucho  traen  de  la  Habana
y  mucho  más  de  la  Habana  fabricado  en  Holanda,  y  cigarros  de
papel  lo fuman  importándolo  de  Puerto  Said,  porque  son  los  úni
cos  que  áquí  llegan  cerrado  el  cigarro  con  goma,  que  es  como
gustan.

Como  de  este  puerto  es  fácil  la  comunicaeion  con Australia,  creo
•  que  estudiado  el  negocio  de tabaco  en  esta  isla  por  persona  inteli

geilte,  daría  un  gran  benficio  nl nuestro  de  Filipinas.  A  mi  salida
de  Zamboanga,  traje  algunos  de  la  Compañía  general  de  tabacos
de  Filipiuas,  y  puedo  asegurar  que  no era  aquí  conocido  y que llamó
la  ateneion  de  cuantos  lo  fumaron,  por  lo que  hice  regalos  de  todo
el  que  traje.  -

Vinos,  no  se  cotioeen,  más  que  los  vinos  franceses  y-algún  Jer’ez
que  importan  de  Holanda,  y  el ordinario  de mesa  del  uso  de  abordo
llamó  mucho la  ateneion,  diciendo cuantos  lo probaban,  que era  vino
puro  y  que  les  gustaba  más  que  el  francés,  que  era  además  muy

-   caro;  el  Jerez  de uso  corriente  abordo  gustó  tanto,  que  mereció  los

1
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elogios  de  cuantos  lo  tomaron,  preguntándonos  dónde  lo  adquiría
mos  y  el  precio,  que  encontraban  sumamente  barato.

El,  calzado  todo  es  traido  de  Francia  y  excesivamente  caro.  Por
el  contrario,  él  queso,  harina,  latas  de  diferentes  clases,  cerveza  y  -

manteca,  son  muy  baratos,  así  coriio  el  ganado  vacuno  y  lanar,
sobre  toda  este  último.

Este  puerto  tiene  comunicaciones  fáciles  y  frecuentes  con  todas
las  posesiones  holandesas  de  Borneo,  Célebes,  Sumatra,  Flores,  etc.

y  además  con  Singapur  y  Austrália:  mensualmente  llegan  de  En
kpa  tres  malas  holandesas.

La  poblacion  está  formada  tU derecha  é izquierda  del rio,  casi  sin
formar  calles  al  interior,  de modo  que  es  estrechay  larguísima.

Su  limpieza  y  magnifico  arbolado  por  las  calles  principales,  le
dan  un  bello  aspecto,  y  sobre  todo  la  parte  de  poblacion  habitada’
por  los  europeos.  Esta,  está  formada  á  la  orilla  del  rio  en  su  mayor
parte  y  las  casas  casi  todas  iguales  en  su  aspecto  exterior,  son  de
planta  baja  y  rodeadas  por  un jardiu  que  cuidan  con gran  esmero;  El
repartimiento  general  de  las  casas,  es  una  gran  caida  (digamos  así)
y  que  forma  la  fachada  principal,  y  es donde  se  recibe  por  las  no
ches,  y  en  el  centro  un  largo  corredor,  sala  con  habitacionesá  los
lados,  que  reciben  luz  del jardin,  y  en  lado  opuesto  otra  gran  caida
que  es  un  extenso  y  fresco  comedor.  ‘

La  poblácion  está  alumbrada  con  magnífico  gas,  y  una  red  tele
fónica  une  la  mayor  parte  de  los’ edificios.  El  coste  del  teléfono  es
de  seis  pesos  mensuales  por  cada  casa,  y lo  mismo  que  el  gas,  per
tenece  á  una  Compañía  particular.

Una  extensa  línea  de  ferrocarril  prteneciente  al  Estado,  que
parte  de  Surabaya,  recorre  los  puntos  de  más  comercio  de  la  isla.

El  edificio  más  notable  de  Surabaya  es  el  hospital  del  Estado,
donde  pueden  çstar  alojadas  cómodamente  4 000  personas;  y  llama
la  atencion  al  pasar  por  delante  de  él  la  limpieza,  arbolado  de  su
-magnifico  patio  y  extension.         - ‘  ‘  -

Las  enfermedades  que  más  se  padecen  entre  los  euroieos  es  la,
disentería;  calenturas  y  el  cólera  que, es  muy frecuente  en  la  mon—
zon  del  O.  ‘

sirios  na  nucauo.

Cuenta  Surabaya  con  tres  Círculos,  nno  llamado  de  la  Marina,
otro  de  la  Concordia,  y  otro  Círculo  Inglés,  y  con un  bonito  teatro
que  pertenece  á  una  sociedad;  además  hay  unos jardines  donde  las
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tardes  de pasep  toóa  una  música,  y  un jardin  botánico  bastante  ex
tenso  y  cuidado.

Los  elementos  dichos  y  el  trato  hospitalario  y  franco  de  los  ho
landeses,  hacen  muy  agradable  á  los  extranjeros  sn  permanencia  en
dicha  ciudad.

ELEMENTOs NAVALES.

El  arsenal  que el  Gobierno  tiene  en  Surabaya,  puede  clasificarsede  muy  bueno;  tiene  una  magnífica  dársena  con  9  m.  de  agua

y  12  en  el  final  de  ella  para  los  diques  flotantes  que  sostieneh
cuatro  magníficas  dragas.  Diques,  tiene  uno  de  madera  que  es
donde  estuvo  la  Sirena,  y  Vencedora,  que  es. viejo  y  trata  el  Go
bierno  de  venderlo;  otro  de  hierro  muy  bueno  4e  8000  toneladas,  y
otro  que  ya  debe  estar  en  Surabaya,  que  es  el  que  había  en  Bata
via  de  5 000  toneladas  y  además  un  varadero.

El  Gobierno  trata  de  trasladar  á  Surabaya  los  recursos  navales
que  tiene  en  Batavia,  y  aprovechando  el  tiempo  favorable,  traían
dicho  dique.  De  calderería  y  maquinaria  tiene  algo  más  que  el

•  nuestro  de  Cavite,  y  en  carpintería  tiene  varias  sierras  verticales  sin
fin  y  circulares,  y  algunas  otras  herramientas.

Tiene  magníficos  almacenes  de  pertrechos  perfectamente  surtidos
de,cuaato  puede  necesitar  un  buque,  y  todo  á  precio  muy  reducido,
porque  lo  traen  directamente  de  fábrica  por  cuenta  del  Estado  y

•  luego  le  cargan  un  6  por  100.
•     Las  maderas  que  emplean  son  de  cortes  que  tiene  el  Gobierno

ea  explotacion  y  las  tiene  en  depósito  cinco aflos  ántes  de  usarlas.
Tiene  uii  magnífica  machina  de  trípode  como  las  nuestras  de

Fefrol  y  Cartagena  para  SO t.  y  otra flotante.
Todo  el personal  empleado  en  el  arsenal  es  civil,  pero  hn  per

tenecido  á  la  Marina  y  dejan  el servicio  para  entrar  en  él,  á  excep—
ciou  del jefe  de pol{iia  y  el  encargado  de  la  artillaría  que  son  dos

-

Todos  los  europeos  empleadosen  el arsenal,  tienen  preciosas  casas
que  les  da  el Estado  y  forman,  una  barriada  inmediata  al• arsenal;  y
los  jefes  y  oficiales del  ejército  tienen  otras  por  el  mismo  estilo  in—
mediatas  á los  cuarteles,  que  les  llaman  el  campamento.

•        DEPÓSITO DE  OAREON EN  CÉLEBES  Y  BOaNEO.

lila  la  costa  de  Célebes  al  NE.,  entre  Bainbajon  y  Bentenang,
tiene  el  Gobierno  un  depósito  de  carbon  Cardiff.  Otro  igual  en  Ge—
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rontalo  en la  misma  costa  E.  y  otros  dos  en  bahía  Dacto  y  en  Ma-
casar.

En  la  costa  de  Borneo  hay  un  depósito  de carbon  en  Sibuco,  pró
ximo  tI. nuestras  posesiones  de  Tawi-Tawi,  que  pertenece  á  una
Compaíiia  particular  que  explota  una  mina,  y  de  cuyo  carbon  re
mito  á  Zamboanga  un  poco  que  adquirí,  por  si  merece  su  análisis

rara  su  aprovechamiento.
El  coste  ile  dicho  carbon  me  dijeron  que  de  ordinario  era  de

7  ú  8   t.
-  Otro  depósito  igual  hay  en  Lant,  al  SE.  de  Borneo,  donde  ade
más  hay  un  magnifico  puerLo fácil  de  tomar  sin  práctico.

Estos  desalifiados  renglones  tengo  el  honor  de  remitirlos  á  la
superioridad  por  si pudiesen  ser  de  alguna  tilidad,  súplicando  se
me  dispense  su poco  correcta  redaccion  y  estilo.

Abordo  de  l.a Goleta  Sirena,  Surabaya  á  27  de  Marzo  de  1886.
—FEDERICO  REBOtIL.                    -

Paso  de  noche  por  el  cana’l  de  Suez  del  vapor
«  Oceanien»  de  la  Compañía  de  las  Mensajerías
Maritimas.—Como  complemento  tI. la  nota  de  M. Lesseps,  pu
blicada  en el cuaderno  2.° del  tomo  xix  de  esta  REVISTA,  se  extractan
á  continuacion  las  noticias  que  sobre  el  paso  de  noche  por  primera
vez  del  vapor  Oceanien por  el  canal,  trae  el  Journal  de la  Marine,
Le  Yaclit,  por  ser  de  grande  interés  para  esta  clase  de  navegacion.

Los  aparatos  eléctricos,  descritos  en  la  citada  nota,  presentaban
el  inconveniente  grave  que  hallándose  instalados  por  encima  de  cu
bierta,  á pesar  de  todas  las  precauciones  tomadas,  deslumbraban  la
vista,  y  por  consiguiente  dificultaban  las  maniobras,  constituyendo
en  ciertos  casos  un  peligro,  pues  ya  se  sabe  que ésta  es  la  gran  di
ficultad  que  presenta  el  alumbrado  eléctrico  en  los  buques,  en  la
mayoría  de  los  casos  en  que  se  emplea.

La.  Compañía  de  las  Mensajerías  Marítimas,  que  tiene  un  trán
sito-  considerable  en  el  canal  de  Suez,  y  por  tanto  una  grande  res
ponsabilidad,  trató  desde  luego  de  hacer  un  estudio  sobre  el  parti
¿ular,  adoptando,  por  consecuencia,  un  sistema  de  betalaciones  que
no  tienen  los  graves  inconvenientes  que  se  acaban  de  citar.

Con  ayuda  del, inteligente  personal  que  posee  la  compañía  del
canal,  el  problema  era  de  fácil  solucion,  y  efectivamente  se  ha  re
suelto  con buen  éxito  del  modo  siguiente:

De  acuerdo  con el  representante  de la  compañía  en  Port-Said,  el
Cte.  Didier  del  paquete  el  Oceanien,  instaló  á  bordo  aparatos  eléc—
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tricos  que  eu  lugar  de  hallarse  sobre  cubierta;  se  colocaron  eh  los
costados  del  buque  á  igual  distancia  próximamente  de la  borda.y  de

•   la  línea  de fiota’cion. De  esta  manera  se tenía  en cubierta  la  claridad
-   estrictamente  necesaria  para  poder  maniobrar  y  no  dóslumbraba  la

vista  á  la  tripulacion.  Como  era  fácil  de  prever,  este  sistema  dió
muy  buenos  resultados  y  así  lo  manifiesta  el  cit,do  Cte.  Didieir en
el  informe  que  dirigió ‘al director  de la  explotacion  de  su  compañía,
consignando  que  la  nueva  instalacion  de  los  aparatos  no  dejaron

•     nada  que  desear,  y  que  el  paso  del  vapor  por  el  canal  se  efectuó
en  19”,  de  las  cuales  8  fueron  de noche,  habiendo  navegado  durante
éstas  4  razon  de  5,8  millas  por  hora,  velocidad  reglamentaria,  con

•     la_misma seguridad  y  precision  que  si fuese  de dia.
Como  complemento  á este  informe,  el Cte.  Didier,  posteriormente,

dirigió  al  expresado  director  una  detallada  relacion  de  su  paso  de
noche  por  el  canal,  manifestando  que  los  aparatos  provisionales  para
alumbrarlo,  aunque  no  son  todavía  tan perfectos  como  lo serán  ‘más
adelante,  son  más  que  suficientes  para  el  objeto.  Las  combinaciones
de  luces  flotantes  y fijas  demuestran  que  se  ha  hecho  el  estudio  de
ellas  con  notable  inteligencia  por  personas  competentes,  no  dejando
nada  que  desear  en  opinion  del  Cte.  Didier.

Estas  combinaciones  son  de  tres  clases.  1.’  En  la  parte  recta  del
canal,  comprendida  entre  Pórt-Said  y  Kantara  (25  millas),  se  han
establecido  tucs  de _direccion  enfrente  de  las  estaciones  de  aparta
dero,  es  decir,  á  distancias  variables  de  5  á  6 millas,  siendo  visibles
las  luces  en  la  actualidad  á 8  ó  9  millas  cuando  ménos;  alcance  que
se  aumentará  más  adelante.  En  las presentes  circuastancias,  cuando
el  buque  está  á una  milla  de  la  luz  más  próxima,  apercibe  con  faci
lida4  la hiz  siguiente  y algunas  veces  hasta  la  de la tercera  estacion.
Ahora  bien,  el  ángulo  formado  por  el  rayo  visual  dirigido  á  la  luz
de  direccion  (la  más  distante)  con  el, eje  del  canal,  es tan  pequeño
que  hay  la  segurfdad,  manteniendo  la  proa  ea  direccion  á  osta  luz,
de  pasar  siempre  or  en medio  de  las  boyas.  2a  En  las  otias  partes
rectas  del  canal  hay  luces  de  eje  establecidas  en  tierra  con  alcance
de  -7 á  8  millas,  que  permiten  gobernar  exactamente  por  el  eje  del -

•  canal.  &a  En  las  curvas,  una  combinacion  de  luces  rojos  y  verdes
(estas  últimas  blancas  ahora  provisi9nalmente)  facilitan  el doblar  y
seguir  la  curva  con la  más  completa  seguridad.  •  -

Finalmente,  la  gran  curva  de la  rada  de  Ismailia  está  admirable
mente  alumbrada  por  luces flotantes  dispuestas  por  pares  de  colores
rojo  y verde  (estas  provisionalmente  blancas),  fondeadas  como en  las
demás  curvas-á  3  ó  4  m. detrás  de  la  línsa  de  boyas.
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Tal  es la  disposicion  del alumbrado  dispuesto  por  la compaflía  del
canal,  y  que  sirve  perfectamente  para  el  objeto.

Actualmente  las  luces  flotantes  se  componen  de  un  farol  sencillo
de  hachote  y las  luces  de  eje  y  de  direccion  de  una  lámpara  de  pe
tróleo.  Sin  embargo,  nnque  la  noche  en  que  pasó  el  Oceanien  era
oscuia  y  sin  luna,  se  pndo  navegar  con seguridad  y con  la  velocidad
máxima  autorizada  de  10  km.  por  hora.  Por  lo  tanto,  queda  de
mostrado  que  esta  navegacion  no  presenta  peligros  ni  incónvenien
tes,  y más  adelante  será  mucho  más  fácil y  cómoda,  cuando  las  lnces
flotantes  se  reemplacen  por  boyas  luminosas  de  gss  comprimido
Pintsech,  y  las  otras  luces  fijas  teugan  mayor  intensidad  y  alcance.

Los  aparatos  eléctricos  que  se  instalaron  en  el  Oceanien para  esta
travesía,  fueron  los  siguientes:     .    -

1.0  Un  proyector  en  la  proa,  cuyo  foco  de  iluminacion  estaba
exactamente  á 3m,  sobre  la  línea-de  flotaeiou  y  que  permitía  ver
claramente  dos  pares  de  boyas  y  distinguir  el  par  siguiente  ,.distan
cia  más  que  suficiente  para  la  derrota  del buque,  sobre  todo  cuando
está  era en  línea  recta.

2.’  Un  refractór  en  cada  costado,  un  poco  á  proa  del puente,
que  proyectaban  luz  suficiente  para  iluminar  y  distinguir  bien  una
bbya  á  50 m.  de  la  proa  del  buque.

3.°  Un  refractor  en  la  popa,  parecido  al  de  los  costados,  que
iluminaba  una  zona  de  100  á 200  m.  -

Todos  estos  aparatos  estaban  alimentados  por dos  dinamo-eléctri
cos,  sistema  Grawme  que  tenía  el  buque  instalados  para  el  alum
brado  iuterior  eléctrico.

Las  luces  de  los  costados  y  popa  se  componian  de  5  lámparas  in
candescentes  de  30  bujías,  colocadas  en  una  armazoii  de  tela  me
tálica  deforma  parabólica:  al coloar  esta- armazon  en  el  sitio  pre
parado  para  su  instalaeion  se  hace  el  contacto  eléctrico  por  medio
de  los  alambres  de  circuito  que-van  á  parar  á  dicho  sitjo.

Estas  lámparas  no  son  como  el  proyector  de  proa,  pues  no  es
necesario  tenerlas  encendidas  sino  solamente  en  momentos  determi
nados,  á  voluntad  del  práctico;  para  este  -objeto  se  llevan  en  la
mano  los  cónmutadores  correspondientes  á estas  tres  luces.

El  aparató  de  proa,  que  es  el  principal  y  más  necesario,  era  un
proyector  Mangin  divergente,  que  se  compone  esencialmente  de  un
espejo  aplanético  que  refleja  los  rayos  del  arco  voltáicoproducidos
en  el  foco eh  forma  de  cono  muy  exacto,  y  de  un  juego  de  lentes
plano-convexos,  delante  del  proyector  y  que  cierran  el  aparato.

Estos  lentes  dan  exactamente  al  cono  de iluminacion  la  divergen-
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-       cia horizontal  necesária  para  ver  los  lados  del  canal,  sin  dejar  por
esto  de  alumbrar  suficientemente  la  parte  central  de  él.

/        El sorprendente  efecto  de  este  aparato  de  6ptica  de  un  volúmen
tan  pequeño,  se  debe  priacipalmcntc  á la  perfeccion  con  que  se ha
llevado  á  cabo la  ejecucion  de  la  parte  teórica.  A  causa  de  sus  pro
piedades  se  ha  adoptado  por  todas  ó  casi  todas  las  marinas  dé gue
rra  para  defeuderse  de  los  torpederos.

Este  tipo  de  proyector  que  tiene  el  Oceanien  es  el  resultado  de
-      los estudios  ejecutados  durante  más  de  dos  años  en  los  remolcado

res  y  lauchoncs  de  lastre  de  la  Compañía  del  canal.  De  los  ensayos
•practicados  con aparatos  ménos  exactos  resultó  que  para  alumbrar
una  cxteusion  de  1 200  m.  al propio  tiempo  que  la  parte  necesaria
de  los  lados  del  canal,  era  indispensable  recurrir  á  un  aparato  de
óptica  exacto  y  aprbpiado  al  objeto  especial  á que  se  le  destinaba.

•       De aquí  resultó  el  proyector  Mangiu  divergente.  Todos  estos  apa—
•  ratos  así  como los  dinamos  del  Oceanien, han  sido  construidos  en los

talleres  de  MM.  Sautter,  Lemonuier  y  C.d,  constructores  de  faros
y  aparatos  foto-eléctricos.

En  esta  primera  experiencia  de travesía  de  noche  por el  Ocean,ien,
•       se han  hecho  algunas  observaciortes,  referentes  á  los  aparatos  que

son  convenientes  citar,  porque  pueden  ser  útiles  para  los  buques
que  los  usen  en  las  mismas  circunstancias.

1.0  El  sector  de  ilumiaaeioa  del  proyector  no  debe  pasar  de  22
á  25°;  con  este  ángulo  se  obtiene  la  mayor  intensidad  y  el  mayor
alcance  de  la  luz.

2.°  Los  carbones  del  proyector  hau  durado  de  seis á siete  horas;
para  reponerlos  (es indispensable  llevar  piezas  de  recambio)  se  tardó
tres  minutos:  durante  este  corto  iatervalo  se góbernó  á la  luz  de eje
más  próxima,  y  por  medio  de  las  luces  de  los  costados  se  divisabsn
las  boyas  lo  menos  50  m.  ántes  de  llegar  á  ellas.  Conviene  bara
esta  operacion  del  cambio  de  carbones  escoger  un  momento  en  que
se  esté  en parte  recta  del canal.

3.°  Al  encender  carbones  nuevo,s  la  luz  es  intermitente  hasta
que  estos  no adquieren  lajbrnza  cónica,  indispensable  para  obtener
una  luz  igual  y  clara.  Es  pues  conveniente  en  la  práctica,  encender

-     la luz  treinta  minutos  ántes  de  hacer  uso  de  ella, y preparar  del mis
mo  modo  los  carbones  de  recambio:  esta  precaución  permitirá  ade
más  podér  graduar  el  proyector  del  modo  conveniente  á  las  perso
nas  que  lo manejan  y  apreciar  con  exactitud  la  distancia  necesaria
que  deba  alumbrar.

El  paso  del  canal  de  noche  será  tanto  más  fácil  •y rápido  cuanto
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más  igual  y  clara  sea  la  lnz  del  proyector;  por  lo  tanto  conviene
que  quien  lo  maneje  sea  conocedor  práctico  de  él,  para  obtener  la
luz  en  las  condiciones  que  se  desean.  Conviene  sea  siempre  una
misma  persona  la  encargada  del  aparato,  el  cual  debe  ser  tambien
siempre  el  mismo  y  del  cargo  del buque,  porque  además  de  las  ven
taja  que  e  obtienen  con  estas  dos  condiciones  se  evitan  los  incon-
venientes  y hasta  los  desperfectos  que  pueden  ocurrir  en  los  cm—
baréos  y  desembaroos  de  un  instrumento  de  esta  clase.

De  lo.expuesto  resulta  que  la  navegaoion  de noche  en  el  canal  de
Suez  no  presenta  dificultad  alguna,  siempre  que  los  aparatos  eléc

tricos  neéesarios  sean  buenos  y  manejados  con inteligencia  segun
los  casos,  tanto  en las  partes  rectás  como  en  las  curvas  del  canal.
Estas  pruebas  de tan  felices  resultados  son  base  de  un  grande  au
mento  d?  tráfico  en  el  canal,  ganando  en rapidez  la navegacion  pos
tal  y  rnilitar,  y  facilitará  á la  Compañía  ejeoutar  los  trabajos  e  en
sanche  indispensables  á  esta  obra  grandiosa.

Los  nuévos  torpederos  ingleses  (1).—Parece  que  las
condiciones  marineras  de  los  nuevos,  torpederos  adquiridos  para  la
Marinia  inglesa  dejan  que  desear.  Aquellos.tienen  125’  de  eslora;  y
á  causa  de  ser  muy  hocicados  de proa,  los  alojamientos  de  ellos  son
reducido,  elevándose  además  cuando  andan  á  toda  máquina,  una
gran  ola  que  obstruye  la  vista  de  los  que  se  hallan  en  la  torreta
del  Cte.:  sucede  tambien  que  por  efecto  de los  golpes  de mar  suele
perderse  el  cubichete,  con  el  cual  se  cubre  el  tubo  de  lanzamiento,
por  cuyo  motivo  se proyecta  que  en  lo  sucesivo  la  cubierta  de  esta
cláse  de  torpederos  quede  al  andar  de  la  roda,  aboliéndose  los  refe
ridos  tubos  que  ea  la  actualidad  se llevan  mu  bajos.

Exposiciones  de  material  de  guerra  en  Inglate
rra.—-  Habiéndose nombrado en  Inglaterra unaS comision  técnica
para  informar  sobre  el  material  de guerra,  el  Engineering  manifiesta
extrañeza  en  vista  de  que  no  se  celebran  exposiciones  anuales  á  fin
de  que  aquella  lleve  á  cabo  sus  propósitos:  y  toda  vez,  dice,  que
en  la  Gran  Bretaña  hay  minuciosas  exposicioneb  de  varias  clases,
¿por  qué  no  ha  de haber  una  destinada  á las  pruebas  del  material  de
guerra?  Segun  el  Cap.’ Price,  Herr  Krupp  no  se opondria  á  un  con
curso  análogo,  siendo  de  la  misma  opinion  los  Cor.  Hoíe  y  de
Bange  y  otros  jefes  del arma.

(1)  Times,  29  Setiembre.



708        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

Mediante  un  certamen  semejante  se  reuflirian  en  Iñglaterra  un
cnerpo  de  artilleristas  técnicos,  cual  nunca  se hubiera  visto,  del  cual
podria  elegirse  una  comision,  cuyas  decisiones  serían  inapelables.
Se  cabria entonces  en  todo  el  mundo  si  era posible  hacer  acero  igual
6  mejor  que  el  Whitworth;  si la  coraza  de  acero  Schneider  era  su
perior  á  la  mixta  (cornpouud,  inglesa;  si  los  caSones  Vavasseur  y
sus  montajes  hidráulicos  eran  los  másperfectos;si  el  rayado  poli
gonal  y  la  inclinacion  uniforme  del  paso de  hélice  del expresado,  ba
bia  de  dar  mejores  resultados,  fatigando  ménos  á  a  pieza,  que  las
rayas  al  pelo;  si  el  hierro  endurecido  Gruson  seria  más  eficiente
que  el  acero  de  idéntica  curvatura  6  volteo;  si los  torpedós  Swartz
kopif  eran  superiores  á  los  Whiteheads;  si  los  torpedos  automáti
cos  serían  tambicu.  más  eficaces  que  las  minas  fijas  6  las  que  esta
llan  por  medio  de  electricidad;  si la  oufla- Krupp  sería  preferible  al
sistema  de  rosca  para  el  cierre  de  la  culata;  si  los  torpederos  que  se
construyen  en  Elbing  aventajarían  á  los  Yarrow  Thornycroft  ‘

White;  si  el  destructor  Ericsson  sería  más  perfecto  que los  botes
sub-marinos  lolandeses  y  Nordenfelt;  si  la  artillería  Elswiek  sería
mejr  que  la  de  Whitworth,  Woolwicb,  Krupp,  de  Bange  y  dé  otro
tipo;  si  con  el  caflon  Hope  so  realizaria  la  velocidad  estipulada
de  5 000’;  si los  caSones  de  alambre  de  Longridge,  Woodbridge,
Elswick  y  Woolwich  serían  superiores  á los  de  acero  zunchados;  si
podria  presentarse  una  planeha  que  resistiese  la  aravillosa  fuerza
perforante  de  los  notables-proyectiles  que  actualmente  se  constru
yen  por  Whitwortb,  Krupp,  St.  Chamond,  Firminy  y  otros,  deter

-   miuáudose  en  dicho  caso  el  proyectil  más  eficiente  entre  los  expre
sados;  y  por  ñltimd,  se  efectuarian  una  infinidad  de  pruebas  y  eom

-       paraciones que  contribuirian  á la  emision  de  dictámenes  sumamente
importantes.

-        El ((Trípoli))  (l).—Eñ  Agosto  pasado  se boté  al agua  en  Cas
telamare  este  crucero  torpedero  italiano,  de  acero,  de  hélice  triple;

-       él buque  tiene  70  m.  de  eslora,  7,88  m.  de  manga  y  5,10  m.  de
puntal:  desplaza  740  t.;  llevará  una  coraza  de  70  cm.  de  espesor  y

-     3 máquinas  iudepndientes  de  á  1 200  caballos,  con  cada  una  de las
cuales  funcionará  su  respectivo  propulsor.  Se  erce  que  el, barco  an
dará  18 millas.  Irá  provisto  de  5  lanza-torpédos-  y  de  8  cañones  de’
tiro  rápido,  4  de  los  cuales  serán  del  calibre  de  57  mm.  -y 4  del  de
37  mm.:  además  montará  3 cañones  revólveres  de  37  mm.

(1)  jifa, inc Engincer.
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El1orpedero  ruso  &Wiborga  (1).—Este  torpedero  cons
truido  para  elgobierno  niso  en  el  astillero  de  los  Sres.  Thomson,
de  Clydebank,  terminó  á  principios  del  pasado  una  serie  de  pruebas

•  sumamente  détallada  en  número  de  20.  qne  tuvieron  por  objeto  de
terminar  el  andar,  las  condiciones  evolutivas  del buque,  su consumo
de  carbon  y  la  mejor  forma  del  propulsor  para  el  expresado.  El
Wiborg,  que  es  el  primer  torpedero  de  hélice  doble  que  se  ha  cons

•  truido  en  Inglaterra,  tiene  148’  de  eslora,  17’  de  mañga  y  9J  de
puntal;  lleva  dos  cañones  revólv’ers Tlotchkiss,  4  lhnza-torpedos,  y
carbon  para  navegará  lamáqúna  4500  millas,  andando  10  millas,
siendo  aquella  duplicada  para  el funcionamiento  de la.  hélice  doble.
El  buque  está  dividido  en  22  compartimientos  estancos,  hallándose
las  máquinas  y  calderas  ciroumbaladas  por  una  cintura  de  carbon
que  las  protejen,  los  lanza-torpedos  se hallan  igualmente  protegidos

•  contra  el  fuego  de  las  ametralladoras.  El  buque,  en  su  calado  de
combate,  anduvo  en  tres  dias  distintos,  durante  4’  en  cada  dia,
unas  21 millas,  é hizo  la  oiaboga  en  poco  más  de  30”.
/                                                           /

Botada  al  agua  del  «Hoche»  acorazado  fran
cés  (2).—El  miércoles  último,  29  de  Setiembre  se  ha  botado  al
agua  el  acorazado  de  1a  clase  Hoche,  construido  en  Lorient-  por  lds
planos  del iugeniero  M.  Huin.

Los  principales  datos  y  dimensiones  son,  eslora  102  m.,  manga
20  m.,  puntal  13,17,  calado  de  popa  8,30  m.,  calado  medio  8  m.,

•   desplazamiento  10.581  t.
El  casco  es  de  acero,  construido-  con  arreglo  al  sistema  celular.

Está  dividida  su  parte  sumergida  en  porcion  de  compartimientos
independientes  por  mamparos  longitudinales  y  laterales;  lleva  más

•  de  16  mamparos  trasversales  estancos  y  un  mamparo  longitudinal
medio  ó  central  que  sube  hasta  la  cubierta  blindada.

•   La  proteeeion  del  Hoclie  consiste  en
]•  .°  Una  cubierta  -blindada  de  8  cm.  de  e4remo  á  extremo- por

encima  de  sus  partes  vitales;  máquinas,  calderas,  servo-motor  del
timon,  etc.

-  Una  cintura  de  fiotaoion,  que  lo  rodea  todo  él,  conpuesta
de  planchas  en  disminncion  de  45  cm.  en  el  canto  nlto,  40  cm.  en
el  centro  y  35  cm.  en  el  canto  bajo.  -  -

-  3.°  Un  eofferdam  acorazado  lleno  de  celulosa  en  la  extremidad

(1)  Iron, Octubre 8.
(2)  Del Yecl/t del 2 da Octubre.
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de  proa  del  bque,  extendiéndose  hasta  eJ primer  mamparo  tisver
sal  estanco.                        -

4.’  Las  carboneras  verticales  y  horizontales  que  rodean  las
-  máquinas  y  calderas.

El  armamento  de  este  buque  se  compondrá  de:

1.0  Dos  cajlones  de  34  cm.,  colocados  cada  uno  en  una  torre
cerrada,  formada  de  das  partes,  la  inferior  fija,  y  la  superior  movi
ble  y  movida  por  aparatos  bidraúlicos.  Cada  torre  va  protegida  por
una  coraza  de  M cm. Una  va  en  la proa  y la  otra  en la  popa  en  el
sentido  longitudinal.

2.°  Dos  cañones  de  27  cm.  en  torres  barbeta,  protegidos  por
una  coraza  de  35  cm.  Estas  torres  van  á las  bandas  y  cubiertas  por
un  carapacho  en  forma  de  cúpula  que  protege  á  los  sirvientes  y  á
las  piezas  del fuego  de  fusilería.

3.°  18 cañones  de  14  cm.  eh  batería.
4.’  Cañones  revólvers  y  de  tiro  rápido  en  el mayor  número  po

sible,  que  aún  no  se  ha  fijado.
5.°  Cinco  tubos  lanza-torpedos
El  Hoche  llevará  proyectores  eléctricos  y  se  alumbrará  por  la

electricidad.
El  aparejo  lo  constituirán  dos  palos  militares  de  hierro  huecos,

con  cofas armadas  de  cañones-revólvers.
El  ajarato  motor,  en  con strnccion  en  Idret,  se  compondrá  de

cuatro  máqhinas  de  pilon,  colocadas  bsjo  la cubierta  acorazada,  dos
para  cada  hélice:  cada  grupo  está  separado  por  el mamparo  estanco
central  y  funciona  aisldamente.  La  fuerza  total  de  estas  máquinas
será  de 12000  caballos  efectivos  con  el  tiro  forzado.

El  aparato  evaporatorio  se  compondrá  de 12  cuerpos  de  calderas
de  un  tipo  nuevo  de  llama  directa  y  con  tres  hornos  cada  una.

La  velocidad  calculada  es de  16 millas,  pero  el constructor  espera
que  este  acorazado  alcance  casi las  17 millas.

Se  cree  que  el  Hoche  cueste  unos  15  millones.  Su  casco está  pre
supuestado  en  10 200 000,  dos  terceras  partes  en  materiales  y  la
otra  en jornales.  El  aparato  motor  costará  3 millones.

Empezido  en  1880,  el  Hochú  está  hoy  á  mitad  de  su  construc
¿  cion.  Las  previsiunes  de  la  administracion  hacen  presumir  que  el

1.0  de  Enero  próximo  estará  en  los  56  céntimos  de  su  constrnecion
total  y  en  1887  se  adelantará  hasta  los  70  céntimos.

Es  de  desear  que  esté  en  estado  de  hacer  sus  pruebas  de  1888,
pero  no  es  probable.  No  puede  contarse  con  este  buque  sino
hasta  1889  y  debemos  confesar  que  es  demasiado  tiempo  emplear
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nueviflos  para  construir  un  buque  en  una  época  de  trasformacion
como  la  que  atravesamos.  La  reforma  del  trabajo  de  los  arsenales
es  urgente  y  debería  llamar  por  completo  la  atencion  del  ministro.
Para  coacluir,  direnios  que  tenemos  en construccion  otros  tres  mo

.razados  muy  parecidos  al  Hoelie, que  son:  el Neptuno,  en  Erest,  el
Magenta,  en  Tolon  y  el  Márceau,  en  la  Seyne.  Todos  ellos  serán
botados  al  agua  bien  pronto.

El  Rattlesnake  (1).—En  el  mes  de  Setiembre  ñltimo  se puso
á  flote  este  cañonero-torpedero  inglés,  construido  en  el  •dique  de
construcciones  de  los  Sres.  Laird:  el  buque,  del  tipo  Gra.ss/topper,
es  todo  de  acero  y  tiene  200’  de  eslora  y  23  de  manga;  su  mision
es  proteger  á  una  escuadra  de  los  ataques  de  los  tdrpederos:  las
máquinas  desarrollarán  2 700  caballos  y  se  calcula  que  el  buque
andará  19 millas:  llevará  1 cañon  11.-O., de  grueso  calibre:  4 ametra
lladoras  Nordenfelt;  algunos  caflofles  de  tiro  rápido  y  4  lanza-
torpedos  Whitehead.  En  los  arsenales  ingleses  se  construyen  ac
tualmente  4  buques  de  esta  clase.

El  torpedo  Coudray  (2).—Hace  ya  varios  años  que el señor
Coadray,  capitan  del  puerto  de  Orán,  se  ocupa  en  el  polígono  de
Gayes,  cerca  de  Lorient,  de perfeccionar  su  invento  que  es  el  pro
yectil-torpedo.  Al  principio  alcanzaban  los  proyectiles  la. velocidad
del  50  m. por  segundo  y  se  trataba  de  dársela  mayor  y  de  evitar
los  efectos  del  rebote,  que  alejando  el  torpedo  del costado  sobre  que
acababa  de  cbocar  podia  hacer  iaútil  sn  explosion.

Hoy  se  ha  logrado  ya  evitar  el  retroceso,  como  se  ha  visto  en
Rochefort,  y  el  proyectil,  quó  lleva  una  velocidad  de 300  m.  por  se
gundo,  resbala  sobre  el  costado  pero  sin  dejar  el  contacto.  Los  úl
timos  construidos  llevan  18  kg.  de  algodon  pólvora  auhque  no  son
necesarios  más  de  11 para  hacer  saltar  el  más  poderoso  blindado  y
todo  hace  creer  que  este  nuevo  factor  introducido  en  las  guerras

marítimas  será  de una  decisiva  influencia.

(1)  Mariae  Engineer.            -

(2)  LÁvenir  Militaire.
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Los  principios  de  eleccion  y  de  antigüedad  en  su  aplica-
clon  á  los  ascensos  de  los  Jefes  y  Oficiales  del  ejército,
por  un OFICIAL na  ART1LLELfA.—Un  cuaderno  en  8°,  32  páginas.

La  cuestioií  tras@enden tal que  se  expone  en  este  folleto,  ha
sido  trataola  por  un  oficial  de  artillería  de  una  manera  muy
discreta,  presentándose  argumentos  lógicos  y  persuasivos,
apoyados  con datos  referentes  á  lo que  ocurre  en  las  potencias
militares,  cuyo  trabajo  revela  un  prfundo  conocimiento  de  la
materia,  y  contribuirá  á  ilustrar  la  opinion,  á  fin  de  que  los
altos  Cuerpos  Colegisladores,  con  su  sabiduría,  resuelvan  lo
que  convenga  sobre  el  particular.  En  nuestra  publicacion  se
han  insertado  en  diversas  ocasiones,  nuerosos  artículos  en

/  pró  y  en  contra  del  sistema  de  •ascensos por  antigüedad,  de
seando  por  nuestra  parte  vehementemente  que  se  venga  á  pa-
iar  á  un  régimen  que  satisfaga  los  legítimos  derechos  é  inte
reses  de  los  Cuerpos  é  Institutos  del  ejército  de  mar  y  tierra,

-  unando  aquellos  -con los de  la  nacion.

Annuario  marittirno  por  l’anno 1886—Trieste, 1886.  Precio,  3,75

florines.

Esta  publicacion  contiene  datos  y  noticias  de  interés  para  la
Marina.  Se  ialla  aquella  dividida  en  dos  partes:  la  primra
contiene  tablas  de  mareas  en  la  rada  de  Trieste;  los nombres
y  empleos  del  personal  de  Ministerios  y  corporaciones  de  la



BIBLIOGRAFíA.                713

monarquía  austro-hungara,  y listas de  buques  de  guerra  y  del
comercio  de  la  expresada,  con expresion  de  los nombres  de  los
capitanes  y pilotos  de  su  mariña  mercante.  La  segunda  parte
comprende  lo  referente  á  legislacion  y  ordenanza  marítima,
insertándose  el]  Ufl  apéndice  las  tarifas  del  pasaje  y los  itine
rarios  de  la  Sociedad  de  navegacion  por  buques  de  vapor  del
Lloyd  Austro-Hungaro.

Curso  de  electricidad  teórico  y  práctico,  explicado en la Es
cuela  de torpedos por  D. JOAQtIN  BUSTAMANTE Y-QvEvEDo,  T.  N.  1a_

Obra  declarada de texto para  dicha Escuela  por Reales órdenes de 12
de  Diciembre  de  1884  y  de  31 de  Enero  de 1885.—Segunda  parte,
con  96 grabados eñ madera.—Cartagena,  imp. y lib,  de Hipó1io  Gar.
cía.—1886,

En  la  pág.  65Fdel  tomo  xviii  de  esta  REvJSTA,  se  dió cuenta
de  la  primera  parte  de  esta  obra,  cuya  segunda,  no  ménos  in
teresante,  que  tenemos  él  gusto  de  anunciar,  contiene  copiosa
materia  referente  á  la  electricidad.  El  autor  del libro,  ventajo

samente  conocido  en  la  Armada  admás  por  ser  inventor  del
torpedo  que  lleva  su  nombre,  manifiesta  poseer  conocimientos
especiales  de  dicha  ciencia,  gozando  por  tanto  de  reconocida
competencia  en  este nuevo  ramo  de  la  Marina.

Con  el  índice  á  la  vista,  podrá  formarse  mejor  una  idea  de
tallada  de  este útil  libro,  declarado  de  texto.

CAPÍTÚLO XVI.—Efectos  químicos  de  la  corriente  eléctrica.—

Electrolisis.—Distincjon  de  los  cuerpos  conductores  en  elec
trólitos  y  no  electrólitos.  Leyes  de  la  electrolisis.  Explicacion
de  la  direccion  de  los  productos  de  ella.  Clasificacion  de  los
-radicales  en  electro-positivos  y  en  electro.negativos.  Nomen
clatura  de  Faraday.  Cuando  la  afinidad  de  los radicales  de  un
electrólito  es  superior  á la  F.E.M.  del  reomotor  no  circula  co.
rriente.  Explicacion  de  este  hecho.  Resistencia  resultante.
Electrólitos  que  se  conducen  corno meras  resistencias.  Defiui
cion  del  equivalente  electro-químico.  Tabla  de  equivalentes.

Cálculo  de la  F.E.M.  de polarizacion  de un  electrólito.  Ejemplo
numérico.  Acciones  llamadas  secundarias.  Electrólitos  mezcla-

TOMO MIX.—NOTIEMBRE, 1886.              47
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dos,  ó disueStOS  en arco  múltiple.  Electrolisis  del  agua.  Vol
támetro.  Electrolisis  de  la  sal  comun.  Idem  de  la  sal  amoniaco.
Oxmósis  eléctrica.  Fenómeno  de  trasporte  de  mercurio  expli
cado  por  una  accion  electrolítica.

CAPiru LO XVII.—Generadores  hidro-eldctricos  6 pilas.—Ex-’
pósicion  de  los  hechos  que  se  observan.  Defluicion  de  la  co
rriente  dada  por  Faraday.  Produccion.  de  la  corriente.  Com
paracion  de  las  pilas  con  las  máquinas  eléctricas  de  friccion.
Potencial  de  los  extremos  de  los  electr6dos  de  una  pila.  Una

•  pila  es la  inversa  de  un  elemento  de  descomposicion  electrolí
tica.  NomepclatUra.  Acciones que  se  producen  en  la  pila.  Con
sideraciones  acerca  del  ataque  de  los  metales  puros.  Explica
cion  general  de  la  accion  de la  pila.  Acciones  locales.  Amalga
macid  del zinc. Polarizacion.  Medios de evitarla.  Demostracion

experimental  de  suxistencia.  Inconveniente  que  puede  haber
en  asociar  en  serie  elementos  de  distinta  F.E.M.  Fundamento
de  las  pilas  secundarias.  Electrodos.  Electrodo  generador.  Lí
quido  excitador.  Electrodo  conductor.  Pilas  de  electrodos  idén
ticos.  Pilas  de  gases.  F.E.M.  de  las  pilas.  Resistencia.  Compa
racion  entre  el costo  de  la  energía  obtenida  por  medio  de  los
generadores  hidro-eléctricoS  y  eYde  la  que  se  obtiene  por  el
intermedio  de los  de  vapor  de  agua.

CAPÍTULO  XVIII.—  Pila  Danieli .—  Su  composicion.  Accio -

nes  químicas  que  en  ella  s  efectdan.  Causas  que  impiden  que
sea  de  corriente,  rigurosamente  constante.  Defecto  grave  de
esta  pila,  debido  á  la  oxmósis.  Ventajas  é  inonvenienteS  de
mantenerla  con  el  circuito  cerrado.  Disolucion  de  sulfato  de
cobre  más  ventajosa.  Relacion  entre  la  capacidad  de  sus  com
parthñientos.  Ventajas  de  la  disolucion  neutra  de  sulfato  de
zinc,  ‘y •de no  amalgamar  los  zulles. Inconveniente  de  que  se
sature  la  disolucion  de  zinc.  Sales  trepadoras.  Otras  disolucio
nes  que  pueden  emplearse.  F.E.M.  de  esta  pila.  Resistencia.
Modo  de  montar  la  pila  y  de  entretenerla.  Depósitos  de  cobte
sobre  los  vasos  porosos.  InsLal’acion de  las  haterías.  Formas
usuales  de  esta  pila.  Pila  de  artesa.  Pila  magistral  usada  en  el
servicio  telegráfico.  Pilas  Danieli  sin  vaso poroso.  Pila  Minotto
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de  arena.  Pila  húmeda  de  Trouvé.  Batería  de id.  para  la  tele
grafía  militar.  Pilas  I)aniell  de  poca  resistencia.  Pila  Meidin
ger.  Pila  Varley.

CAPÍTULO  XIX.— Pila  Leclanché.— Composicion.  Acciones
químicas  que  en  ella  se  efectúan.  Líquido  excitador.  Amalga
macion  del  zinc.  Electrodo  conductor.  Modo  de  disponerlo.
Polarizacion;  sus  causas;  inconveniente  de  agitar  los  elemen.
tos  para  acelerarla.  Otras  disoluciones  y  agentes  reductores

pueden  usarse.  F.E.M.  Rapidez  de la  polarizacion;  Resisten
cia.  Formas  de  la  pila  Leclanché.  Forma  usual.  Pila  de  elec
trodo  conductor  aglomerado.  Pila  invertida.  Modo  de  montar
y  de  entretener  la  pila.  Pila  militar.  Pila  de  artesa.  Pila  de
MM.  Clarke  y  Muirhead.  Pila  Thiebaut.  Ventajas  de  la  pila
Leclanché.

CAPÍTULO  XX.— Pilas  dive rsas.—Detalles  referentes  á  las
pilas.—Pila  Marié Davy.  Su composicion.  Accion  teórica.  Ven
tajas  é  inconvenientes.  F.E.M.  y  resistencia.—Pila  magistral
de  Latimer  Clark.  Su  preparacion.  Constancia  de  su  F.E.M.
Resistencia.  Precauciones  en  u  manejo.—Pilas  Grove y  Bun
sen:  Composicion.  Descripcion  de  ambas.  F.E.M.  y resisten
cia.  Ventajas  y  defectos.  Pilas  Faure  y  Maynooth.—Pila  de
bicromato  de  potásio:  Accion  teórica.  F.E,M.  y  polarizacion.

Ventajas  y  defectos.  Proporciones  de  la  mezcla.  Pila  Grenet.
Pilas  de  guerra  francesas.  Idem  id.  de  Rusia.  Pilas  bara  la
telegrafía.  Pila  Fuller.  Pilas  Trouvé  para  los  usos  médicos  y
para  hacer  fuicionar  sus  motores.—Pilas  Smee  y  Waiker.
Pilas  secas.  1-listoria de  la  pila.  Zinc.  Modo  de  amalganiarlo.
Carbones.  Modo de  construir  los  artificiales  y  de  unir  el  con
ductor  exterior.  Acido  sulfúrico.  Modo de  reconocer  sus  impu
rezas  y  de  purificarlo.  Sulfato  de  cobre.  Sal  amoniaco.  Per
óxido  de  manganeso.  Vasos  porosos.

CAPíTULO  XXI.—Acurnuladores  eléctricos  ó  pilas  secunda
rias.—En  qué  consisten;  Relacion  entre  el  trabajo  invertido
en  su  carga  y  el  que  pueden  luego  devolver.  Ventajas  que
proporciona  la  acumulacion.  Descomposicion  del  agua  produ
cida  por  la  reformacion  de  la  misma.  História  de. las  pilas  se-
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cundarias.  Condiciones  que  deben  llenar.  Propiedades  del
plomo.  Pila  secundaria  Planté.  Carga.  Descarga.  Acciones  lo
cales.  Formacion  do  las  pilas  secundarias.  Densidad  de  la  co
rriente  de  carga.  Líquido  excitador.  Cálculo  de  la  carga  que
cóntiene  un  acumulador.  F.E.M.  de  los acumuladores.  Resis
tencia.  Corriente  de  descarga.  Descargas  residuas.  Conserva
cion  de  la  carga.  Forma  de  los  acumuladores.  Acumulador
Planté.  Averías  que  le pueden  ocurrir.  Resistencia.  Acumula
dor  Kabath.  Idem  Pezzer-Carpentier;  Bonriet;  Reynier;  Bright.
Acumulador  Faure.  Idem  Sellon-Volckmar.  Idem  de la  Elec—
trical  Power  Storage  Company.  Datos  numéricos  referentes  á
éste.  Duracion  de  los  acumulaUores.  Rendimiento.  Capacidad
de  acurnulacion.  Cálculo  del peso  de  la  batería  necesaria  para
obtener  un  caballo-hora.  Acumuladores  de  electrodos  desigua
les:  Houston  y  Thomson;  Sutton;  Rousse.  Carga  de  los  acu
muladores  por  medro  de  las  máquinas.  Aplicaciones  de  los
acumuladores.  Defectos.  Resumen  é  instrucciones  prácticas
para  el  inanjo  de  las  baterías  de  acumuladores.

CAPÍTULO  XXII.—Resisterwia  eléctrica.—Resistencia  espe -

cífica.  Cálculo,  en  funcion  de  esta,  de  la  resistencia  de  la  en
vuelta  aisladora  de  un  cable.  Idem  de  la  que  media  entre  dos
esferas  concéntricas.  Tabla  de  las  resistencias  específicas  de
los  metales  puros.  Resistencias  específicas  de  las  aleaciones.
Idem  de  os  metales  ordinarios.  Influencia  de  la  temperatura.
Observaciones  acerca  de ella.  Influencia  del  temple.  Idem  del
tiempo  y  del  paso  prolongado  d,e corrientes.  Idem  del enrolla
miento.  Compuestos  metálicos.  Carbon.  Selenio.  Disininucion

de  su  resistencia  bajo  la  accion  de  la  luz.  Dieléctricos  sólidos.
Consideraciones  acerca  de  su  verdadera  resistencia.  Resisten
cias  específicas  de  los  más  usuales.  Influencia  que  en  ellas
tiene  la  temperatura.  Vidrio.  Gutta-percha  y  goma.  Resisten
cia  de los líquidos.  Causas  que  se  oponen  al la  exactitud  de  su
medida.  Metales  y aleaciones  fundidos.  Compuestos  metálicos
fundidos.  Disoluciones  saliiias.  Tabla  comparativa  de  las  re
sistencias  de  algunas  de  ellas.  Influencias  de  la  temperatura.
Idem  del  grado  de  concentracion.  Resistencia  de  la  mezcla  de
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varias  disoluciones.  Resistencia  del  agua.  Del  ácido  sultúrico.
Del  sulfato  de  zinc. Del  sulfato  de  cobre.  Del  ácido nítrico.  Ex
perimento  para  demostrar  que  la  corriente  se  propaga  á  través
de  toda  la  masa  líquida.  Resistencia  de  los gases.  Resistencia
de  la  tierra.  Analogía.  Datos  numéricos.  Trasmision  te1egr—
fica  sin  conductores.  Conduccion  superficial.  Precauciones
para  impedirla.  Preservacion  de  la  ebonita.  Tablas.

CAPÍTULO XXIII.—  TWedicion de  resistencias.—  Résistencias
graduadas.  Carretes.  Cajas  de  resistencias.  Modo de  construir
las.  Cajas  de  resistencias  de  corredera.  Caja  decimal  de  Car
pentier.  Reostato.  Potenció metro  de  Clark.  Resistencias  gran -

des.  Modo de  construirlas.—Aparatos  accesorios.  Tornillos  de
presion  aislados.  Llave  para  establecr  un  corto  circuito.  Tu
versor  de  corrientes.  Inversores  de  batería.  Conmutador  de
batería.  Llave  de  descarga.—Medicion  de  las  resistencias  de
los  conductores  sólidos.  Con un  galvanómetro  ordinario.  Con
uno  idem  de  senos  ó  de  tangentes.  Medicion  del  aislamiento

de  las  lfneas  telegráficas  aéreas.  Idem  id.  de  las líneas  suhrna.
rinas.  Idem  Id. id.  por  el  método  de  la  pérdida  de  carga.  Me
dición  de  resistencias  con la  balanza.  Idem  íd.  con el  ga1vanó
metro  diferencial.  Idem  id.  porla  observacion  de  los  poten—
ciales.—Medicion  de  las  resistencias  de  los  galvanómetros.
Método  de  la  semi-tangente.  dem  con un  derivador.  Idem  de
Thomson.—Medicion  de  las  resistencias  de  los  electrólitos.
Método  de  Lippmann.  Otros  métodos.—Medicion  de  las  resis
tencias  cuando  la  tierra  forma  parte  del  circuito.  Con  el  gal
vanómetro  diferencial.  Con  la  balanza.  Método  de  Mance.—
Medicion  de la resistencia  de  una  tierra.—Medicion  de  la  resis
tencia  interior  de los elementos  galvánicos.  Método de la  semi
tangehte.  Idem  de Thomson.  Idem  id.  de Dosmond-Fitz-Gerald
‘  de  Farmer.  Otro  método  de  Thomson,  con un  galvanómetró
de  dos circuitos  iguales.  Método  de  Poggendorff.  Con un  gal
vanómetro  ordinario   dos  elementos  iguales.  Método  de  Sie
mens.  Idem  de  Manee.  Idem  de  Kempe.  Idem  de  Muirhead.

CAPÍTULO XXIV.—Medicion  de  F.E.M,  potenciales,  canti
dades  y  capacidades.—IVledicion  de las  F.E.M.’  de  los elemen



718        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

tos  galvánicos.  Método de  iguales  resistencias.  Idem  de iguales
desvíos.  Idem  de  Wiedemann.  Idem  de  Wheatstone.  Idem  de
Lunisden.  Idem  de  Poggendorff.  Idem  de  Claik.  Idem  de  opo
sicion.  Por  medio  del  electrómetro.  Método  de  Law.— Medi—
clon  de  potenciales.  Por  medio  de  una  derivacion.  Método  de
oposicion.  Idem  de  descargas.—Medicion  de  cantidades.  Por
la  descarga  á  través  de  un  galvanómetro.  Correccion  al  poder
reductor  de los derivadores.  Instalacion  para  medir  la descarga
de  un  condensador.  Detalles  prácticos.—.Medicion  de  capaci
dades.  Medicion  de  capacidades  muy  pequeñas.  Por  la  compa
racion  de  las  descargas.  Métodos  de  Siemens  de  pérdida  de
carga.  Método  de  Thomson.  Método de  division  de  la  carga.
Idem  de la  disminucion  de  carga.  Con  el  galvanómetro  dife
rencial,  (localizacion de  una  falta  de  continuidad  en  un  cable).
Método  de  Sauty.  Idem  de  oposicion.

APÉNnIcE.—Experiencias  de  Mr.  Hughes  sobre  la  sSelf—
induction»  (155) de las  corrientes  eléctricas.

Nos  es  satisfactorio  consignar  que  se  han  realizado  cumpli
damente  nuestras  predicciones  insertadas  al  tratar  de  la  pri

mera  parte  de  esta  obra.

Conferencias  sobre  explosivos,  electricidad  y material  de
torpedos,  explicadas  en  la Escuela  de  torpedos á  los Maquinistas,
C’ondestab les y  Contramaestres de  la Armada,  por  D. ALBERTO BAL

SEYRO   CASAJÚS, Cte.  T.  N.—Obra  declarada de  texto para  dicha Es
cuela  por  Real  órden de 24  de Setiembre de 1885; con 16  grabados
en  madera  y  6 láminas  litografiadas.— Cartagena,  imp.  y  lib,  de  111-

pólito  García,  1886.

Con  verdadera  satisfaccion  contribuimos  á  dar  á  conocer
este  libro,  que  acaba de  publicarse,  destinado  principalmente
á.  la  enseñanza  del  personal  citado en  el lítulo  del  expresado.
Especialista  el  Sr.  Balseyro  en  el  asunto  de que  trata  su  obra,
escribe  en  un  estilo  claro,  teniendo  ésta  un  carácter  eminente
mente  práctico,  que  llena  por  completo  el  objeto á  que  está  de.
dicada;  puede  apreciarse  por  el sumario  de  la  expresada,  in

serto  á continuacion,  la  diversidad  de  su interesante  contenido.



BIBLIOGRAFÍA-.           719

PRIMERA-  PARTE.

Explosivos.

PRI  MERA  CONFERENCIA.—  Pólvora  ordinaria.—  Pólvora  ordi
naria.  Salitre.  Azufre.  Carbon.  Fabricacion  de  la  pólvora.
Propiedades  de  la  pólvora.  Modq de  provocar  la  detonacion.
Efecto  de  la  detonaCion.  Efecto del  choque.  Conservacion  de  la
pólvora.  Inconvenientes  de  la  pólvora  para  emplearla  como
carga  de  los  torpedos.  Pólvoras  de  nitrato  de  sodio.  Pólvoras
de  clorato  de  potasio.

SEGIIJNDA  CONFERENC1!l  . —  Algodón— pólvorá .  —  Fabricacion.
Propiedades.  Accion de  la  luz  solar.  Accion  del  calor.  Efectos
del  choque.  Efectos  de  la  friccion.  Estabilidad.  Modo de  pro
vocar  la  detonaCiofl.  Efectos  de  la  detonacion.  Conservacion.
Conservacion  del  algodon-pólvora  secç. Modo de  secar  el  algo
don.pólvora  que  se  emplea  para  cargas  iniciadoras.

TERCERA  de  la
nitroglicerina.  Separaciony  lavado  de  la  nitroglicerina.  Pro
piedades.  Accion  del  calor  y  del  frio.  Efectos  del  choque  y
de  li  friccion.  Estahilidád.  Modo  de  provoar  la  detonacion.
Fuerza  explosiva.  Conservacion  y  trasporte.  Precauciones  que
deben  tomarse  para  el  manejo  de  la  nitroglicerina.

C1JARTA.  CONFERENCIA.  Dina  mita.—  Preparacion  de  la  dina-
mita  de  base  inerte.  Propiedades.  Accion  del  calor  y  del  frio.
Accion  del  agua.  Acciou  del  choque.  Estabilidad.  Modo  de
provocar  la  detonacion.  Efectos  de  la  detonacion.  Mahipula
cion.  Dinamita  de  base  activa.  Dinamita  Martel.  Litrofactor.
DinanT!ita  Abel  ó  Glioxilina.  Pólvora  de  mica.  Gelatina  explo.
siva  de  guerra.  Fulminato  de  mercurio.  Resumen  del  estudio
de  las  sustancias  explosivas.

SEGUNDA.  PARTE.

Electricidad.

PRIMERA CONFERENCIA.—IdeaS generales.—  Electricidad  está
tica.  Diferente  medios  para  producir  la  electricidad.  Electri
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cidad  estática,  eleciricidad  dinámica.  Péndulo  eléctrico.  Elec
tricidad  vítrea,  electricidad  resinosa.  Teoría  de  Symmer.
Teoría  moderna.  Modo  de  averiguar  la  clase  de  electricidad
de  qne  está  cargado  un  cuerpo.  Ley  de  fas  atracciones  y  re
pulsiones.  Cuerpos  buenos  condutores,  cuerpos  malos  con
ductores.  Depósito  comun.  Modo e  electrizar  por  frotamiento
un  cuerpo  buen  conductor.  No  puede  desarrollarse  una  clase
de  electricidad  sin  desarrollar  igual  cantidad  de  la  de  signo
contrario.  La electricidad  estática se manifiesta  en  Ja superficie
exte±ior  dejos  cuerpos  conductores.

SEGUNDA c0NrERENcIA.—Cantidad. Densidad.  Tension.  Po
der  de las  puntas.  Idea  del  potencial.

TERcERA c0NrERENcIA.— Inducción  electro-esjática.  Conden.
sadores.

CUARTA c0NrERENcIA. —  Descarga  eléctrica.  Electricidad  at
mosférica.  Pararrayos..

QUINTA C0NFERENcIA.—Pilas eléctricas.—Ideas  generales  y
definiciones.

SEXTA C0NrERENcJA.—Diferentes  clases  de  pilas.—Pila  de
Volta.  Pila  Danfell.  Pila  húmeda  dé  M. Trouvé.  Pila  Leclan
ché.  Pila  Silvertown.  Pila  Thiebaut.

SÉTIMA coNrEnENcrA.—Definiciones leyes  y  efectos de  ¿as co
rrientes.—  Unidades  elóctricas.—Corriente  eléctrica.  Efectos  de

las  corrientes.  Efectos químicos.  Efectos caloríficos.  Efectos lu
minosos.  Efectos magnéticos.  Fuerza  electro-motriz.  Resistencia

eléctrica.  Resistencia  interior  de  las  pilas.  Ley de  Ohm. Deter
minaciou  de  las  magnitudes  eléctricas.  Unidades  eléctricas.

OcTAVA CONFERENcIA.—Distribucjon  de las corrientes.—Agru_
pacion  de  los elementos.  Resistencia  de los  circuitos  múltiples.
Circuito  cerrado  por  la  tierra.  Conductores  aislados.

NOVENA coNrEaENcrA._Magnetismo.  Accion  de  las  corrien
tes  sobre  las  corrientes.  Electro-magnetismo.

DÉCIMA c0NFERENcIA.—Accion de  las  corrientes  sobre  los
imanes.  Galvanómetros.

UNnÉcIMA coNrERENcIA.—Induccion por las corrientes.  Catre.
tes  6 bobinas;  Induccion  por  los imanes.  Extra  corriente.
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DUODÉCIMA CONFERENCIA.— Máquinas  dinamo-eléctricas.—
Principios  fundamentales.  Descripcion  de las  máquinas  Gram

me,  Brnsh,  Edison  y  Farmer.

DÉCIMA TERCERA CONFERENCIA.—LUZ eléctrlca. —Arco  vol-
táico.  Reguladores.  Incandescencia.

DÉCIMA CUARTA  CoNrERENCrA.Telégrafos  eléctricos,  Telé

fono.  Micrófono.

TERCERA  PARTE.

Material  de  torpedos.

PRIMERA c0NFERENC  EA .—Definiciones.  Envneltas.  Cargas  y
sus  efectos.

SEGUNDA CONFERENCIA. —Espoletas.  —  Espoletas  meáánicas.
Espoleta  de  perdusion  do  Mac  Evoy.  Espoleta  de  friccion.
Espoleta  química.  Espoletas  eléctricas.  Espoletas  de  alambre
interrumpido.  Espoleta  de  hilo  interrumpid&de  Abel.  Espole
tas  de  poca  resistencia  ó  de  hilo  de  platino.  Espoleta  Silver
town.  Idem  de  Mac Evoy.  Idem  americana.  Pruebas.

TERCERA CONFERENCIA.—  Cables eléctricos.—Dieléctrico  gnta
percha.  Ventajas  é inconvenintes  de  l  gutapercha  para  em
plearla  como  dieléctricó  en  los  cables.  Goma  elástica  ó  caut
chouc.  Cables  Silvertown.  Cable de  un  conductor  con armadu
ra.  Cable  múltiple  de.7  conductores.  Cable  de  cierra  circuitos.
Cable  de  nn  çondnctor  sin  armadura.  Cable  de  4 conductores.
Coriservacion  de los  cables.

CUARTA C0NFERENCIA.—Empalmes.—  Union  del  conductor.
Modo  de  aislar  la  union  del  conductor  cuando  el  dieléctrico  es
la  goma  ilooper.  Idem  cuando  es  la  gutapercha.  Union  de  la
armadura.  Empalmes  de  los  cables en  el servicio  de  torpedos.
Empalme  de  tubo  de  goma.  Empalme  de  Mathienson.  Em
palme  de  Mac Evoy.  Método  qne  se sigue  en  España  para  ha
cbr  los  empalmes  de  los  cables  que  se  emplean  en  el  servicio
de  torpedos.

QUINTA  C0NrERENCIA.—  Torpedos  defensivos.—  Torpedos me—
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cánicos.—Torpedos  mecánicos.  De bastidor.  De Raines.  Brook.
De  tortuga.  Sínger.  Idem  perfeccionado  por  M.  Evoy.  Pie
truski.  Torpedos  improvisados.

SEXTA  CONFERENCIA.—  Torpedos  eléctricos.—Cerradores  de
circuito.—Cerradores  de  Mathienson  primitivo  y  perfeccio
nado.  Idem  de  L.  Clarck.  Idem  de  Mac Evoy  de  mercurio.
Idem  Atkinson.

SÉTiMA  CONFERENCIA. —  Instalacion  de  los torpedos eléctricos.
—Torpedos  eléctricos  simples  ó  de  observacion.  Cámara  os
cura.  Observacion  combinada  y  simultánea  de  dos observado
res.  Torpedos  automáticos.  Idem  mixtos.

OCTAVA  CONFERENcIA.—Diferentes  modelos  de  torpedos  eléc
tricos—Anclas  para  los torpedos.—Torpedos  de  fondo. Torpedo
Mathienson.  Idem  L. Clark.  Idem  M.  Evoy.  Torpedos  electro
automáticos.  L.  Clark.  M.  Evoy.  Mathienson.  Torpedos  eléc
tricos  mix tos.  Torpedos  electro-mecánicos  ó  independientes.
Mathienson.  Empleado  por  los rusos  en  su última  guerra.  Mo
dificacion  de  M  Evoy.  Anclas  para  los torpedos.

NOVENA  coNFERENCI-A—Aparats  de  estacion.—Llaves.  Apa
ratos  de  señales  y  fuego.  Sector  de  observacion.  Combinacion
del  aparato  de  señaies  y fuego  con lo  sectores  de  observacion.

DÉCIMA C0NFERENcIA.—Recohocimiento del  material  y  pre
paracion  de  los torpedos  para  su  fondeo.

UNDÉCIMA CONFERENCIA.—FofldeO de los  Lorpedos.—Fondeo
»de  los torpedos.  Gaucho  Power.  Fondeo. de  una  ó varias  líneas
de  torpedos.  Fondeo  de  una  línea  de  torpedos  electro-automá
ticos.  Fondeo  de  los torpedos  mecánicos.  Fondeo  de  los  torpe
dos  en  puertos  de  mareas.  Aparato  de. Mac  Evoy  para  obtener
automáticamente  la  inmersion  deseada.

DCODÉCIMA  CONFERENCIA.—  Torpedos  de  ataque.—  Torpedos
automóviles.  —  Torpedo  Whitehead.  —  Torpedos  automóviles.

Torpedo  Whitehead.  Aparato  de lanzamiento  sobre  el  agua,  de
Schwarzkopff.  Idem  Canet.  Mecanismo  eléctrico  para  dispa
rr.  Lanzamiento  por  debajo  del  agua.  Aparatos  de  lanza
miento  por  debajo  del  agua.  Aparatode  lanzamiento  en  las
enbarcaciones  menores.
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DÉCIMA TERCERA  CONFERENCIA.—  Torpedos  de  botalon.  —

Torpedo  de  Mac Evoy.  Conexiones  eléctricas  del  torpedo.  ms
trucciones  del  Cap. Mac Evoy  para  el manejo  de  su  torpedo  de
botalon.—Torpedosde  botalon  en  las  lanchas  y botes  de vapor.

DÉCIMA cUARTA  c0NFERENcIA.—Torpedos de remolque.  Torpe.
dos  de  corriente.  Tor,pederos.

DÉCIMA QUINTA  c0NFERENcIA.—Defensa contra  los torpedos.
Abona  además  el  mérito  de  éste  libro  la  circnnstancia  de

haber  sido  su  autor  durante  seis  años  profesor  de  la  Escuela
de  torpedos,  en  la  cual  fué  lesionado,  como  es notorio,  víctima
de  su  celo  profesional,  y  habiendo  desempeñado  diho  digno
cargo  en  bien  de  los  alumnos  torpedistas  y  de  la  Armada  en
general.

La  conquista  de  las  Azores  en 1583, descrita  por  el  C’ap, .Ñ Cc-
-      sknco  FEINANPEZ  Puno,  de  la  Real  Academia  de  la Historia.—Ma

drid,  1886.

rEste  memorable  suceso  bistórico,  ocurrido  en  el  siglo  xvi,

en  el  que  España  alcanzó su  mayor  poderío,  y en  el  cnal  tanto
renombré  mereció  el insigne  D. Álvaro  de  Bazan,  prinier  mar
quésde  Santa  Crnz,  ha  sido  descrito  por  el  Cap.  N.  Sr.  Don
Cesáreo  Fernandez  con  su  acostumbradá  lucidez  y  correcto
estilo,  exponiéndose  en  el  curso  de  la  obra  datos  y  noticias  de
sumé  interés,  que  el  autor  con su  constante  laboriosidad  pone
de  manifiesto  muy  bien  ordenadas:  además  contiene  aquella
la  relacion  del  suceso de  la  isla  de  San  Miguel,  noticias  de  las

embacaciones  de  aquellos  tiempos,  y  las  biografías  de  los
ilustres  Cap.  contemporáneos  del  esclarecido  marqués,  for
mando  parte  además  de  este  importante  libro  80 documentos
auténticos  referentes  á  la  narracion.  La  descripclon  de  esta
conquista  ha  sido  trazada  con  mano  maestra  poç  el  erudito
marino  académico,  cuyas  obras  técnicas,  á cual  más interesan
•tes,  componen  nna  serie  de  21  volúmenes,  sin  contar  con  el
tercer  tomo  de  La  Armada  invencible  que  se  halla  entre
manos.
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Estudio  relativo  á  los  recursos  de  que  la  industria  na
cional  dispone  para  las  construcciones  y  armamentos
navales,  redmtado  por  el Ing. J• 1•a de  la  Armada  D.  BENITO az

ALZOLÁ  MIYONO0.—Madrid,  imp.  de  Infantería  de  Marina,  1886.

Las  transformaciones  que  se  verifican  periódicamente  en  el
material  naval,  sustituyendo  el  hierro   el  acero  á  la  madera,
han  inducido  á  la  superioridad  á  investigar  el  estado  en  que
se  encuentra  la  industria  iiacional  en  lo  que  se relaciona  con
las  construcciones  y  armamentos  navales.  Encomendado  el
estudio  de  esta  muy  complicada  cuestion  al  entendido’ Ing.  de
la  Armada  Sr.  Alzola,  la  ha  resuelto  en  términos  sumamente
satisfactorios,  y  aunque  luchando  con grandes  dificultades,  ha
evidenciado  los  recursos  con  que  se  cuenta  por  parte  de  la.
citada  industria  para  las  vastas  atenciones  de  la  Marina.

El  presente  trabajo  detallado  é importante  está  dividido  en
cuatro,  partes:  trata  la  primera  de  los elemen tos que  existen  en
el  pafs  para. la  fabricacion  de  hierros  y aceros;  la  segunda  de
los  demá  metales  que  en  los  arsenales  tienen  mayor  aplica.
cion;  la  tercera  de  las  máquinas  marinas,  y  la  cuarta  de  los
ramos  de  la  industria  nacional  para  las  construcciones  nava
les.  Siguiendo  nuestro  sistema  habitual  de  insertar  el  índice
del  libro,  como  uno  de  los mejores  medios  para  dar  á  conocer
su  contenido,  trascribimos  el  de  este,  que  dice asi:

PRIMERA  PARTE.

Hierros  y  aceros.

Consideraciones  generales.—Fábricas  á  las  que  se  ha  diri
gido  el  interrogatorio.  Las  que  han  contestado.  Los  dos  dis
tritos  siderúrgicos  más  importantes  de  España.  Importancia
de  la  formacion  carbonífera  de  Asturias.  Criaderos  de  hierro
que  se  explotan  en  este  distrito.  Comarca  minero-metalúrgica
de  Vizcaya.  Antigüedad  del  criadero  de  Somorrosro.  Criade
ros  más  importantes  de  hierro  en  Vizcaya  y  naturaleza  de  los
minerales.  Explotacion  en  vasta  escala  de  los  mismos.  Poten
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tes  medios  acumulados  para  su  arrastre  á  la  línea  fluvial.
Produccion  y  exportacion  en  los últimos  siete  años.  Es  de  la
mentar  que  haya  una  exportacion  tan  considerable  á  los  bajos
precios  que  hoy  aldanza  esta  mena.  La  industria  hullera  de
Asturias  se desarrolla  lentamente  y alimenta  en  pequeña  es
cala  á  las  fábricas  vizcainas.  Importacion  de  carbones  ingleses
y  de Asturias,  en  Bilao.  España  es  muy  deficiente  en  la  pro
duccion  de  combustibles  minerales.  Produccion  y  consumo
con  relacion  á  las  naciones  iliás  importantes.  Historia  de  la
fabricacion  del  hierro  en  las  Provincias  Vascongadas.  Datos
del  erudito  Pedro  de  Medina  sobre  las  ferrerías  de  Vizcaya  y
Guipúzcoa.  Del  Padre  Henao  sobre  las  de  Vizcaya.  Escritos
de  TJstariz. Exposicion  del  marqués  de  la  Ensenada.  Memorias
del  inteudente  Enriquez.  Exportacion  de  anclas  al  extranjero.
Las  ferrerías  de  Guipúzcoa  elaboraban  el  siglo  pasado  toda
clase  de  herrajes   efectos  de  acero,  así  como de  armas  blancas
y  de  fuego  para  las  necesidades  de  la  Marina  de  guerra.  De
cadencia  de  esta  floreciente  industria  á  principios  del  siglo
actual  y  sus  causas  principales.  Produccion  de  las  ferrerías  á
fines  del  siglo pasado.  Idem  desde principios  del  presente  hasta
su  desaparicion.  Se  da  fuego  en  1849 al  primer  alto  horno  de
Vizcaya.  Exito  dél  sistema  indirecto.  Desaparecen  paulatina
mente  las  ferrerías.  Establecimiento  del procedimiento  Chenot
en  1859. Pruebas  del  procedimiento  de  reduccion  de  Touran
gin.  Exito de  este  sistema  en  la  fábrica  de  Astepe.  Lento  pro
greso  de la industria  siderdrgica  en  Vizcaya desde  1860 á  1880.
Rápido  movimiento  progresivo  de  los  últimos  cuatro  años.

Ligera  descripcion  de  ¿cts fábricas  de  hierro  y acero que  exis
ten  en el  día  en  Espaía.—VIzcAYA:  Sociedad  de  altos  hornos
y  fábricas  de  hierro  y acero  de  Bilbao.  Instalaciones  en  gran

escala  para  la  fabricaci6n  del  acero  Bessemer.  Sociedad  de  me
talurgia  y  construcciones  ((La Vizcaya))  (en construccion).  Fá
brica  de  ((San  Francisco»,  del  Desierto.  «Santa  Ana»,  de  Bo
lueta,  Begoña.  »La  Purísima  Concepcion»,  Astepe.  «San
Bartolomé»,  Miravalles.  Proyecto  para  establecer  en  ella  la
fabricacion  de  la  hoja  de  lata.  «San  Juan  de  Usánsolo»,  Gal-
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dácano.  «Santa  Águeda»,  Baracaldo.—GuIpÚzcoA: «San Mar
tin>),  Beasain.  «San  Pedro»,  Elgoibar.  Fábricas  de  cerrajería
y  herramientas  manuales  de  Guipúzcoa  en  Mondragon,  Are
chavaleta  y  Oñate.— ALAVA: « San  Pedro»,  A.raya.— NAVARRA:

«Fundiciones  de hierro  y fábrica  de  acero  del  Bidasoa»,  Vera.
—SANTANDER:  «Nuestra  Señora  de  la  Merced»,  Guriezo.  ((La
Trinidad»,  Castro  Urdiales.—OvIEDo:  ociedad  metalúrgica
de  Duro  y  Compañía,  La  Felguera».  Nuevo  é  importante  ta
ller  de laminado  establecido  en esta fábrica.  Sociedad anónima,
fábrica  de  Mieres.  Minas  y  fábrica  de  Moreda  y  Gijon.  Fabri
cacion  de  alanbres  y puntas  de  Paris.  Proyecto  de instalacion
de  un  taller  para  la  elaboracion  de  jarcias  de  alambre.  Com

pañía  de  minas  y  fundiciones  de  Santander  y  Quirós.—  SEvI.
LLA:  Compañía  de  minas  y  fábrica  de  hierros  y  aceros  del  Pe—
droso.—MÁLAaA: «La  Concepcion»,  de  Rioverde,  Marbella,  y
«La  Constancia»,  Málaga.—LoanoÑo:  «La  Gloria»,  Tovia,  y
(>La  Numancia»,  Azarrulla.—  Búnnos:  « La Constancia»,  Bar
badillo  de  los Herreros,  y  «La Previsora»,  de Huerta  de  Abajo
y  Barbadillo.  Desarrollo  de la  industria  siderúrgica  en  España.
Cuadro  que  comprende  el  interrogatorio  dirigido  á  los  fabri
cantes  de  hierro  y  aceros  de  la  industria  nacional  y  extracto
de  las  respuestas  dadas  por  los mismos.

Consideraciones  relativas  á  las  respuestas  dadas  al  interro
gatorio  dirigido  á los fabricantes  de  hierros  y  aceros.—Llarna
miento  hecho  á  la  industria  nacional  en  1880 en  demanda  de
los  hierros  aplicables  á  las  construcciones  navales.  Resultados
satisfactorios  de  las  pruebas  practicadas  en  los arsenales.  Con
sideraciones  sobre  los  materiales  elaborados  con  el  hierro
viejo  ó  excluido  del  mercado.  Lingote  de  hierro  que  se  con
sume  en  nuestros  arsenales.  Clasificacion  adoptada  en  el  co
mercio.  Lingote  usado  en  los arsenales  ingleses.  En  los arsena
les  de  España  debe  consumirse  el del  país.  Crisis  persistente
en  el  mercado  siderúrgico.  Precios  del  lingote  de  Cleveland
en  los últimos  diez y  seis  años.  Importaciones  y exportaciones
en  España.  Condiciones  ventajosísimas  de  Bilbao  para  produ
cir  el  lingote  á  bajo  precio.  Exportacion  del  mineral  vizcaino



BIBLIOGRAFIA.                727

al  distrito  de  Curnberland.  Opiniones  emitidas  por  Mr. Jenkins
en  la  Sociedad  fllsófica  de  Glasgow,  demostrando  las  condi
cioties  ventajosas  de  Bilbao  respecto  al  Reino  Unido  para  pro
ducir  lingote  barato.  Precios  del  mineral  de  hematites  en  Bil
bao  y  eh  Cumberland.  Consecuencias  que  produciria  en  los

depósitos  de  mineral  de  Bilbao  el  éxito. completo  del  procedi—
miento  Thomas  Gilch-ist.  Perfeccionamientos  introducidos  en
los  altos. hornos.  Precio  del  lingote  en  Bilbao.  Cotizaciones  del
lingote  en  las  principales  naciones  de  uróp  y en  los  Estados-.
Unidos.  Elemeñtos  de  produccion  acumulados  en  la  margen
izquierda  del  Nervion.

PREGUNTA  1.& relativa  d  los materiales  de  hierro  apropiados
á  las ctnstrucciones  navales que puede  suministrar  la industria
nacional.—Respuesta  satisfactoria  de  «La Felguera».

PREGUNTA  2a  respecto  á  la produccion  máxima.—Respuesta
de  los fabricantes.

PREGUNTA  3.  relativa  á  la fabricacion  de  aceros Bessemer  y
Siemens-Martin  apropiados  á las construcciones navales.—Res
puesta  satisfactoria  de  la  «Sociedad  de  altos  hornos)).  Impor—
tan  te desarrollo  que  se  está  dando  á  esta  fábrica  con  el  fin  de
producir  los  aceros  en  gran  escala.  Naturaleza  y calidad  de  los
aceros  que  se  han  producido-hasta  fecha  reciente.  Sus  incon
venientes.  Supeyioridad  del  acero  dulce  para  su  empleo  en  las
construcciones  navales.  Aceros  dulces  empleados  en  Ingla

terra.  Piezas de  acero,  de  foija  y  fundidas.  Vicisitudes  por  que
ha  pasado  en  Francia  la  industria  de  los aceros dulces.  Condi
ciones  exigidas  en  la  Marina  de  esta nacion  á  los  aceros  dulces
en  1876, 1883 y 1885. Aceros  Siemeus.Martin  y Bessemer.  Ven
tajas  de  los aceros dulces  sobre los  hierros.  Cuidados  especiales
que  requiere  para  el trabajo  el nuevo  metal.  Diferencia  de pesos
de  los-cascos  de  acero  y  de  hierro.  Bajas  que  han  experimen
tado  tanto  en  Francia  como en Inglaterra  los aceros  empleados
en  la  construccion  de los buques  de  guerra.  Cotizaciones  de los
materiales  de  hierro  y  acero  en  Inglaterra  en  los iuitimos  seis
años.  Aplicacion  del  acero  á  las  calderas.  Clasificacion  y  prue
bas  reglamentarias  dé  la  Marina  de  guerra  frauces  fl  11 dé
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•    Mayo de  1876 para  las  planchas.  Barras  angulares  y  de  figura
de  acero.  Clasificacion  de  9 de  Febrero  de  1885 ptra  las  plan
chas  y  planchuelas.  Pruebas  de  traccion  para  las  mismas.  Con
.diciones  de  recibo  para  los  tubos  de  popa,  soportes  y niicleos
de  los  ejes  de  las  hélices.  Para  los  pernos  y  tuercas  de  las
planchas  de  blindaje.  Para  los aceros foijados  con destino  á las

piezas  de máquinas.  Aplicacion  del  aceroen  las construcciones
de  la  Marina  mercante.  Reglas  del  Lloyd.  Los  aceros  básicos
no  llenan  las  condicionés  requeridas.  Aplicacion  del  acero en
la  Marina  de  guerra  de  los  Estados-Unidos.  Los  industriales
asturianos  se verán  precisados  á  producir  el acero.  Los  aceros
dulces  se  han  usado  hasta  el  dia  en  muy  corta  escala  en  nues
tro  país.  Escasa produccion  de aceros de  otras  clases en España.

PREGUNTA   relativa  .d la fabricacion  de  hierros similares  ci
los  de  Lowmoor  y  Bouiling.—La  elaboracion  en  el  país  de  los
hierros  especiales  tiene  sólo  un  interés  relativo.  Condiciones
especialísimas  de  estos  hierros.  Justo  renombre  de las  fábricas
de  Lowmoor,  Bowling  y Farnley,  del  condado  de  York  en  el
norte  de  Inglaterra.  Fábricas  que  producen  en  este condado  el
hierro  llamado  Best  Yorkshire.  Procediminto  de  fabricacion.
Costosas  manipulaciones.  Hierros  similares  que  se  elaboran
en  Francia  para  la  Marina  de  guerra  en  el establecimiento  del
Gobierno  de  la  Chaussade.  Posibilidad  de  obtener  en  España
productos  de  igual  naturaleza  del  mismo  modo  que  en  otras
naciones.  Clasificacion  comercial  en  el  Reino  Unido  de  los
hierros  inferiores  á  los Best  Yorkshire.  Clasificacion  comercial
y  pruebas  reglamentarias  de  todos  los  hierros  que  se  aplican
á  las  construcciones  navales  en  la  Marina  de  guerra  francesa.

-       Hierros que  se  emplean  en  nuestros  arsenales.  Barras  de  su
perior  calidad  ue  se  elaboran  en  Vizcaya  y  Guipiizcoa al  car
bon  vegetal que  pueden  tener  cabida  en  los  mismos.  Respuesta
satisfactoria  de  ((La Felguera»  y  de  la  ((Sociedad de  altos  hor
nos»  relativas  á  la  fabricacion  de  hierros  similares  á  los  de
Lowmoor  y ‘Bowlin.

PREGUNTA5.  sobre si pueden  suministrar  objetos de  segunda

ti&sion.—Respuesta  afirmativa  de  los fabricantes.
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PREGUNTA  0•a  sobre si pueden  forjar  piezas  de  hierro  y  acero
con  destino  ci rodas  y  codastes  de  buques  y  ejes  y  barras  de
conexión  para  mciquinas.—Respuesta  de  «La  Felguera»y  die

los  «Altos hornos».
PREdUNTA  7a  sobre el  ntmero  de  operarios con que  cuentan

y  sus j0rnale.—  Respuesta  de  los fabricantes.

PREGUNTA  8.  sobre si llevan ci cabo trabajos  ci destajo.—Res
puestas.aflrmativas  de  los fabricantes.

PREGUNTA  9,  relativa  ci  los  precios  ci pié  de  fábrica  de  los
minerales,  fundentes,  combustibles,  etc.,  y  ci los obstáculos que
se  opénen  ci que puedan  abaratarse  dichas  primeras  materias.
—Respuesta  de  «La Feluera»  y la  «Sociedad dealtos  hornos»
en  la  que  encarece  l.  primera  la  necesidad  de que  se  mejoren
las  condiciones  del uerLo  de  Gijon.

PREGUNTA  1O.a relativa  í  cómo podria  contribuir  la  Marina
al  desarrollo de  las fábricas  respectivas  y  ci que  los precios  de
sus  productos  resultasen  iguales  ó más  bajos que  sus  similares
extranjeros.—Respuesta  de  los  «Altos hornos»  haciendo  pre
sente  la  conveniencia  de  que  se  ponga  el  puerto  de  Gijon  ci
otro  inmediato  en  condiciones  de  cargar  en  ól  pronto  y  con
economía  buques  de  mucho  porte.  Consideraciones  relativas  á
la  necesidad  de qud  la  doble  corriente  comercial  iniciada  entre
Bilbao  y  Gijon  tome  el  conveniente  desarrollo  con,  el  fin  de

satisfacer  á  la  necesidad  recíproca  de  que  la  inçlustria  sideriír
gica  asturiana  pueda  utilizar  en  gran, escala  el  mineral  y liii

gote  vizcaino  y  las  fábricas  de  Vizcaya  se  aliménten  con  el
combustibla  de  Asturias.  Consumo  de  minerales  vizcainos  en
las  fábricas  asturianas.  Precios  de los  carbones  en  el  puerto  de
Gijon.  Precios  de  los  combustibles  asturianos  ó  ingleses  en
Bilbao.

PREGUNTA  11.» relativa  ci si  existen  en  lo  actualmente  dis
puesto  sobre contratacion  algunas  condiciones  que  se  opongan
ci que  los fabricantes  puedan  tomar  parte en  las suba stas.—Pe
ticion  de  «La  Felguera»  para  que,  si  no  pueden  variarse  las
condiciones  facultativas,  se verifiquen  las  pruebas  en  las  fábri
cas.  Indicaciones  para  que  los  inSenieros  se  ajusten  en  sus

TOMO XIX.—NOVIEMB»E,         a
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proyectos  á las  secciones de  los  hierros  que  elaboran  las  fábri

cas  del  país.  Conveniencia  de  uniformar  estas  secciones  del
-    propIo modo que  en  Alemania.
•        PRE&UNTAS 12.»   13.» referentes  á  si  las fábricas  nacionales

pueden  elaborar  planchas  de  blindaje.—Respuiestas  satisfacto
rias  de  las  fábricas  de  Asturias  y de  la  ((Sociedad  de altos  hor
nos».  Establecimiento  de  esta  industria  en  Italia.  Porvenir  de
la  fabricacion  del  acero en  Bilbao.  Conveniencia  de  que  se  es
tablezca  el procedimiento  Siemens-Martin.  Aceros extra-dulces.
Piezas  de  forja.  Blindajes  y artillería.  Decadencia  del  pudiaje.
Conclusiones.  Estados  relativos  á  la  industria  siderúrgica  en
España.  En  Francia.  En  el  Reino  Unido.  En  Alemania.  En
Bélgica.  En  Suecia.  En  Italia.  Produ.ccion  del  lingote  en  las

-         principale  naciones.  De  hierro  dulce.  De .cero  Bessemer.  De
carbones  minerales.

SEGUNDA-  PARTE.

Cobre  y  sus  aleaciones,  zinc,  plomo,  etc.

Cobre.—Su  aplicacion  á  las  construcciones  navales.  A  las
máquinas.  Aleaciones.  Estaño,  zinc y  plomo.  Antimonio.  Pio

d.uctos  de. la  uSociedad  metalúrgica  de  San  Juan  de  Alcaráz»
usados  en  los  arsenales.  Talleres  montados  en  Cartagena  por

esta  Sociedad  para  la  fabricacion  de  planchas  de  lalon  y  tubos
sin  so1daduia.  Fábrica  de  «San  Vicente  de  Iragorri»  de  Galdá.
cano  (Vizcaya). La  industria  del  cobre  es de  gran  inLerés para
España.  Mala situacion  de la  fábrica  de  Santa  Lucía  de  Carta.

gola.  Minerales  de  cobree que  se explotan  en  España  y  fábricas
para  su  beneficio.  Atraso  general  de  la  industria  en  nuestro
país.  Conclusiones.  Cuadros  estadísticos.  Precios  y  pesos  de
los  artículos  laminados  de  la  «Sociedad  de  San  Juan  de  Al—
caláz)).

Zinc.—Interrogatorio  dirigido  á  la  fábrica  de  zinc de  Arnao
(cerca  de Avilds,  en  Oviedo) perteneciente  á  la  «Real  compañía
asturiana»,  importancia  de  esta  Compañía.  Produccion  de  la
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misma.  Explótacion  de  minerales  de  nne  en  España.  Fábricas
para  su beimficio.  Fábrica  de fundicion  y  laminado  de  zinc de
Arnao.  Importacion  de  zinc en España.  Productos  de  la  fábrica
de  Arnáo.  Cuadros  estadísticos.  Dimensiones  y  pesos  de  las
chapa  de  zinc que  elabora  la  Real  compañía.  Nota  de  precios
de  sus  productos.

Plomo.—InterrOgatoriO  dirigido  á  la  fábrica  de  Rentería
(Guipizcoa)  de  la  ((Real compañía  asturiana)).  Produccion  de
minerales  de plomo y  de plomo  metálico  en  España.  Productos
de  la  fábrica  de  fundicion  de  piorno y  desplatacion  llamada  de
Capuchinos  de  Rentería.  Cuadros  estadísticos.  Dimensiones
precios  y  pesos  de  las  planchas  y  tubos  de  plomo  elaborados
por  la  ((Real compañía  asturiana».

TERCERA  PARTE.

Máquinas  de  vapor  marinas.

Cuadro  que  comprende  el inerrogatorio  dirigido  á los  cons
tructores  de  máquinas  de. vapor  marinas  y  el  extracto  de  las
respuestas  de  los fabricantes.

Consideraciones  relativas á las respuestas  dadas por  los cons
tructores  de  máquinas  de  vapor  marinas  al  interrogatorio  qe

 les  ha  dirigido.—FábriCas  á  las  que  se  ha  dirigido  el  inte

rrogatorio.  Máquinas  construidas  hasta  el dia  por  las  mismas
pára  la  Marina  de  guerra.  Las  que  pueden  construir  con  los

elementos  que  hoy  tienn.  La  marina  ha  procurado  en  todos
tiempos  más  que  ningun  otro  ramo  de  la  Administracion  del
Estado,  de favorecer  y  alentar  la  industria  nacional.  Fuerza  á
que  podrian  llegar  las máquinas  de  vapor si  el  desarrollo  de  la
Marina  le. permitiese  dirigirse  á  la  industria  nacional.  Peso
mínimo  por  caballo  indicadQ que  pueden  tener  las  máquinas
construidas  por  la  industria  nacional.  » Peso  excesivo  de  las
construidas  en  España  para  los  cañoneros  de  240  caballos.
Prescrijciónes  del  Almirantazgo  inglós  sobre los  pesos  límites
de  las máquinas.  Los  de  las  de 600 caballos  construidas  por  la
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industria  nacional,  se  encierran  dentro  de  los  límites  fijados.
Precios  de las  mismas  comparativamente  á  las  inglesas.  Des
ventajosas  condiciones  ‘en que  se encuentran  los constructores
de  máquinas  en  España  relativamente  á  los  de  otras  naciones
más  adelantadas  y  consideracion  á  que  son  acredores  por

•  parte  de  la  Administracion.  Máquinas  de  1 500  caballos,  para
los  cruceros  en  onstruccion.  Empleo  del  acero en  las  máqui
nas  y calderas  para  disminuir  sus  pesos.  Peticion  del  «Nuevo
Vulcano»  para  que  se  consigne  en  los  contratos  el  derecho  de
los  constructores  al  reintegro  de las  cantidades  adeudadas  á la
introd,uccion  de  los materiales  invertidos  en  la  construccion  de
máquinas.  Medios  que  segun  ls  constructores  pueden  cm
p1ease  para  favorecer  la competencia  coh el extranjero  en  con
diciones  y  precios.  Complicaciones  administrativas  para  el
reintegro  de  derechos.  Peticion  de  los fabricantes  para  que  se
les  encomiende  al  mismo  tiempo  la  construccion  de más  de  un
juego  de  máquinas.  Informe  de  la  coniision  nombrada  en  Ita
lia  para  estudiar  lo  recursos  de  que  dispone  la industria  pri
vada  de  aquel  país  para  las  construcciones  navales  y la  de  má
quinas  de vapor  marinas.  Elementos  con que  cuentan  en  Italia
paa  la  forja  de  las  grandes  piezas  de  hierro  y  acero.  Conve
iíiencia  de  que  del  propio  modo  que  en  aquella  nacion,  se
emprenda  en  Epaña  la  construccion  de  torpederos.- Precio  de
las  máquinas  inglesas  de  ‘1 500 caballos.  Proposicion  razonable
para  construirlas  en  España.  Peticion  para  que  se  construyan
diques  secos  en  el  puerto  de  Barcelona.  Conclusiones.  Datos
referentes  á  los  talleres’ de  la  «Maquinista  Terrestre  y  Man
tirna»  de  Barcelona.  Noticias  relativas  á  la  fábrica  de  los seño
res  «Portilla,  White  y  Compañía»,  de  Sevilla.

CUARTA  PARTE.

Recursos  de  la  industria  nacional  para  las  construcciones
y  armamentos  navales  en  el  siglo  pasado y  en  el  presente.

Objeto  de  esta  seccion.  En  el  siglo  pasado .y principios  del

presente  se  bastaba  el país  á  sí  propio  para las construcciones
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y  armamentos  navales.  Barómetro  que  indica  la  potencia  ó
actividad  industrial  de  una  nacion.  Minerales  y  metalts  que
se  exportan  al  extranjero.  Escritos  de  D. Jerónimo  tJstarii  y
l  marqués  de  la  Ensenada  relativos  á  los  recursos  de  la  in
dustria  nacional  en  el  siglo  pasado.  Relacion  de  los  sitios  en:
que  se  producian  y fábricas  en  que  se  elaboraban  las  primeras
materias  y  efectos  para  el  suministro  de  nuestra  Armada  á

principios  de  este  siglo.  Causas  que  han  contribuido  á  la  pros.
peridad  de  las  construciones  navales  en  el  Reino  Unido.  Des
arrollo  inusitado  de  esta  industria  en  aquel  país.  Pocos pro
gresos  de  la  misma  en las  demás  naciones.  Decaimiento  de las
construcciones  de madera  en  España.  Buques  importados  desde
1849 al  83. Buques  construidos  en  España  desde el 55 al  79 con

derecho  á  la  prima  de  construccion.  Primas  á  la  navegacion
en  Francia  en  los  años  1881, 82 y 83. Primas  á la  construccion
en  España.  Sumas  anuales  reii  Legradas á  los  constructores  de
buques  y fabricantes  de  máquinas  de  vapor  marinas  en  con
cepto  de  devolucion  de  derechos  arancelarios.  Buques  de  la
Mariua  mercante  española  en  1.° de  Enero  de  1883. Astilleros

establecidos  en  los últimos  años  en  España  y buques  de  vapor
construidos.  Conveniencia  de  que  en  las  obras  con destino  á  la
Marina  de  guerra  construidas  en  España  se empleen  materia
les  de  fab ricacion  nacional.  Causas  que  impidieron  que  los
antiguos  astilleros  de  España  hiciesen  la  evolucion  necesaria
para  pasar  de  las  construcciones  de vela  y  de  madera  á  las  de
hierro,  devela  y  de  vapor.  Reaccion  en  favor  de  las  construc
ciones  de  buques  de  vela,  de  hierro  ó  acero  en  la  Gran  Bre
taña  en  el  ultimo  quinquenio.  El  material  de  ferrocarriles  y  el
de  obras públicas  en general  se construyen  casi  en  su  totalidad,
así  como  los  buques,  en  el  extranjero.  Ensayos  hechos  en
nuestro  país  para  la  construccion  de  1ocomotor.s.  Aumento  de
la  produccionde  cobre,  de  hierro  y de  zinc en  España  en  los
últimos  años.  Gran  depreciacion  que  han  experimentado  los

netales.  Vitalidad  de  la  industria  minero-metalárgica  en  Es
paña.  Escasa  imfjortancia  de la misma  en Cataluña.  Posibilidad

*



•    734        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

de,  que  la  industria  catalana  pueda  consumir  en  adelante  ma

teriales  de  fabricacion  nacional.
Materiales  y  efectos de  consumo  en los arsenales  del  Estado.

—Número  de  materiales  y efctos  que  comprende  el  catálogo
oficial.  El Estado  debe  ser  el ménos  indust;rial  posible.  General
abraso  de  nuestra  industria  relativamente  á  la  de otros  países.

Las  maderas  han  perdido  su  importancia  para  las  construccio
nes  navales.  España  es  muy  deficiente  en  la  produccion  de
madera.  Metales y objetos  elaborados  de  metal.  Con  ls  jarcias
de  cáñamo  ha  sucedido lo propio que  con  las  maderas.  Cáñamo
que  se  produce  en  España.  Las  jarcias  y lonas  las  suministra
la  fábrica  del arsenal  de  Cartagena.  Jarcias  firmes  de  hierro  y
acero.  Se proyecta  montar  su  fabricacion  en  España.  Envigo—
tado  de  los buques  modernos.  Metal llamado  niitis.  Ventajas  cia
los  cables  flexibles  de acero.  Jarcias  de  cáñamo  de  la  industria
particular.  El  cáñamo  producido  en  España  no basta  á alimen
tar  la  industria  del  país.  Exportaciones  é  importaciones  de
jarcia  y  cordelería.  Debe  recurrirse  nuevamente  para  las  jar
cis  y  las  lonas  á la  industria  particular.  Materiales  empleados
en  las  construcciones  civiles.  Ladrillos  refractarios.  Carbones.
Betunes  y  pinturas.  Arboladura  y motonería.  Anclas  y  cade
nas.  Clavazon.  Gran  iuímero  de  máquinas  especiales  que  lle
van  los  buques  de  combate que  hoy  se  construyen.  Facilidad
d  acumular  en  breve  plazo  en  naciones  industriales  como  la
Gran  Bretaña  los  elementos  que  entran  en  la  composicion  de
un  acoazado  moderno.  Dificultades  para  que  en  España  su
ceda  lo  propio.  Los  cascos  de  buques  de  gran  porte  pueden
construirse  en  los  arsenales  del  Estado.  Máquinas  motoras

-       para talleres.  Herramientas  mecánicas  y manuales.  Materiales
yefectospertenecientes  al  ramo  de  artillería.  Fábrica  de  Tru—
bia.  Talleres  de  la  Carraca.  Dificultad  que  se  presenta  para  la
onstruccion  de  la  artillería  en  España.  Pólvora  parda  ó  de
chocolate.  Apaí’atos  de  estacion  de  torpedos.  Material  adqui
rido  paa  montar  la  fabricacion  de  los siluros  ó torpedos  auto
xnóviles.  Armas,  bfancas  y  de  fuego.  La  industria  de  Eibar
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algo  en  decadencia  en  el dia,  es  acreedora  á que  el  Gobierno  le
tienda  la  mano.  Conclusiones.

APÉNDrCE  NÚM.  1

que  comprende  una  relacioú  de  los  establecimientos  nava
les  de  más  ó  ménos  importancia  que  existen  en  el  litoral

de  laPeninsula,  etc.

DEPARTAMENTO n  CÁDIz.—Cádiz: Talleres  de los Sres.  «Sons
of  Thomas  -Haynes».  Dique  y  talleres  de  carenar  de  la  ((Com
pañía  trasatlántica»  en  lá  bahí a de  Cádiz. Varadero  del  Troca
dero.  Talleres  de  instrumentos  de  precision  de  D.  Pedro  To—
rres.—Sevilla:  Taller  de  fundicion  de  San  Antonio.  Taller  de
D.  Eustasio  Oños.  Idem  de  D.  Mestres.—lfuelva:  Talleres  de
esta  localidad.—Málaga:  Fábrica  de  Heredia.  Fundicion  de
hierro  y  talleres  de fundicion  de  Trigueros.—Canarias:  Asti
lleros  de  estas  islas.

DEPARTAMENTO  DE  FERROL.  —San  ‘Sebastian:  Astillero  de
Aguinaga.  Talleres  de  La  Fossey  de  Lasarte.—Bil  bao: Talle
res  de  los Sres.  Gortina  y  Beraz.  Dimensiones  del  dique,  tan
fas.—Santander:  «Talleres  de  San  Martin»,  casa  constructora
de  buques  de hierro  y  acero de  D. Eduardo  L.  Dóriga.—Gijon:
Talleres  de fundicion  de  hierro  de  los  Sres.  Cifuentes,  Diaz y
Compañía  y de  Kessler,  Laiada  y  Compañía.—Ferrol:  Asti
llero  de  los herederos  de  D. Augusto  J. de Vila.  Casa  construc
tora  de  buques  de hierro  y acero de  los Sres.  Otero,  Gil. y  Gom
pañía.—Coruña:  «La  Industrial».—Rivadeo:  Antiguos  asti
lleros  de  la  Linera  Viavales  y  Navia.—Carril:  Fundicion  y
herrerías  de  D.  Antonio  E1empare.  Talleres  y fábricas de  fun
dicion  de  Carril.—Vigo:  Diques  de D. Juan  Parallés.  Fábrica
de  jarcias  y  cabullería  de  los Sres.  Ferrer,  Mirabeil  y  Compa
pañía.  ((La Viguesa»,  fundicion  y  taller  de  construccion  de
máquinas.  «La Industriosa»,  fundicion  y  taller  de  máquinas.

DEPARTAMENTO  DE  CARTAGENA.—Alicane: Factoría  de  Don
José  Rodes.— Valencia:  Fundicion  primitiva  valenciana  y  ta
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lleres  de  construccion  de  Ramon Cases.—Barcelona:  Factoría
de  los  Sres.  Alexander,  hermanos.—Mataró:  Fábrica  de  lonas
de  los Sres.  Olier  y  Fonrodona.—  Gerona: Fundicion  de  hie—
rro  y de  bronce  y  talleres  de  construccion  de  Planas,  Flaquer
y  Compañía.—Islas  Baleares:  Pequeños  astilleros  que  en  ellas
existen.

APÉNDICE  NÚM.  2

relativo  á  las  primas  á  la  construccion,  á  la  franquicia  de
derechos  de  los  materiales,  etc.

Breve  iioticia  relativa  á las  primas  á  la  construccion  en  Es

paña.  Estados  referentes  á  las  construcciones  iavales,  etc.,  en
nuestro  país.  Importacion  de  buques  del  extran,jro.  Buques
de  vapor  existentes  en  la  lista  oficial  de  l.°  de  Enero  de  1884
fueron  construidos  en  España  y  sus  provincias  de  Ultramar.
Buques  construidos  én  los  astilleros  de  la  Península  en  el
año  1883.

APÉNDICE  NÚM.  3

que  contiene  una  breve  resefía  de  la  construccion  naval  en
el  extranjero.

Grau  Brétaña.  Francia.  Italia.  Alemanfa.  Austria.  Suecia  y
N6ruega.  Holanda.  EstadosUnidos.  Cuadros  estadísticos  iela
tivos  al  tonelaje  de  la  Marina  mercante  en  las  principales
potencias’marítimas  de  Europa  y  en  los  Estados-Unidos  de
América.

El  mérito  de  esta  obra,  sumamente  iltil,  es  incontestable,  y
acredita  por. sí  sólo  la  suficiencia  y  conocimientos  especiales
que  posee el  ilustrado  Ing.  de  la  Armada  Sr.  Adzola.



ARTÍCULOS PEIDIEITES DE PUBLICACION.

1.  Instruccion  ¿le armas portátiles  á bordo y  la aplicacion del fuego  de
fusil  en  los combates navales,  por R.  S. Lowy, T. N.  de la  Marina
inglesa.

2.  No  hay  escuadra sin  buques de combate (segunda  parte).
3.  ,Selíales eléctricas de noche para  el uso  ¿le la Marina  de guerra  bra

silega.
4.  Ghalecos salva-vidas de carbon ¿le suberina.
5.  Buques  de  doble proa.
6.  Electricidad  en  la guerra.
7.  Las  maniobras  de  la escuadra inglesa en 1886.



APÉNDICE.

INSIGNIAS  Y  DISTiNTIVOS.

MINISTERIO  E  MARINA.

EXPOSICION.

-  SEIÑORA: La  necesidad  de  designar  claramente  á la  vista  de les tri
pulantes  de  las  escuadras  el  buque  donde  residía  el  Alm.  que  las
*iandaba,  así como la  jerarquía  de  este último,  se  hizo patente  desde
los  más  remotos  tiempos,  pues  tanto  el. servicio  diario en  puerto  como
los  movimientos  tácticos  en  la  muí-, debiendo  regularse  por  señales,
requerian  que  en  cada  momento  se  reconociese  fácilmente  el  buque
de  donde  debían partir  las  órdenes.  Así,  pues,  todas  las  marinas  mo
vidas  por  un  mismo  impulso,  usaron  desde  remota  fecha  banderas
especiales  que, izadas  en  los  diversos  topes;  segun  los  casos,  llenaban
aquel  importantísimo  cometido,  y  varias  veces  esos  pequeños  pabe
llones  fueron  los  únicos  que  por  su  elevacion  se  distinguian  á distancia,  destacándose  sobr  el  espeso  humo  de los  combates.  Aunque  no

con  la  perentoriedad  que  motivé  el  establecimiénto  de  aquellas  glo
riosas  insignias,  se  ha  reconocido, posteriormente  la  conveniencia  de

-   señalar  tambien  eñ  los  buques  la  presencia  de  autoridades  militares
ófuncionarios  de  ‘elevada jerarquía,  con objeto  de  que  pudieran  no
tarlo  los  habitante  y  autoridades  de  los  puertos  que  aquellas  visita
ren  y los  tripulantes  de los  buques  que se  hallasen  en  su tránsito.

La  facilidad  de  comunicaciones  que  en la  presente  época se alcanza,
la  consiguiente  frecuencia  con  que las  autoridades  militares  recorren
las  ciudades  y  pueblos  de  sus  respectivas  jurisdiciones  y  la  conve

niencia  innegable,  aunque  no  tan  iriperiosa  como  la  que  originó las
primitivas  insignias,  de  que  siempre  pueda  distinguirse  fácilmente
cuando  un  buque  conduce  á una  autoridad  y  cuál  sea la  jerarquía  de
ésta,  razones  son  que  mueven  al  ministro  que  suscribe  á proponer  á
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y,  M. la  creacion  de  distintivos  esjeciales  que guarden  las  necesarias
diferencias  con  las  insignia  que  representan  el  mando  de  las  es
cuadras.  -

-    Importa  mucho  al  servicio  del  Estado  y  al  régimen  de  aquellas,
tanto  en  tiempo  de paz  como en las  supremas  horas  del  combate,  que
las  insignias  de  los Alm.  se diferencien  ostensible  y  totalmente  de lás
de  cualquiera  otra  autoridad,  de  tal  modo  que á la  simple  inspeccion
se  reconozca  el  buque  ó  buques  donde  residan  las  autoridades  natw

rales  de una  escuadra.
Y  esta  necesidad  es tanto  más  imperiosa,  cuanto  que en  lÁs moder

nas  guerras  marítimas  puede  depender  del momentáneo  cumplimiento
de  una  señal,  bien  sea  en puerto  6 en  la  mar,  el éxito  de las  restantes
operaciones.

Y  no  sólo precisa  que  los  buques  almirantes  se  distingan  bien  de
-  cualesquiera  otros  que arbolen  diversos  distintivos  6 señales,  sino  que

es  de todo  punto  indispensable  que  exista  armonía  entre  las  insignias

que  designen  á los  Alm.  españoles  y  las  que  con  idéntico  objeto  usen
las  marinas  de otras  naciones.

Sólo  así podrá  durante  el  combate  distinguirse  claramente  el  Mm.
propio  y el  extraño,  y  de  tal  modo podrá  tambien  la  Marina  nacional
mantener  durante  la  paz  la  mutua  correspondencia  que  debe  existir
constantemente  entre  las  fuerzas  de diversas  naciones.

Puede  decirse  que  el  rógimeia de  distintivos  para  las  autoridades
•  •  españolas  debe  ser  un  sistema  puramente  interior,  mientras  ue  el de

los  Alm.  de  las  escuadras  es  un  verdadero  sistema  internacional,  ya
que  -por el incesante  contacto  de  las  Marinas  de  todos  los  países  deb
prestarse  á mutup  reconocimiento  y obedecer  á principios  universales.

Fundado  en las  precedentes  consideraciones,  y  deseando  satisfacer
tanto  las  necesidades  del  servicio  interior  como  las  exigencias  inter
nacionales  y  las  tácticas  y  especiales  del  combate,  el  ministro  que
suscribe  tiene  la honra  de proponer  á Y. M. la  aprobacion  del adjunto
proyecto  de decreto.

Madrid  6 de  Octubre  de  1886.—SEÑORA: A L. R. P. de  Y.  M., Josá
MARÍA DE BERANGER.

REAL.  DECRETO.

A  propuesta  del  ministro  de  Marina,  de  acuierdu con  el  Consejo  de
Ministros;  en  nómbre  - de  mi  augusto  hijo  el  Rey  D.  Alfonso XIII,  y

-   •  como  Reina  Regente  del  Reino,
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Vengo  en  decretar  lo siguiente:
En  adelante  los  buques  de la  Armada  arbolarán  las  insignias  S’ dis

tintivos  que á  eontinuacion  se  expresan:

CAPITULO  PRIMERO.

De  las insignias.

Artículo  1.0  Embarcándose  5.  M. el  Rey,  Reina,  Príncipe  ó Prin
cesa  de  Asturias,  se  arbolará  el estandarte  Real  en  el  bnque  que los
conduzca.  Los  Infantes  de  España  usarán  la  misma  insignia  cuando
estén  fuera  de la  vista  de  los  Reyes.  Esta  insignia  se  arbclará  en  la.
proa  de  los botes  y  falúas  que  conduzcan  á SS. MM. ó AA;

Art.  2,6  Los  Ministros  de  la   arbolarán  bandera  cuadra  es•
paflola.

Art.  3.°  El  Ministro  de Marina  arbdlará  igual bandera  con dos  an
clas  cruzadas,  de lanilla  azul,  á la  izquietda  del  escudo (1), y  él Alm.
de  la  Arada  con iguales nclas  á la  derecha  del escudo.

Arfi  4.°  Los  Cap.  6-.  de  Depp.  usarán  bandera  cuadra  española

con  un anda  de lanilla  azul á cada  lado  del escudo.
Art.  5o  Los  V. A. con  mando  en  jefe  usarán  igual insignia  con un

anda  de  lanilla  azul  á la  izquierda  del escudo,  y  los  C. A. igual  ban
dera  con un  anda  á la  derecha  del esudo.

Arta  6o  Los  Cap.  N. 1.0  mandando  division  ó  buque  arbolarán  ga
llardeton  español.  Cuando  estén  subordinados  nsaráp  un  gallardete.

Art.  7.°  Los  Y.  A., C. A.  y  Cap.  Ii.  la,  con  insignia  de preferenciá
usarán  la  designada  para  la  clase superior  inmediata.

Art.  5.0  Los  V.  A. y  C. A., cuando  manden  escuadra  y estén  subor
dinados,  pondrán  una  estrella  de  cinco puntas  de  lanilla  azul  debajo
del  anda.

Art.  90  Los  demás  jefes  y oficiales  de la  Armada,  cuando  manden
buque  usarán  el gallardete  nacional.  En  reunion  de dos  6 más buques,
el  Cte.  más  antiguo  arbolará  el triángulo  nacional.

Art.  10.  Esta  última  insignia  se  arriará  á  la  vista  de  otra  superior.
Art.  11.  En  los botes  y  falúas,  las  anteriores  autoridadades  arbo

larán  la  insignia  que  les  corresponda  en  asta  á  proa,  y  los Mayores

(1)  Por izquierda  del escudo deberá entenderse  la parte  liado  de la vaina.
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generales  de  Depp.  6  escuadra  y  los  Ctes.  de  provincia  marítima  la
qne  les corresponda  por  su  empleo.

Art.  12.  Los  Y.  A.  y  O. A., cuando  embarquen  de  transporte  6 en
-  cualquiera  otra  forma,  usarán  las  insignias  correspondientes  á  su  je

rarquía  debajo  de  gallardeton  rojo.  Los  jefes  superiores  de los  dife
rentes  cnerpos  de  la  Armada  asimilados  á  aquellas  categorías,  usarán
igual  distintivo.  Todas  estas  insignias  se  arbolarán  en los  botes  6 fa
lúas  en un  asta  á proa,  pero  no se  árbolarán  en  los  buques  á la  vista
de  la  insignia  de mando.

CAYÍTULO  II.

De  los distintivos  que deben arbolar  los buques
cuando  transporten  autoridades.

Artídilo  1.0  Los  Capitanes  generale  de  ejército arbolarán,  cuando
embarquen,  la  corneta  espafiola.

-     Art.  2.0  Los  Gobernadores  generales  de  Ultramar  arbolarán  la
misma  corneta  con  dos  estrellas  de  lanilla  azul  de  cinco  puntas  al
lado  izquierdo  del  escudo.

-    Art. 8.0  Los  CardenaJes  y  el  Arzobispo  primado  de Toledo,  igual
corneta  con nna  cuz  de  lanIlla  azul á  la  izquierda  del escndo.

Art.  4o  Los  Caballeros  del  Toison,  igual  corneta  con  una  T.  de
lanilla  azul á la  izquierda  del  escudo.

Art.  5o  Los  Embajadores,  igual corneta  con  una  corona  de  lanilla
-  azul  á la. izquierda  del  escudo.

Art.  6.0  Los  Tenientes  generales  qtte  manden  distritos  arbolarán,
¿uando.naveguen  en  las  costas  de  su  jurisdiccion,  igual  corneta  con
una  estrella  de cinco puntas  de lanilla  azul  á  cada  lado  del escudo.

Art.  7.°  Los  Mariscales  de  Campo,  Ctes.  generales  de  provincia,
en  aguas  de  su  jurisdiccion,  igual  corneta  con  una  estrella  á  la  iz
quierda  del escudo;  y  los brigadieres,  Ctes.  generales  de  provincia  6
plaza  fuerte,  én idéntico  caso,  igual  corneta  con  una  estrella  á la  de
recha  del escudo.

Art.  8.°  Estos  distintivos  se  arbolarán  siempre  debajo  del  gallar
dete  nacional  y  en  el  asta  de  proa  de  los  botes  ó  falúas,  pero  no se
arbolarán  en el  buque  á la  vista  de una  insignia  de  mando  superior.

Art.  9.°  Las  autoridades  expresadas  tendrán  los  honores  y saludos
que  por  ordenanza  les corrébpondan.  
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Art.  10.  Quedan  deirogadas  cuantas  disposiciones  se  opongan  aL
presente  Decreto.

Dado  en  Palacio  á 6 de  Octubre  de1886.—MARÍA  CRISTR’TA.—El
Ministro  de Marina,  JosÉ MndA DE  BERANGER.

MoDIFICACIONES  DE  UNIFORME.

MInlsrEIuo  DE  MARINA:—Sr. Presidente  del Centro técnico facultativo
y  consultivo  de  la  Marina._Excziao.  Sr.:  5.  M.  el  Rey  (Q. D.  G.) y  en
su  nombre  la  Reina  Regente,  se  ha  servido  disponer  de  confor,iidad

-   con  lo  acordado  por  el  Consejo  de  Gobierno  de  la  Marina  que  con  el
fin  de  hacer  cesar  la  irregularidad  que  existe  en  las  insignias  que  ac

tualmente  ostentan  los  tenientes  y  alféreces  de  navío  de  la  Armada,

se  adopten  como  en  el  Ejército  tres  galoncillos  para  los  tenientes  de
•   navío,  dos  para  los  alféreces  de  navío  y  uno  para  los  alféreces  de

fragata;  asimismo  y para  evitar  la  confusion que ofrece  la  gorra  usada
en  la  Armada  con la  de  ptras  muchas  Corporaciones  civiles  se  adopte
en  principio  una  gorra  segun  modelo,  y  que  tanto  en  los  sombreros

como  en  las  gorras  se  ponga  el  distiutivo  que  corresponde  á  los  almi
rantes,  jefes  y  oficiales  del  Cuerpo  general  y  categorías  asimiladas  en

lós  demás  Cuerpos  de  la  Armada,  y  que el  sombrero  de  los  almiran
tcs  y  asimilados  de  los  Cuerpos  militares,  sea  el  de  la  Armada  con
pluma  aegra,  como  igualmente  que  se  sustituya  la  americana  de  actual

uso  en  la  Armada  con  otra  prenda  que  se  llamará  marinera  y  deberá
ser  del  modelo  de  la  que  usa  la  infantería  de  Marina,  con  cuello

vuelto.
De  Real  órden  lo digo á IT. E.  para  su  conocimiento  y  efectos  con

siguientes.  Dios  guarde  á IT. E.  muchos  años.  Madrid  23 de  Agosto  de
1886.—El  Ministro,  Josá  MsaL& DE BEaANeER.—Es  copia.

MnusrEalo  DE  MARINA.— OE5ERALIPAD.—Direccion  del  Personat  Ne
gociado  4.°—Madrid  28  de  Setiembre  de  1886.—Al Presidente  del Cen
tro  técnico facultativo  y  consultivo  de  Marina.—Excmo.  5r:  5.  M.  el
Rey  (Q D. G.) y en  su nombre  la Reina Regente  del Reino,  ha  tenido  á
bien  disponer  que  desde  el  15  de  Octubre  próximo,  todos  los  mdlvi-
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duos  de  los  Cuerpos  subalternos  de la  Armáda  y  de  Maestranza  em
barcada,  vistan  gorra  de  la  misma  forma  que  la  mandada  usar  por
Real  órden  de  23  de  Agosto  último,  en  la  que  con  los  distintivos  vi
gentes,  ostenté  la  Corona  Real  y el  medallon  con  anda  y  sin  oria,  la
de  quien  tenga  graduacion  6  equiparacion  de  oficial,  y  solo  el meda
llon  con anda  la  de los restantes  individuos.  lEs así mismo la  voluntad
de  5.  M. se  recomiende  fi los  mayores  generales  que  sostengan  la  de
bida  uniformidad  en  esta prenda  de  uniforme.

De  Real  órden  lo  digo fi  V.  E.  para  sn  conocimiento  y  el  de  esa
Corporacion.—El  Ministro,  Josá  MAaÍA DE BEaANeEa.—Es  copia.

Mirisrsaio  DE  Mtain.—  OENEaALIDAD,—Direecion del pe7rsonal. iYe

gociado  2.°—Madrid  1.0 de  Octubre  1886.—Al  Presidente  del Cen
-  tro  tGnico facultativo  y  consultivo de  a  Marina—Excmo.  Sr.: En  aten-

•   cion  fi que la  modificacion  introducida  recientemente  en  las  divisas do
los  oficiales  de la  Armada  fija  el galoncillo  de  oro en  la gorra  para  re
presentar  la  efectividad  del  empleo  de alférez  de  fragata  6  de infan
tería  de Marina  con objeto  de evitar  confusiones  y  que puedan  distiu
guirse  claramente  aquellos  emjleos  efectivos de  los  graduados,  5. M. el

•    Rey  (Q. D. G.) y  en  su  nombre  la  Reina  Regente  del  Reino  se ha  ser
vido  disponer  quede  suprimido  en  la  gorra  el  galoncillo  de  oro  qué
han  venido  usando  hasta  hoy  los  oficiales  graduados  de  la  Armada  y
los  de  los  Cuerpos  subalternos  de  la  misma  con  graduacion  de  tales

oficiales.

De  Real  órden  lo  digo  fi  Y.  E.  para  su  conocimiento  y  el  de  esa

Corporacion.—El  Ministro,  Josá  MkaL& oz  BEaANaaa.—Es  copia.

Murisrzaio  DE MAaIWA.—bireccion  del personal. iVegociado 2.°— Ma

¿Md  2  de  Octubre  de  1886.—Al  Gapitan  general  del  departamento  de
Ferrol.—Excmo.  Sr.:  El  Capitan  general  del  departamento  de  Cádiz)
en  telegrama  de  29 de  Setiembre  último,  dijo  lo  siguiente:  «Consulto
Y.  E.  si les insignias  dispuestas  por  Real  órden  23 de Agosto  para  te
nientes  y  alféreces  de  navío  son  extensivas  fi los  demás  cuerpos  Ar
mada  y  tambien  si  nueva  gorra  debe  usarla  infantería  Marina.)  A
cuyí  consulta  se contestó  tambien  telegráficamente  lo  que sigue:  cLac
insignias  acordadas  para  tenientes  y  alféreces  de navío  son  extensivas
á  los  de±nás  cuerpos  de  la  Armada  de  equivalentes  empleos,  así  como

la  gorra  que  deben  usar  los  oficiales  generales,  jefes  y  oficiales  de
todos  los  Cuerpos  incluso  el  de infantería  de  Marina.)
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Lo  que  de  Real  órden  comunicada  por  el  Sr.  Ministro  de  Marina
manifiesto  á  z. E. para  su  conocimiento  y  fines  convenientes—El
Director, Emmo  CAnLL  y  ALoaso.—Es  copia.

MuasTaino  os  MAnnm.—Excmo.  Sr.:  5.  M.  el  Rey  (Q. D. G.) y  en  su
nombre  la  Reina  Regente  del  Reino,  de  conformidad  con  lo  acordado

por  el  Consejd  de  Gobierno  de  la  Marina,  se  ha  servido  disponer  se

introduzcan  en  los  uniformes  de  los  Cuerpos  general,  de  Artillería  é
Ingenieros  de la  Armada,  las  modificaciones  siguientes:  Se suspenden
las  divisas  que  en  las  mangas  de  la  levita  han  venido  usando  hasta
hoy  los  oficiales  generales  de  dichos  Cuerpos,  los  que  en  adelante  lle

varán  en  los  hombros  de la  casaca  del  uniformé  peqnefio  y  levita,  en
lugar  de  aquellas,  dos  presillas  colocadas  formadas  de  un  cordon  de
hilo  de  oro  de  Á mm.  de  grueso,  las  que  arrancando  de  la  costura  de
los  hombros  de  las  mangas  vayan  á  abrocharse  á  un  pequeño  boton

de  anda  y  corona  colocado  á  uno  y  otro  lado  del  cuello.  Los  jefes  y

oficiales  particulares  de  los  mismos Cuerpos,  llevarán  en adelante  en
la  casaca  de  gala,  hombreras  de  paño  de  color  azul  turquí  con una
trencJila  bordada  de  oro  de  4  mm.  de  ancho  en  todo  su  contorno  libre;

en  las  hombreras  van  bordadas  en  oro  dos  anclas  cruzadas  debajo  de
una  corona  tambien  bordada  en  oro.  En  la  casaca  de  medio  uniforme,

fevita  y  marinera  llevarán  dos  presillas  en  la  forma  antes  expuesta,

compuestas  tambien  de  cordon  de  hilo  de  oro  de  6  mm.  de  grueso,
pero  dispuestas  en  dos  ramas  paralelas  y  unidas  por  un  pasador.  En

el  uniforme  de  los  guardias  marinas  se  suprimen  los  cordoncillos  en

las  boca-mangas  y  gorra;  esta  será  en  un  todo  igual  fi  la  reciente
mente  adoptada  para  los  jefes  y  oficiales.  En  el  cuerpo  de  infantería
de  Marina  se  introducirán  las  mismas  modificaciones  que  quedan  ex
presadas  para  los  demás  cuerpos  militares  de  la  Armada,  relativas  á

la  supresion  del  entorchado  n  la  levita  de  los  oficiales  generales  y  el

aumento  de  las  presillas  en  la  de  los  jefes  y  oficiales.  Las  modificacio
nes  que  se  eapresan  se  ajustarán  á  modelo.  Los  oficiales  generales

deberán  usar  para  todo  servicio  diario  que  no  sea  puramente  militar,
como  es  el  de  arsenales  y  oficinas,  el  traje  de  gorra  y  levita  sin  entor

chados,  faja  sin  sable;  debiendo  llevar  este  y faja  en  todas  aquellas
funciónes  y actos  del  servicio  fi bordo  ó  en  tierra  que  lo  eijan  por
su  .carácter  propiamente  militar.  Del  mismo  modo  los  jefes  y  oficiales

vestidos  de  traje  de  diario,  de  levita  y  gorra,  llevarán  sable  en  todos
los  actos  del  servicio  qun  á  bordo  ó  en  tierra  revistan  carácter  pura-
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mente  militar,  y levita  y  gorra  sin  sable  en  los  demás  casos.  Los  jefes
y  oficiales  embarcados,  llevarán  necesariamente  sable  y revolver,  co
locado  éste  al  costado  derecbo  en  el  cinturon  ó  cordones  del  sable,

en  toda  funcion  de  armas  para  servicio,  y  en  los  ejercicios  generales
de  zafarranchos  de combate,  botes  armados  en  desembarcos  de fuerza
armada  y  en  los .tlemás  casos  que el  general  de la  escuadra  6 coman
dante  del  buque  lo  determine.  Por  último,  y  con  objeto  de  que  no
puedan  ocurrir  dudas  y  se  observe  con la  mayor  escrupulosidad  lo
dispuesto  en  el  Reglamento  de  uniformes  de  la  Arníada,  se  corregirán
los  artículos  del  mismo,  con arreglo  á  lo que en  virtud  de  lo ¿xpuesto
se  determine,  y  á lo  dispuesto  recientemente  sobre  uniformes,  inser
tando  el  i-eferido, Reglameuto  reformado  en  el  Manual  de Reales  órde
nes  de  generalidad  y  en  el  próximo  Estado  general  de la  Armada.

De  Real  órden  lo digo á V.  E.  para  su conocimiento  y  efectos  consi
uientes.  Dios guarde  á V. E.  muchos  años.  Madrid  1.0 de Octubre  de
1886.—El  Ministro,  JosÉ MtaíÁ  DE  BxaAxeEa.—Ál Presidente  del  Cen
tro  técnico.— Es  copia.

?IINisTEaio  DE  MAanZA—Excmo. Sr.:  Oomo aclaracion  á lo  dispuesto
en  Real  órden  de  23  de  Agosto  últimç  en  cuanto  á  la  marinera  que  ha

de  sustituir  al  saco-levita  6  americana  que  hasta  la  fecha  expresada
se  usaba  en  la  Armada,  5.  M.  el  Rey  (Q. D.  EL) y  en  su  nombre  la
Reina  Regente  del  Reino  se  ha  servido  disponer  que  la  expresada  ma

rinera  sea  de  paño  azul  turquí  tina,  qúe  llegue  hasta  3 cm.  por  debajo

de  la  cruz  del  pantalon  y  se  abroche  con  dos  hileras  paralelas  y  dis

tantes  entre  sí  14  cm.  formada  cada  una  por  siete  botones  dorados  de

anda  y  corona  equidistañtes  entre  sí,  quedando  los  más  bajos  sobre
la  cintura;  cuello  vuelto  de  igual  paño  y  boca—manga  rectos  de  10 cm.

de  altura  con  las  insignias  correspondientes  y  con  boton  pequeño  de

anda  y  corona  en  el  ángulo  de  union  á  la  costura  de  la  manga,  hom
beras  formadas  por  4oble  cordon  de  hilo  de  oro  que,  saliendo  de  la

costura  del  hombro  sin  formar  lazo  ni  dibujo  alguno  y  sujetas  por

un  pasador,  se  abrochen  á  un  boton  pequeño,  de  anda  y  corona  co

sido  á  1  cm.  del  cueUo  y  un  bolsillo  exterior  de  14  cm.  de  abertura

en  cada  lado  del  peche,  ligeramente  inclinados  y  á  la  altura  del  tercer
boton.  En  la  parte  posterior  llevará  dos  costuras  sobrepuestas  sueltas,
distantes  entre  sí  10  cm.  con  tres  botones  cada  una  iguales  á  los  del

pecho  y  colocados  en  los  extremos  y  punto  medio  de  cada  cartera:  á
cada  costado  una  abertura  de  12  cm.  de  extension  que  pueda  cerrarse
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con  dos  corchetes,  y  sobre  cada  cadera  otra  pequeña  abertura  que
pueda  cubrirse  á  voluntad  con  tiras  de  paño  cosidas  interiormente
por  la  parte  superior  y  sirvan  para  sacar  por  la  izquierda  el  tirante
pequeño  y  gancho  del  sable,  y  por la  derecha  el  guarnimiento  del  re
vólver.

De  Real  órden  lo digo á Y. E.  para  su conocimiento  y  el de  esa Cor
poraéion.  Dis  guarde  6. Y.  E.  mucbos  años.  Madrid  1.0  de  Octubre  de
1886.—El  Ministro,  José  MARÍA DE Brs.swazn,—Al Presidente  del Cen
tro  técnico.—Es copia.

MInisTERIo  DE MARINA—Excmo.  Sr.:  8.  M.  el  Rey  (Q. D. G.) y en  su
nombre  la  Reina  Regente  del  Reino,  se  ha  servido  disponer  que  las

diodificaciones  recientemente  introducidas  en  el  uniforme  del  Cuerpo

general  de  la  Armada,  se  hagan  extensh’as  á  los  de  los  Cuerpos  de

la  Administracion,  Sanidad  y  jurídico  de  la  misma,  en  los  puntos  si

guientes:  Quedarán  suprimidos  los  entorchados  en  el  traje  diario  de
levita  culos  empleos  asimilados  al  de  oficial  general.  En  el  de  los

empleos  de  dichos  Cuerpos  equivalentes  á  los  de  teniente  y  alférez  de

navío,  llevarán  respectivamente  la  misma  divisa  ilue  éstos  sobre  fondo
del  color  correspondiente.  En  el  de los  alumnos  de  Administracion  se

suprimen  los  cordoncillos  de  oro  en  las  boca—mangas  y  gorra:  esta.
será  en  un  todo  igual  á  la  recientemente  mandada  usar  para  los  jefes  y

oficiales  de  los  Cuerpos  militares  de  la  Armada  y  las  anclas  del  cuello

de  la  levita,  deberán  estar  bordadas  sobre  fondo  blanco.
De  Real  órden  lo  digo  á  V. E.  para  su  conocimiento  y  el  de  ésa  Cor

poracion.  Dios  guarde  á  V.  E.  much’os  años.  Madrid  1.0 de  Octubre  de
1886.—El  Ministro,  José  MARÍA DE BERANGER.—A1 Presidente  del Cen

tro  técnico facultativo  y  consultivo  de la Marina.—Es  copia.

MINIsTERIO  DE MARINA.—GENERALIDAD.—DirecciOn del  Personal.  He:
gociado  2.°—Madrid  1.0  de  Octubre  de  1886.—Al  Presidente  del  Cen
tro  técnico—Excmo.  Sr.:  5.  M.  el  Rey  (Q. D.  G.) y  en  su  nombre  la

Reina  Regente  del  Reino,  se  ba  servido  disponer  que  las  modificacio
nes  introducidas  recientemente  en  los  uniformes  de  los, distintos  Cuer

jlos  de  la  Armada,  se  lleven  á’efecto  en  los  plazos  de  tres  meses  para
la  Península  y  seis  para  Ultramar,  6. contar  desde  esta  fecha.

De  Real  órden  lo  digo  á  Y,  E.  para  su  conocimiento  y  el  de  esa

Corporacion.—El  Ministro,  José  MARÍA DE  BEEANOER.—E5 copia.
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MINISTERIO DE  MARINA, —  Dirección  del  Personal.  Negociado 4°—
Excmo.  Sr.:  El  Rey  (Q. D.  G.)  y  en  su  nombre  la  Reina  Regente  del
Reino,  ha  tenido  6. bien  disponer  que en  consonancia  con lo dispuesto
por  Real  órden  de  23 de Agosto  último  sobre  insignias  6. los  oficiales
del  Cuerpo ‘general de  la  Armada,  los  individuos  de  los  Cuerpos  su
balternos  de  la  misma con graduacion  oficial,  usen  como distintivo  en
las  mangas  las, insignias  correspondientes  6. sn  clase,  con  exclusion
de  las  estrellas  adoptadas  sólo para  los  oficiales  efectivos.  Es  asimis
mo  la  voluntad  de  5. M. qne se  sustituya  la  americana  del  actual  uso
con  otra  prenda  que  e  llamará  marinera,  dispuesta  en Real  órden  de
1.0  de  Octubre actual.

De  Real  órden  comunicada  por  el  Sr.  Ministro  del  ramo  lo  mani
fiesto  6.  V.  E.  para  su  conocimiento  y  efectos  consiguientes.  Dios
guarde  6. Y.  E.  muchos  años.  Madrid  22  de  Octubre  de  1886.—Es
copia.

Mncisriuuo  DE  MAaINA.  —  OENEEAL1DAD. -—  Direccion  del’ Personal.
Cuerpos  subalternos.-’--Madrid 25  de  Octubre  de  1886.—Ál Presidente
del  Centro tócnico.—Excmo.  Sr.:  Como  aclaracion  6. la  Real  órden  de
22  del actual,  referente  al uso  de las nuevas  insignias  para  los  oficiales
graduados  de  los  Cuerpos  subalternos  de  la Armada; el  Rey  (Q. D. O.)
y  en  su  nombre  la  Reina  Regente  del Reino  ha  tenido  6. bien  dispo
ner  que  las  presillas  adoptadas  para  las  hombreras  por  Real  órden

de  1.0  del  corriente,  se  entienda  que  para  su  uso,  sólo  se  hace  refe
rencia’  6. los  oficiales militares  efectivos  de  los  distintos  Cuerpos  de  la
Armada.

De  Real  órden  comunicada  por  el  Sr. Ministro  del  ramo,  lo  mani
fiesto  á  Y.  E.  para  su  conocimiento  y  el  de  esa  Corporacion.  Dios
uarde  6. Y.  E.  muchos  años—El  Director,  Eremio CATALk.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  15  de  Octubre.

Setiembre  21.—Aprobando  el cambio de  destinó entre  los  Cap. 1. M.
D.  Celestino Ruiz y D.  Jesús Diaz.

.22.—Concediendo  un  año de residencia  con medio  sueldo  alO.  A. 1_a
D.  Manuel  Rico y  Dominguez.
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22.—C.oacediendo un  año  de residencia  al  T. 1. M. D. Luis  Messías y
Feijóo.

22.—Destinando  á las  órdenes  del Ministro  al  A. 1. M. D. José  Tra

vieso  y Beranger.                      , -

23.—Nombrando  auxiliares  d  este Ministerio  á los T.  N. D. Minuel
Saralegui  y D. Rafael  Mendoza.

23.—Idem  jefó  de los  talleres  de  artillería  en  el  arsenal  de  Cavite

al  Cap.  del cuerpo  D.  Joaquin  de  Ariza.
23.—Destinando  6. las  órdenes  del  Ministro  al  T.  N.  l.  D. .Joaquin

Mieoi.
23.—Disponiendo  que  el  Cap.  71. D.  Segismundo  Bermejo  pase  en

comision  del servicio  á Alemania  é Inglaterra.  -

23.—Ideiñ  que el  Cap.  Art.  D. Francisco  Quintero  y el  T. D. Manuel
Linares  desembarquen  de la  fragata  G-erona• y  sean  reemplazados  or
los  de  igual  empleo  D.  José  Montesinos  y  D. Miguel  García  Lomas,
destinando  al prImero  de jefe  de talleres  al arsenal  de  Cartagena  y  al
segundo  de  oficial en los  mismos.

24.—Nombrando  Ay.  personal  del  Cap.  G.  del  Depp.  de  Ferrol  al
T.  71. D.  Cárlos  3onzalez  Llanos.  -  -

25.—Disponiendo  que el  Cap.  71. D. José  Reguera  pase  á Cartagena.
27.—Idem  cesen  en  los  destinos  que  desempeñan  en  Marsella  el

Ing.  J.  2.a D.  Nemesio Vicente  y  Sanchez y  los  Ing.  1.09 D.  José  Ripoll
y  D. Alejo  Martoreil.

2 7.—Idem  regrese  á  la  Península  el  Cap.  R  D.  Juan  Montojo  ce

sando  en  los  cargos  que  desempeña  de  la  comision  de  Marina  en
Alemania  y  agregado  á la Embajada  de  Paris.

27.—Idem  que  el  Cte.  Art.  D.  Julian  Sanchez  cese  en la  Comision
de  Álernania  y  pase  destinado  á  las  órdenes  del  jefe  de  armamentos
‘del  arsenal  de  la  Carraca.

27.—Idem  que  el T.  Art.  D.  José  Ristory  pase  del  Havre  al  Depp.
de  Cádiz.

28.—Idem  que  todos  los  individuos  de  los  cuerpos  subalternos  de
la  Armada  y  maestranza  embarcada  vistan  gori-a de  la  misma  forma
que  la, mandada  usar  por  Real  órden  de  23 del  actual,  desde  15 de

Octubre  próximo.
•  28.—Nombrando  2.0  Cte.  de la  fábrica  de  jarcias  y  tejidos  del  arse
nal  de  Cartagena  al  T.  11. D. Manuel  Guimerá.

29.—Disponiendocontinúe  prestando  sus  servicios  en  el  Depp.  de
‘Cádiz el T.  71. D. Eugenio  Manella..
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29.—Promoviendo  ti  sus  iñmediatos  ómpleos  al  2.° M.  D.  Agustin
Rhio  y  al sup.  D. Francisco  Cruz.

29.—Idem  al  empleo  cte Cap.  Art.  al T.  D. José  Ristory.
29.—Nombrando  Cte.  del  crucero  Reina  Regente  aFCap.  N. D.  Vi

cente  iVlontojo.
29.—Idem  2.0 Cte.  de  la  fragata  Ásturias  al  Cap.  F.  D.  José  Mor

gado  y  Pita  da  Veiga.
29.—Destinando  al  Depp.  de  Cartagena  ti  los  T.  N.  D.  Rafael  Lo

zano;  D. Rafael  Gomez Paul  y  D.  Santiago  Celis y  García.
-  29.—Ascendiendo  ti  Cr.  N. l.  al  de  2.a D.  Luis  Cueto y  Gpnzalez y

-  ti  este  empleo  al  Cr. E. D. Joaquin  Alfonso  Castilla.

30.—Ascendiendo  ti T.  1. M. al  A. D.  Faustino  Gonzalez y  entrando
en  número  el  sup. D.  Antonio  Dueñas.

Octubre  i.o—Nornbraudo  Ctes.  Art.  de  la  Habana  y Filipinas  ti los
Ctes.  D.  Cristóbal  Fuertes  y D.  Joaquin  Rodrignez.  -

1.0—Idem  id.  de  la  cañonera  Tarifa  al  A.  N.  D. José  Cervera  y
Hojas..

4.—Disponiendo  pase  ti  continuar  sus  servicios  al apostadero  de Fi
lipinas  el T  N.  D. Arturo  Puente.

4.—Nombrando  Ay. del  distrito  de Ayamonte  al T.  N. l.a  D. Alvaro
Baron  en relevo  del T.  N. D.  José  Cosi que pasará  al  de Isla  Cristina.

0.—Disponiendo  que  el A.  N.  D.  Pedro  Tineo  pase  ti continuar  sus
servicios  ti  Filipinas.

6.— Nombrando  Asr.  del  distrito  de  Ciudadela  al  licenciado  D. Ra
fael  Vives y Bonet.

6.—Idem  Cté.  del  crucero  isabel  II  al  Cap. F.  D.  José  Carre y  del
Ho3o.

7.—Idem  id. de  la goleta  Ceres al  T. It  La D.  Fernardo  Barrcto.
7.—Iden  2.°  Cte.  de  la  fragata  Cármen  al  T.  N.  1.a  D.  Francisco

-  Javier  Delgado.
7.—Idem  Ay. personal  del  Y.  A.  D. José  Polo  de  Bernabé  al T.  N.

D.  Joaquin  Gomez de  Barreda.
7.—Idem  Cte. M. de Mahon  al  Cap. N.  D. José  Ramis  de Airefior.

-     7.—Idem Aun.  de  la  Direccion  del  personal  al  Ing.  J.  2_a D. Salva
dor  Torres.

7.—Disponiendo  que  el  T. N.  D.  Javier  Folla  embarque  de  2.° Cte.
de  la  goleta Prosperidad.  -  -

7.—Nombrando  oficial  del  Centro  de  Agujas  dcl  Observatorio  de
San  Fernando  al T.  N. D.  Joaqnin  Ariza.
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7.—Nombrando  Cte.  del cañonero  Toledo al T.  N.  D. Antonio  Tacen.

8.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  G.  M.  2.a D.  Darlo

Somoza.
8.—Idem  ti. la  brigada  de  infantería  de  Marina  en  esta  corte  al T.

D.  Francisco  Javier  Beranger.

9.—Nombrando  comisionado  ti  compras  del Ministerio  al  T.  Ñ. don
Luis  María  Sanz y Múgica.

9.—Destinando  al apostadero  de  Filipinas  ti lcs Crs.  N. D. Leopoldo
Solas  y D.  Joaquin  Dic.

11,—Idem  id.  Id. al  Cap.  1.  M.  de  la  escala  de  reserva  D.  Emilio
Sampedro.  -

12.—Nombrando  vocal  de la  Comision para  redactar  el Código penal
marítimo  al  C. A.  D.  Victoriano  Suances y  Campos.

12.—Disponiendo  cese  en  el  desempe’ño de  secretario  del  Consejo
Supreinode  Gnerra  y  Marina  por  su  ascenso  ti. C.  A.  el  Cap.  N.  l.
D.  Jnan  Romero  y Moreno.  -

18.—Ñombrando  2.0s M.  ti D. Nemesio Fernandez  y D. Emilio  Alonso.
15.—Idem  Aux.  del Centro  técnico al  T. N. D. Orestes García Paadin.

15.—Idem  Cte.  del  cañonero  Tajo  al  T.  N.  D.  Arcadio  Calderon  y
Abril.-

15.—Destinando  ti. la  fragata  Asturias  al  1.  M.  de  la  Armada  don
Filemon  Deza y  Rodriguez.

15-—Ascendiendo  ti. sus inmediatos  empleos  al  T. D.  Ramon  Reviso

Zaragoza  y  A. D.  Nazario Pelaez.
15.—Nombrando  Ay.  personal  del  jefe  principal  de  artillería  de  la

Armada  al  Cap.  1. M. D. Jacinto  Martinez  Carrillo.
15.—Destinando  ti  la  comandancia  de Marina  de  Canarias  al  1.  M.

D.  José  Arias  de  Reina  y  Huertas,  y ti. la  Ceros al  2.° D.  Lnis Ferrer.
15.—Promoviendo  ti  G. M. l.t  al  de  2.a D.  Saturnino  Suances.
15.—Idem  C. P.  de  Depp.  ti. D  Ceferino  Óarcía  Lopez,  ti. C. M. ti

D.  Juan  Fernandez  Lopez,  ti  1.0  el  2.°  D.  Alejandro  Rniz  y  conce
diendo  ingreso  como 2.0 ti D.  Pedro  Gonzalez Asensio.

Proyecto  de  asociacion  de  socorros  para  los
Cuerpos  de  la  Armada.

Número  de  adhesiones  hasta  la  fecha  17.
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NO HAY ESCIIADRA SIN BUQUES DE COIVIBATE,
POR  EL  T.  E.  1.’

DON  EMILIO  HEDIGER.

PARTE  SEGUNDÁ  

En  el  modesto  artículo  que  con  tal  título  escribí  en  Marzo,
y  se  publicó  en  la  REVISTA  DE  MABINA  de  Junio,  afirmdbarno
con  arraigado  y  profundo  convencimiento  que  no  babia  ni
existiria  fuerza  naval,  que  representase  la  fuerza  y  poderío  do
una  nacion,  si ésta  no contaba  con un  número  mayor  ó menor
de  buques  de  combate,  que  fueran  el  núcleo  de  su escnaclra,  ó
el  cuerpo  de  batalla,  como  podria  decirse  en  lenguaje  militar.

Tambien  decíamos  con el  mismo  arraigado  convencimiento,
que  sin  desconocer  la  fuerz  naval  de  los  torpedos  y  torpede
ros,  no  podríamos  reconocer  la  supremacTa  que  teóricamente
se  ha  querido  darles  en  estos  últimos  tiempos  sobre  los acora
zados  6 buques  de  combate.

Decíamos  entonces,  dntes  de  las  últimas  grandes  experien
cias  realizadas  en  el  Mediterráneo  por  la  Marina  francesa,  que
hasta  entónces,  y  en  las  distintas  experiencias  llevadas  á  cabo
por  italianos  é  ingleses,  la  mejor  parte  de  ellas  hahia  sido en
favor  de  los buques  de  combate;  presumíamos  que  los  mismos
resultados  se  deducirian  de  las  de  la Marina  francesa;  unes
tro  pronóstico  se ha  realizado:  la  escuadra  de combato  francesa
ha  llevado  á cabo  todas  las  operaciones  de  la  guerra  marítima

(1)  Véase la primera  parte,  pg.  611 del  t.  xvirr.

TOMO  XIX.—DICIEMLRE,  1586.
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que  se  le  habian  encomendado  ¡que  tuvo  pérdidas!  ¿quién

puede  dudarlo?  Suponemos  concienzudamente  que  no  hay
hombre  de  Estado  ni  Alm.  que  quiera  realizar  un  hecho  de
guerra  con  estratégico  objetivo,  sin  experimentar  alguna  pér
dida  en  hombres  y  dinero,  ó  sea  en  material;  ¿quiere  decir
esto  que  si  al  realizar  un  plan  estratégico,  si  se va  á  pique  un

-       buque 6  dos,  aunque  sea  de  los  que  cuestan  20  millones  de
pesetas,  sea  una  victoria  á  lo Pirro?

Del  emij unto  y  del  detalle  de  las  operaciones  realizadas  por
la  Marina  francesa,  sobre las  costas  de  Provenza,  Estrecho  de
Bonifacio  y  Mar  Baleérico,  solo  tenemos  ligeras  noticias  por
periódicos  y  revistas  científicas,  niugun  estudio  técnico  se  ha
pul)licadO  todavía,  y  es  muy  posible  que  no  vea la  luz  nitigun
estudio  serio  sobre  tales  operaciones,  pues  el  Gobierno  francés
ha  querido  que  las  comunicaciones  entre  el  ministro  de  Mari
na,  Cornision  de  Presupuestos  de  la  Cérnara  de  Diputados,
y.  A. Laffont,  jefe  de la  escuadra  de evoluciones  y C. A. Brown
de  la  division  ligera  de  cruceros  y  torpederos,  fuesen  en  el  te
rreno  confidencial;  pero  de  las  pocas  é  incompletas  noticias
que  hemos  leído,  claramente  se deduce  quela  práctica  no  ha
confirmado  los principios  teóricos  acerca  de  la  composicion  de
las  futuras  escuadras  y  del  completo  anulamiento  de  los  bu
ques  de  combate,  como  hahian  sostenido  en  la  prensa  y  los
Parlamentos  los  enusiastas  partidarios  del  torpedero  autó
nomo  y  del  buque  cureña  ó sea  cañonero  guarda—costas.

Las  maniobras  se  han  hecho  en  condiciones  esencialmente
favorables.  á  los  torpederos,  y  no  podia  ménos  de  ser  así,
cuano  el  actual  ministro  de  Marina  francés  era  ardiente  par
tidario  del triunfo  del  torpedero  autónomo,  y pasa  en  Francia
por  ser  el  inspirador  del  libro  que  publicó  M.  Gabriel  Char—
mes,  acerca  de  la  composicion  de  las  escuadras  del  porvenir;
y  á  su  llegada  al  poder  mandó  suspender  la  construccion  de

dos  acorazados;  había  conferido  el  mando  de  la  division  ligera
al  C. .  Brown,  promovido  por  él  y  partidario  de  su  sistema,
así  es  que  la  opiiiion  de  este  Ahn.,  emitida  ante  la  Conision

de  Presupuestos,  ha  sido  la  que  más  ha  llamado  la  atencion,
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pues  despues  de las  maniobras,  se expresó  en  el  mismo  sentido
que  el 17. A.  Laffont.

Hemds  dicho  que  las  m’niobras  se  habian  verificado  en
condiciones  muy  favorables  á  los  torpederos,  y  créemos  que
bastará  exponer  que  aquellas  se  han  verificado  en  los  meses
de  Mayo,  las  que  tuvieron  lLlgar en  las costas  de  Provenza;  en
Junio  y Julio  las  que  se  verificaron  en  Córcega  y  Mar  Baleá
rico;  en  estos  meses,  no  solo  el  tiempo  es  bueno  en  general;
sino  qué  suele  haber  muchos  dias  seguidos  de  calma;  además,
y  es lo  iná  importante  por  lo  que  se  refiere  á  la  vigilancia,

el  crepiísculo  vespertino  alumbra  casi  hasta  las  nueve  de  la
noche,  y  el  matutino  empieza  á  las  tres  de  la  madrugada;  de
l  cual  resulta  que  la  escuadra  de  ataque  sólo disponia  de seis
d  siete  horas  •á lo sumo  de  relativa  oscuridad  para  realizar  su
objetivo  de  forzar  un  paso,  sin  ser  avistad  al  anochecer  por
los  descubridores  de  la  escuadrilla,  que  muy  bien  podemos
suponer  que  harian  al  anochecer  una  buena  descubiertaá  15 6
20  millas  al  frente  de  ataque,  ó  sea  al  S.,  pues  de  antemano
sabían  que  en  esta  direccion  debia  avanzar  la  escuadra  de
ataque;  es  decir,  que  los  torpederos,  ó  mejor  dicho,  que  los
tripulantes  de  ellos,  solo han  tenido  en contra  1a natural  inco
modidad  de  vivir  unos  dias  en  buques  que  tienen  tan  pocas
condiciones  de  habitabilidad:  no  han  tenido  que  soportar,  ni
noches  largas,  oscuras  y  tormentosas  de  catorce  horas,  ni  so
portar  por  muchos  dias  la  lucha  con mares  gruesas,  con duros
chubascos,  con  frío  y humedad  suma,  que  tanto  afectan  á  la
naturaleza  humana.

Hemos  leido  que  los oficiales  y  tripulaciones  de  los torpede
ros  agradecían  mucho  al  Alm.  Laffont,  el  no  haberles  hecho
esperar  más  que  cinco días  en  el  canal  de  Baleares;  ¿qué hu
biera  acontcido  si en  vez de  maniobras  casi  previstas  y  cono
cidas,  hubiera  sido  una  operacion  de  guerra  seria  •en el  més
de  Enero,  y que  el  Alni.  Laffunt  hubiese  esperado  quince  días,
por  ejemplo,  y  eligiese  para  tomar  aquel  paso  una  noche  os
cura,  achubascada,  despues  de  soplar  un  temporal  del  SO.,
del  E.  6 dél  N.  ya  más  de  tres  días?
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¿Creen  los ilustrados  lectores  de  esta  REVISTA,  que  hubiese

encontrado  algun  torpedero  autónomo  qu  le  cerrase  el  paso?
Estimaría  mucho  saber  la  opinionde  nuestros  ilustrados  com—
paderos  que  han  navegado  en  nuestros  torpederos  de 60 y 80 L.
de  desplazamiento  en  el  íiltimo  invierno;  en  cuanto  á  mí,
tengo  la  convccion  do que  cou el  PoUux y Castor  que conozc&
algo,  el  Sr.  Alm.  no  habria  encontrado  ni  vestigios  de  seme
jantes  buques.

Las  dirnensiones  de  estos  buques  se  deben  contar  como  fac
tor  para  sus  condiciones  maiineras;  embarcaciones  de  más re
ducidas  tienen  excelentes  condiciones;  son habitables  y sopor
tan  muchos  dias  de  capa,  sin  peligro  ni  riesgo,  las  balandras
de  50 á  80  t.,  de  Terranova;  son  buques  muy  marineros  lo
laúdes  y  faluchos  de  estas  dimensiones  de  nuestra  costa  de
Levante,  son  embarcaciones  que  capean  y  corren  muy  bien;

-     los constructores  extranjeros  han  perfeccionado  mucho  las  lí
neas  y  forma  de  los  torpederos,  é  indudablemente  como  cas—
cos  los últimamente  construidos,  creo  que  con  máquina  para
da,  y bien  cerradas  todas las  aberturas  de comuuicacion,  flota
rán  como  boyas  grandes  á  merced  de las  grandes  olas;  pero  en

movimiento,  en  cualquier  posicion,  con una  velocidad  que  un

se  puede  bajar  de  8 á  10 millas  si  va  con  la  proa  ó mura  á la
mar,  ó á  grandes  velocidades  si la  lleva  por  el  través,  de  aleta
ó  en  popa,  las  averías  en  los aparatos  son  seguras,  despues  de
ocho  á  diez  horas  de  luchar  con  un  mediano  temporal  la gran
tiepidacion,  los rápidos  y violentos  bandazos  y las  fuertes  sa
cudidas  en  las  cabezadas,  podriau  destrozar  muy  bien  la  em
barcacion,  y  si  esto  no,  ocasionaria  seguramente  averías  de
11] ucha  consideracion  en  mquioas  y  calderas.

Terminadas  las  primeras  maniobras  ó -sea las  que  tuvieron
lugar  en  la  costa de  Provenza,  en  las  cuales,  á  nuOstro juicio,
los  torpederos  teníail  su  mision  principal  ó  sea la  defensa  de
las  costas  ó  un  puerto  de  guerra,  y su  mision  más  sencilla  y
fácil  pues  cuentan  con  las  bases  de  operaciones  próximas,.  en
que  para  la  vigilancia  están  auxiliados  por  los  semáforos  y

-    vigías.  M.  X.  miembro  copiisionado  por  la  de  presupuestos
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que  había  asistido  á  tales  maniobras,  se  presentó  en  el Parla—
mento,  y  en  sesion  secreta  expresó,  que  no  había  que  pensar

en  suprimir  los  adictos  para  los  acorazado,  pues  estos  eran
necesarios  para  aquellas  operaciones  de  la  guerra  naval.  Des—
pues  se  verificaron  las  maniobras  en  la  mar,  y  á  pesar  de  ser,
como  hemos  probado,  excepcionalmente  favorables  á los torpe
deros  las  circunstancias  de  mar  y  éstacion,  la  escuadra  de
combate  realizó  las  dos  veces su  objetivo.  -

Teminaaas  las maniobras  en  principio  de Julio,  losdos  Alm.
franceses  expusieron  su  opinion  de  que  la  hora  en  que  debían
desaparecer  los buques  de  combate  no  había  sonado  aun;  que
erá  preciso  mantenerlos,  aunque  segun  su  opinion  algo  modi
ficádos  en  cuanto  se  refiere  á  sus  dimensiones.

«Que  los  torpederos  tenían  muchos  defectos militares  y  ma.        /
rineros,  que  era  preciso  estudiar  más  el  mejoramiento  de  con
diciones  en  un  sentido  y en  otro.»

Hemos  leido  que  el  Alm.  Auhe,  acérrimo  partidario  de la
supremacia  del  torpedero  autónomo,  se  ha  expresado  en  los  -

siguientes  términos:  Antes  de  mi subida  al poder  era  un  refor
mista  teórico;  pero la  misma  posicion  que  ocupo,  me  obligaba

 no tomar  ninguna  medida  trascendental,  sin las  experiencias
de  la  práctica;  ésta no  ha  confirmado  mis  teorías,  ni  mis  espe
ranzas,  son necesarios  los buques  de combate,  aunque  siempre
sigo  creyendo  que  es  miicho  el  valor  de  estos  de  20 á  25 millo
nes  de  pesetas  contra  el  valor  de 200 000 francos  que cuesta  un
torpedero  autónomo.

Esta  es  la  verdadera  cuestion  de  hoy,  que  tan  simpática  se
hace  á  los  pueblos  y  Parlamentos,  cuestion  de  ochavos;  pero
en  esto,  como  en  toda la  campaña  emfrendida  contra  el  buque
de  combate,  hay  excesiva  exageracion  por  los  partidarios  de
las  nuevas  flotas.

¿Creen  de  buena  fe que  un  torpedero  autónomo  sólo  cues
ta  200 000 pesetas?  Es  pósible  que  lo crean,  pero  no  es  lo cier
to;  todo torpedero  autónomo  y  no  autónomo,  necesita  su  pro
pio  varadero,  su  cuna,  el  tinglado  que  lo cubra  de  la intempe
rie,  los almacenes  para  material  y  personal,  sus  estaciones,  si
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no  están  en  los arsenales;  estaciones  que  si nó  están  á  cubier
to  de  un  golpe  de  mano  del  enemigo,  permitirán  á  éste  que
destruya  por  varios  medios  la  flotilla  de  torpederos.  Todo esto
hace.  que  á  nuestro  juicio  un  torpedero  autónomo  valga  
cueste  en  realidad  bastante  más  de las 200 000 pesetas.  Y  corno
los  torpederos  autónomos,  y  lo  que  no  lo  son,  sólo  pueden
maniobrar  con sus  propios  recursos,  á  muy  poca  distancia  de
la  costa,  hoy  por  hoy  es solo un  arma  defensiva.

Hace  diez años  los torpederos  con  mision  única  y exclusiva
de  defender  los puertos  de  guerra,  eraii  de 25  t.,  poco despues
para  darles  alguna  mayor  solidez,  se  construyeron  de  35;  más
adelante  y  queriendo  utilizarlos  como buques  de  mar,  se cryS
que  bastaría  darles  dimensiones  de  60 ¿1 80 t.  de desplazamien
to;  todo  ello  ha  hecho  que  el  valor  de  un  torpedero  exceda
algo  de  la  fijada  suma  de 200 000 pesetas;  hoy  las  65 t. cuestan
sin  tubo  ni  torpedos  ni  aparatos,  250 000 y  calculando  por  lo
bajo  en  50000  la  instalacion  y  armamento,  aparece  que  el  tor
pedero  de  t .  que  no es autónomo,  vale 300 000.

¿Valen  todos los buques  de combate  modernos  25 millones  de
pesetas?  Son  contadísmos  los ingleses  é  italianos  que  han  lle
gado  á  esta  suma;  en  cuanto  á  los franceses,  ninguno  ha  pasa
do  de  21 millones  de  francos,  el  valor  medio aproximado  de  los
buques  de combate  moderno  fluctúa  entre  15 millones  Y 20 mi
llones  de  pesetas;  aparece  pues  que  los partidarios  de  la supre—
•macía  del  torpedero  autónomo  han  exagerado  un  poco, exage
racion  natural  en  la  humana  condicion  al  discutir  con  pasion
un  terna  favorito,  se  toma  l  límite  superior  de lo que  se  deni
gra  yel  límite  inferior  de  lo que  se  ensalza.

Poniéndonos  pues  en  punto  muy  razonable  podemos  admi
tir  que  el  bUque de  combate moderno  valga  17 500 000 pesetas
y  que  el  torpedero  de  1.a que  resulta  hoy  que  no  es  de  mar  ni
autónomo,  vale  sin  contar  la  suma  que puede  ascender  su  va
radero,  cuna,  tinglado,  etc.,  la  cifraexacta  de  300 000,  de  lo
que  resulta  que  por  el  valor  de  un  buque  de  combate  se  pue
den  construir  35 torpederos.

Apreciando  lo que  valen  los  torpederos  como  arma  defensi—
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va,  reconocemos  y  aceptamos,  que  si estos  35  torpederos,  es—.
tán  congregados  en  una  extension  de  costa,  el  mar  territorial
y  todo  aquel  que  esté comprendido  en  la  superficie  que  forme
un  radio  de  60 millas  desde  la  base de  operaciones  de  los  toi

jederos,  puede  afirmarse  que  impósibilitarán  que  aquel  acoia
zado  ofenda  en  lo  más  mínimo  la  costa  y  zona  de  mar  por
ellos  defendida,  pero  estos  35 torpederos,  fraccionados,  escalo
nados,  no impedirán  que  durante  una  larga  campaña  el acora
zado  emprenda  operaciones  de  guerra  que  puedan  proporcio
nar  honra  y  provecho  al  país  á  que  pertenezca  y  los  hom—
bres  que  le  tripulen.  -

El  buque  de  combate,  puede  tomar  parte  en  muchas  opera
ciones  de la  guerra,  puede  apoyar  una  rclamacion  enéigica
en  cualquier  lugar  del  globo,  en  que  su, país  tenga  precision
de  resolver,  algunas  diferencias.;  puede  aboyar  las  operaciones
de  un  ejército  sobre  una  plaza  fuerte;  puede  escoltar  un  con
voy;  puede  por  último  ser  útil  á  su  país  en  todos  los  mares
del  globo,  cuando  los 35  torpederos  no pueden  ser  utilizados
más  que  para  ñu  objeto  determinado,  ó  sea  el  defender  un
paso  estrecho,  ó una  zon  más  ó  menos  extena  del  mar  terri
torial.

Y  si  de la  unidad  buque,  pasamos  á  la  reunion  de  fuerzas
navales  ó sea á las  unidades  tácticas de grupos,  divisiones  y es
cuadra,  las  fuerzas  del  buque  de  combate  aumentan  al  estu’
sostenido  por  otro;  así  como la  aglomeracion  de  tantos  peque
‘los  buques,  sería  causa  segura,  de  mayores  encuentros,  ave-
rías  y  mayor  desórden  en  las  formaciones  y  cuatro  buques  de

combate  podrían  presentarse  ante  una  plaza: fuerte  enemiga
imponiendo  condiciones,  lo que  nunca  podría  hacei  una  lili
putiense  escuadra  de  140 torpederos.

Los  Alm.  franceses  Laffont  y  Brown,  concuerdan  en  que
las  experiencias  han  sido un  éxito  para  los buques  de  comba
te;  pero  expresan,  y  el primero  en  particular,  que  el buque  ac
tual  de  combate  es  de  condiciones  exceivas,  y  que  cree  que

tal  buque  es  muy  superior  á  lo  que  puede  dominar-la  inteli
gencia  humana.  Otros  Alm.  de  la  misma  nacion  entre  ellos el



746         REVISTA GENERAL DE MARiNA.

C.  A.  de  la  Tour  de  Pm  opina  tmbien  favorablemente  por
la  educcion  de  las  dimensiones  de  los  buques  de  combate
adoptando  el  tipo  de  lo que  los franceses  llaman  acorazadas de

2’•t  clase  ó sea de  estacion,  tomando  como  modelo  el  Vauban,
6  Turenne, perfeccionándols,  sobre todo en  lo  qu  se refiere  á
la  insurnergibUidad.

Con  estos  Alm.,  hay  otros  muchos  marinos  é  ingenie
ros  que  creen  que  no  hay  flota  sin  buques  de  combate,  y
que  coti los adelantos  actuales  de  las ciencias  y  de la  industria
es  posible  construirlos,  dándoles  la  gran  condición  que  hoy
requiere  el  buque  de  combate  ó sea  la  insurnergibilidad.

De  las  últimas  experiencias  hechas,  disparando  torpedos
automóviles,  se ha  deducido que  un  buque  moderno,  con mam
paros  y  compartimientos  estancos,  y  de  doble  fondo,  no queda

fuera  de  combate,  aunque  reciba  la  explosion  de  una  carga  de
la  capacidad,  límite  hoy  de la  caja  ó depósito  de  carga  de  los
Whitehead,  pero  sufre  avería  indudable  y  á  nuestro  juicio  la
mayor,  es  que  al  llenarseun  compartimiento  de  agua  varian
tas  líneas  de  calado,  y  la  posicion  de  su  artillería,  así  como
puede  experimeiitar  dificultades  en  su  marcha  y  gobierno;  á
remediar  este defecto se  dedican  los esfuerzos  de  los  construc
tores  con gran  esperanza  de  éxito,  pues  creen  fácil  encontrar
una  sus tancia  que  permita  dar  á  los  buques  las  condiciones
de  cónstante  é  igual  flotabilidad.

Bien  sea que  los constructores  y  marinos  acepten  como  bue
no  el principio  de  reduccion  de  dimensiones  de  los  buques  de
combate,  í.  la  que  siempre  han  sido  aficionados  los  marinos
franceses,  6 bien  que  como  italianos  ó ingleses  crean  que  el

-  buque  de  combate,  debe  ser  una  fortaleza  naval  que  reuna
todas  las  condiciones  de  ataque  y  defensa,  y  entonces  se  ini-
ponen  las  grades  dimensiones;  en  uno  ú  otro  caso  quedará
por  ahora  aceptado  que  la  más  verdadera  representacion  de

•  fuerza  ypóderío  de  una  potencia  marítima  será  su  escuadra
de  combate  ó cuerpo  e  batalla.

Esta  eseuadra  de combate  ó cuerpo  de  batalla,  representará
hoy  lo que  representaban  hace  un.siglo  los  navíos  de  línea,  y
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•   así  como en  aquella  fecha  una  escuacira cuyo cuerpo  de  batalla

se  componía  de 80á  100 navíos,  sus fuerzas  navales  alcanzabati
á  300,  500 ó más  buques  de  diversos  tipos  y  para  diversos  des
tinos,  así  hoy  se  necesita  que  para  que  una  potencia  tenga
Marina  que  cuente  para  algo,  necesita  buques  de  combate,  (i
cuyo  a’tnparo representen  mucha  fuerza,  los cañoneros,  cruce
ros  y  torpederos.

Lo  que  sí  reconoce  hoy,  todo  el  que  se  ocupa  de  asuntos
navales,  que  el  torpedo  automóvil  ha  tomado  carta  de  natura
Ieza  y  que  debe  formar  parte  del  armamento  de  todos  los  bu—
ques  grandes  y chicos  de  la flota,  mejor  dicho,  que  todo buque
debe  poder  funcionar  como torpedero,  así  como funciona  como
batería,  y  así  como  tambien  debe  poder  obrar  como ariete.

Una  escuadra  de  operaciones  necesita  hoy,  como  necesitaba
hace  muchos  años,  estar  compuesta  de  buques  de  diversos
tipos  adaptables  á  las  comisiones  diversas  y  vicisitudes  que

puede  presentar  una  campaña;  por  lo cual  creemos  muy  ati
nada  la  idea  del Alm.  Laffont,  al expresarse  en  sus  partes  con
fidenciales  con el Gobierno  y Parlamento  francés,  de  que  debia
seguir  armada  la  escuadra  francesa  de  evoluciones,  la  gran
escuela  de  aquella  Marina,  pero  que  cree  preciso  variar  su
composicion,  haciendo  que  la  formen  buques  de  las  distintas
clases  que  hoy  componen  el  material  naval,  abandonando  la
antigua  idea  á  la  que  eran  tan  aficionados  los  franceses  de
componerla  solo de  buqies  de  combate  muy  iguales  y  avisos.

Para  terminar,  recomendamos  la  lectura  de  las  instruccio
nes  que  dan  los  Sres.  Janoux  acerca  de  los  cuidados  y  pre
cauciones  que  debe tenerse  con.las  delicadas  máquinas  y calde
ras  de  los orpecleros  de 60 t.,  y  muy  especialmente  el punto  en
que  afirma  que  aquellas  máquinas  .y calderas  se estropean  más
en  una  hora  de  navegacion  t  toda  fuerza  que  en  treinta  dias
de  aúdar  moderado.

Estos  exquisitos  cuidados  demuestran  á  nuestro  juicio,  que
el  torpedero  es muy  bueno  para  la  defensa  de costas,  pero  hoy,
y  probablemente  más  adelante,  será  una  embarcacion  de  malí-
simas  condiciones  para  la  mar.
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¿No  comprueba  esto,  el  que  componiéndose  la  division
Brown  de 20 torpederos  al principio  de  la  segunda  parte  de  las

experiencias,  6 sea las  que  tuvieron  lugar  en  Córcega,  se  pre—
sentase  sobre  Ajaccio  con 6 nada  más?

Por  ahora  seguirnos  estando con el Alrn.  inglés  Hornby,  que
los  acorazados  tendrán  siempre  un  cuarto  de  hora  para  hacer
pasar  en  la  mar  un  mal  rato  á  los  torpederos.

Mahon  15 de  Setiembre  de  1886.

EHLIO  HED1GER.



ELÉCTRICAS BE NOCHE

•  PARA EL USO DE LA MARINA DE GUERRA BRASILEÑA. ‘)

.,  Nuestra  Marina  de  guerra,  dice el. autor,  tiene  necesidad  de
mejorar  el  servicio  de  señales  de noche.

Simplificar  los aparatos  usados  hoy  á  bordo  de  nuestros  bu
ques  de  guerra  por  otros  que  faciliten:

1.0  Presteza  en  la ejecucion.
2.°  Precision  en  las  indicaciones.
3.°  Gran  intensidad  en  la  exhibicion  de  la  señal.
4.°  Bastante  alcance  en  la  proyeccion  de  la  luz.
50  Separación  fácil,  pronta  y  segura  de las  combinaciones

sin  exigencias  niuy  deseadas.
Acreditamos  haber  conseguido  idear  un  aparato  que  puede

satisfacer  muy  aproximadamente  ,esta serie  de  condiciones.
La  eledtricidad  ha  venido  en  nuestro  auxilio  y gracias  á  ella

tenemos  ocasion  de  ofrecer  una  prueba  de  cuanto  nos  interesa
aun  la  suerte  de  nuestra  Marina  de  guerra.

En  la  construccion  del  aparato  esperamos  mejorar  algun
que  otro  detalle  que  es  probable  se  nos  haya  escapado en  la
combinacion  general  del  proyecto.

(1)  Hemos  recibido  un  cuaderno  de  estas  señales  que  nos  ha  remitido  su  autor
‘D.  losá  Cárlos  Caibalho,  ex-oCotal  de  la  Marina  brasileCa,  que  le  agradecemos,  y
conformes  con  los  informes  que  al  mismo  acompaCan,  creemos  sea  de  gran  utili
dad  y  deba  someterse  á  las  pruebas  convenientes  para que  con la  práctica  pueda
asegurarse  su ventaja  para los  buques..
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Contamos  con  el  buen  éxito  de  las  pruebas  y  que  la  Marina
de  guerra  reciba  este  aparato  como  recuerdo  de  un  antiguo
servidor  suyo.

DEsdnrPcIoN  DEL APAR.&TO.

El  aparato  para  las  señales  eléctricas  de  noche  consta  de  tres
partes  distintas:

1.0  Aparato  de exhibicion  de la  señal.
2.°  Aparato  de  formacion  de  la  señal.
3.°  Aparato  de  trasmsion  de  las  diferentes  combinaciones.

El  l.°  ó  sea  el  de  exhibicion  de  la  señal,  se  compone  de
cuatro  lámparas  léctricas  colocadas  en  línea  vertical.  Las
lámparas  de  los extremos  van cubiertas  con unos  globos blan
cos;  la  superior  de  las  dos  del  centro,  ó sea  la  segunda  de  la
línea,  va  cubierta  con  un  globo  encarnado  ó  rojo, y  la  infe—
rior,  ó sea la  tercera,  con  un  globo verde.  -

Este  aparato  puede  fnncionar  en  el  penol  de cualquier  ver
ga,  en  el  tope del  palo  ó en  el  lugar  más  conveniente,  confor
me  á  la  exigencia  del  momento.

El  2.° ó  aparato de’ la formacion  de  la señal  consiste  en  una
pequeña  caja  que  contiene  una  esfera  donde  están  grabadas
todas  las  combinaciones  distintas  empleadas  para  marcar  ó
producir  la  señal,  y arreglados  así,  de  una  manera  clara,  los

elementos  precisos  para  reproducir  inmediatamente  la  misma
señal  en  el  aparato  de  exhibicion,  que  está  iluminado  por  las
lámparas  correspondientes  á  la  combinacion  registrada  en  la

esfera.
Este  aparato  puede  instalarse  en  el  puente,  en  la  cámara  ó

en  el  alcázar,  caseta  de  la  derrota  y en  la  torreta  del  coman
dante.

El  3.° 6 aparato  de trasmision  de  las diferentes  combinacio
nes,  está  formado  por  cuatro  grupos  de  hilos  conductores,  que
ponen  en  comunicacion  el  aparato  de  formacion  de  la  señal
con  el  de  exhibicion,  que  está izado  al  penol  de  la  yerga.

Este  aparato,  que  toma  la  forma  de  un  cabo  de  cuatro  cor—
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dones,  tiene  fijo ó firme  uno  de  los chicotes  al  pié  del aparato

de  exhibicion  de  la  señal,  y  el otro  en  la  caja  del  aparato  de
formaciou  de  la  misma.

El  aparato  de  formacion  de  la  señal,  á  su  vez, está  en  co
nunicaciOn  coii la  máquina  eléctrica  que  existe  á. bordo  para
el  sistema  de  ilurninacion  del  buque  ó á  otra  que  se  haya  ad
quirido  para  el  servicio  especial  de  las  señales.

Los  demás  detalles  de  la  coustruccion  de  las  diferentes  par
tes  del  aparato  y del  modo  de  hacerlas  funcionar,  aseguran
condiciones  de  utilidad  práctica  á  bordo  de  los  buques  de
guerra,  mejora  que  llegará  á  ser  económica  y  de  fácil  ejeca
cien.

El  aparato  de  exhibicion  de  la  señal  permite:
1.°  Hacer  t1itas  señales  distintas  cuantas  sean  las  indi

cadas  en  los  códigos  de  señales  de  banderas  silábicas  y  de
rumbos.

-     2.°.. Marcar  el  intervalo  indispensable  entre  cada  sílaba  y
palabra  para  evitar  dudas  entre  comprension  ó inteligencia  do.
la  señal.

3.  Formar  cualquier  número  indeendieutemente  de las
señales  especiales  del  1.° y  2.°  sustitutivbs  y  de  las  que  estén
empleados  para  la  formacion  de  las  decenas,  centenas  y mi
llares.

4.°  Indicar  el  intervalo  entre  cada  número  ó grupo  de  nú
meros,  sin  poijuicio  de  tiempo  y  claridad  en  las  formaciones
de  las  señales.

INsTRUCCIONES.

La  ejecucion’ de las  señales  elóctricas  do  noche  se  anuncia
por  la  iluminacion  cornpleta  del aparato  de  exhibicion,  cLian—
do  haya  de  emplearse  el  código de  señales  do banderas;  por  la
iluminacion  tan  solo  de  las,  lámparas  roja  y  verde  cuando
deha  de  tratarse  del  código  de  señales  silábicas.

La  señal  de  reconocimiento  se  hace  con la  lámpara  verde.
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Para  marcar  la  separacion  de  las  sílabas  de  las  palabras  y
de  los  números  se  hace  uso  de la  lámpara  roja.

Cuando  la  señal  no  se  entendiera,  la  lámpara  verde  será
sustituida  por  la  blanca  inmediatamente  despues  de  hecha  la
señal.

El  buque  que  esté  haciendo  señales,  en  estas  circunstan

pias,  repetirá  inmediatamente  la  señal  hasta  que  sea  entendi
da  por  todos los buques  de  la  escuadra  6 clivision.

Cuando  las  circunstancias  del  tiempo  ó de  la  distancia  fue
ren  tales  que  la  señal  no  pueda  ser  entendida  6  vista  por
todos  los buques,  el que  esté  más  próximo  de  aquel  que  no la
vea,  deberá  repetirla.

La  terminacion  del  servicio  de  señales,  se  comunica  ó  ex
presa  repitiendo  la  señal  con  la  que  se  dió principio  á  la  con
versacion  6  cornunicacion.

El  servicio  de  las  señales  es  general  6 particular.
General,  cuando  está  dirigido  á  todos  los buques  que  com

ponen  la  escuadra  6 division;  y parcial  ó particular,  cuando

se  trata  de  una  division  de  la  escuadra  ó de  un  solo  buque.
En  el primer  caso,  el  buque  jefe  liará  solamente  la  señal  del

Código  qué  quiera  emplear;  en  el segundo  caso,  hará  la  señal
distintiva  de  la  division  6 la  dql buque,  ántes  de hacer  la  que
indica  la  eleccion  distintiva  del  Código.  -

La  lámpara  verde  expuesta  por  el  buque  jefe  ó  por  otro
cualquiera  ántes  de  empezarse  á  hacer  las  señales,  indica  la
primera  division;  la  lámpara  roja  la  segunda;  y  la  lámpara
blanca  la  tercera.

El  distintivo  de  los  buques  se  da  por  los números  que  se
expongan  ántes  de  la  designacion  del  Código  de  señales  que
haya  de  emplearse  (1).

En  nuestras  señales  eléctrioas  de noche,  los níimeros  impa

res  se indican  únicamente  por  dos luces,  y  los pares  y  el  cero
por  tres.         -

Los  números  siñiples  están  formados  por  sus  propios  dis—

(1)   Ei número 1 es siempre  el distintivo  del buque jefe.
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tintivos,  acompañados  de  terminacion  que  indica  que  la  for—
mcion  está completa.

Los  números  compuestos  están  formados  con los distintivos
de  lo  números  simples,  expuestos  ó iluminados  unos  despues
de  los  otros,  pero  acompañado  siempre  cada  grupo  de  núme
ros  de  la  señal  qué  indica  que  la  formacion  se ha  complétado.

Un  pequeño  intervalo  entre  la  exhibicion  del  último  núme

ro  y la  exhibicion  de  la  señal  que  indica  la  separacion,  hace
fácil  y  clara  la  ejecucioli  de  las  diferentes  formaciones  .de los
números.

Cuando  se  quiera  hacer  uso  del  Código de  señales  de  ban
deras,  la  anulativa  está  indicada  por  la  señal  convencional
para  anunciarse  el  Código de  señales  silábicas  ó vice-versa.

La  afirmativa,  ya  se  trae  del  Código  de señales  de  bande
ras  ó  ya  del  silábico,  es  la  indicada  por  la  exhibicion  de  la  se
ñal  de reconocimiento.

La  señal  hecha  por  cualquier  buque  precedida  del  distinti
vo  de  la  division  á  que  pertenecen  ó de  la  del  Cte.  en  jefe  de
la  escuadra,  es  siempre  una  pregunta  ó una  peticion  de per
niso,  salvos  los casos dé  comunicacioli  de  servicios  ejecutados
por  efectos  de  órdenes  recibidas  anteriormente  ó  de  aconteci—
mien  tos ocurridos  á  bórdo,  los que  por  su  naturaleza  no pue
dau  considerarse  como  preguntas  ni  peticion  de  permiso.

Lo  mismo  queda  establecido  con  relacion  á  la  señal  hecha
por  el  buque  capitana,  de  las  diversas  divisiones  para  con  el
Cte.  jefe  de  la  escuadra.

Cuando  en  escuadra  el  Cte.  de  una  de  las  divisiones  tenga
precision  de  entendere  con  los  buques  de  la  fuerza  de  su
manda,  hará  en  primer  lugar  la  señal  distintiva  de  su  divi—
sion,  si fuera  general;  y  queriendo  dirigirse  á  un  solo  buque
hará  solo el  distintivo  de  dicho  buque.

El  resto  de  la  comunicaciqn  se  seguirá  con  arreglo  á  las
instrucciones  gene!ales.

Si  el  Cte.  de  una  division  tuiese  nQcesidad  de  comunicar
cori  el  de  otra,  hará  solamente  la  señal  distintiva  de  esta  otra
division.  -
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Si  un  buque  de  la  escuadra  tuviese  urgente  necesidad  de
dirigirse  directamente  al  Cte.  en  jefe,  sin  que  sea por  media
cion  del  Cte.  de  su division,  hará. en  primer  lugar  la  señal  del
Cte.  en jefe,  siguiendo  luego  con  arreglo  á  las  instrucciones
generales.

CONSIDERACIOÑES GENERALES.

En  el  servicio  ordinario  de  los  buques  de  la  escuadra,  es
tando  fondeados  en  puerto,  las  combinaciones  indicadas  en  el
sistema  de  las  señales  eléctricas  de  noche,  pueden  ser  venta
josamente  aplicadas  empledndose  tambien  las  linternas  6 fa
roles  que  generalmente  se usan  á bordo.

Para  ello  el  aparato  denominado  de  exhibicion  de  la señal
se  sustituird  por  cuatro  faroles  de  los  mismos  colores  y dis
puestos  del mismo  modo  que  en  el  aparato  eléctrico;  y  las  di
versas  combinaciones  para  la  frmacion  de  los números,  en
este  caso,  se  iudicarn  por  la  colocacion  alternada  de  los  fa
roles.

Aun  para  el  Código internacional  de  señales,  las  combina
ciones  iiriicadas  tienen  aplicaciou  inmediata  y  segura  una
vez  organizada  la  tabla  de  convenciones  generales.  -

La  prontitud  en  la  maniobra  6 ejecucion,  la  sencillez  de  los
aparatos  y  la  precision  de  las  indicaciones,  permiten  que  no
sólo  los  buques  de  guerra  sino  los mercantes  puedan  comuni
carse  durante  la  noche,  con  la  misma  facilidad  y  seguridad
Con  que  se  comunican  durante  el  dia.

TraduciCo  pr  S.  Li.



GITALEÚOS SALVA-VIDAS
DE

cA.Ieaon  DEJ  SUflEJP1flA.,

IavsNTAo0s  roa

DON-  ANTONIO  LÓPEZ  DE  HARO  Y  FARRATÉ,

2.°  Piloto  de  todos  mares
y  Cspitan  de le  trinosdura  guarda-oostas  Centinela, etc.

Solicitada  la Real  Patente de invencion.

1.

CHALECOS  SALVA-VIDAS.

Tan  conocida  es  la  iriportancia  de  l’os chalecos  salva-vidas,
y  tantas  vidas  han  salvado  en  los  siniestros  marítimos,  que
juzgamos  innecesario  el  patentizar  aquella  y  hacr  aquí  una
recomendacion  de  los mismos,  por  lo  cual  nos  limitaremos  á
iudicar  que  actualmenté.se  conocen  dos  especies  de  chalecos
salva-vidas,  y  son  los sikuientes:

1.°  Los  de  trozos  de corcho.
2.8  Los  de corcjio  granulado.
Los  de la  1 a  clase  se componen  de un  trozo de  lona,  de forma

conveniente,  ála  cual  se  fijan  los  pedazos  de  corcho  que  han
de  dar  al  chaleco su  poder  de  flotacion,  y se  asegura  al  cuerpo
de  la  persona  que  lo viste,  por  medio  de  4 cintas  que  con este
objeto  lleva  adheridas  la  lona.

Los  de la  2.8 clase,  consisten  en  un  cinto  de  boa  que  afecta
la  forma  de  un  paralelepípedo  rectángulo,  dentro  del  cual  va
el  corcho  granulado.  Se  fija  al  cuerpo  con 4  cintas  como  el
anterior.

Para  que  un  chaleco salva-vidas  llene  por  completo  el  fin á
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que  se  le  destina,  tiene  necesariamente  que  reunir  las  condi
ciones  siguientes:

1.’  Poder  de  flotacion  suficiente  para  mantener  una  per

sona  en  ef agua  en  posicion  vertical  y  con  la  cabeza  y  parte
del  pecho fiera  del  líquido.

2.’  Que  su  forma  sea  tal,  que  ‘no embarace  en  nadt  los
movimientos  del  individuo  que  lo  use.

Además  de  dichas  dos propiedades  que  deben  caracterizar  á
-    todo chaleco  salva-vidas,  debe  procurarse  que  su  precio  sea  el

menor  posible,  para  ponerlo  al  alcance  de  las  clases  pescado
ras  y otras  gentes  de mar  cuyos  recursos  son muy  limitados  y
que  precisan  en  absoluto  el  auxilio  del  chaleco  salva-vidas
como  garantía  de sus existencias,  expuestas  diariamente  en  su
lucha  con los elementos.

El  chaleco  salva—vidas de  trozos  de  corcho,  reune  cuantas
condiciones  son  de  desear  respecto  á  seguridad  y  comodidad;
pero  teniendo  que  ‘emplearse en  su fabricacion  corcho escogido
y  de  la  mejor  clase,  resulta  su  precio  bastante  elevado,  y  por
lo  tanto  fuera,  del  alcance  de  las  clases  que  dejamos  indica
das  y  las  que  bien  rnirddo,  son  las  que  más  lo necesitan.

Por  el contrario,  el chaleco salva-vidas  de corcho  granulado,
en  cuya  fabricacion  se  emplea  casi  toda  clase de  corcho,  re
sulta  bastante  económico;  pero  su  forma,  que  le  hace  ser bas
tante  rígido,  le  pone  en  condiciones  muy  desventajosas  si  se
compra  con  las  que  reunen  los  de  trozos  de  corcho;  pues  to
cante   comodidad r  áun  á  seguridad  dejan  mucho  que  desear.

Persuadidos  de las  anteriores  consideraciones  y de  lo impor.
tante  que  sería  obtener  un  chaleco  salva-vidas  que  reuniese
las  buenas  cualidades  del  de  trozos  de  corcho  y  que  pudiese
ponerse  á  la  venta  á  un  precio  igual  si  no  inferior  al  que
alcanzan  los  de  corcho  granulado,  dedicamos  toda  nuestra
atencion  al  logro  de  dicho  objeto  y despues  de  un  detenido
estudio  sobre  la  forma  más  conveniente  de  emplear  el  corcho
para  obtener  su  máximo  poder  de  flotacion,  hemos  tenido  la
satisfaccion  de  resolver  el  problema  de  la  manera  más  com
pleta,  pues  el  chaleco  salva-vidas  que  hoy proponemos,  reune
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‘comparado  con  los  que  dejamos  descritos,  las  condiciones

siguientes:
1 •a  Mayor  poder  de  flotacion en  igualdad  de  volumen,  que

los  de  trozos  de  corcho  y  que  los de corcho  granulado.
2.  Iguales  comodidades  que  los  chalecos  de  trozos  de

corcho;  y
3•  Tan  económicos,  cuando  ménos,  que  los  de  corcho

granulado.

Consignadas  las  cualidades  que  distinguen  á  nustro  cha
leco  salva.vidas  y  las  que  en  nuestro  concepto  lo  hacen  prefe
rible  á  los otros,  pasems  á  hacer  su  descripcion  y  á  indicar
las  reglas  que  deben  seguirse  en  su  fabricacion,  empezando
por  la  materia  primera.

II.

CARBON  DE  SUBERINA.

Si  se  quema  el  corcho  en  una  llama  cualquiera  hasta  que
adquiera  doble  volúmen  del primitivo,  sabemosque  se  obtiene
una  materia  esponjosa  de  color  bronceado  cuyo  peso  especí
fiCO es una  mitad  mónos  próximamente  del  ignado  al  corcho
en  estado  natural,  y  á  la  que  se  da  ‘el nombre  de  carbon  de
suberina.

El  carbon  de  suberina  asf  fabricado,  tiene  para  nuestro
objeto,  además  de  la  apreciable  condicion  de  ser  más  ligero
que  el corcho,  la  de  no  absorber  el  agua,  la  cual  repele;  pro
piedad  preciosa  que  hace  que  esta  materia  no  pierda  nada  de
su  poder  de  flotacion,  aunque  permanezca  largo  tiempo  en
contacto  con el  expresado  líquido.

Despues  de preparado,  como  dejamos  explicado,  el  carbon
de  suberina,  se  cortará  en  pequeños  trozos  y  ya  tendremos  la
primera  y  más  importante  materia  que  forma  parte  de  los

elementos  que  constituyen  nuestro  chaleco  salva-vidas.
Para  la  fabricacion  del  carbon  de  suberina,  se  aprovecharán
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los  iecortes  que  quedan  al  construir  tapones,  así  como  estos
últimos  ya  usados,  y  en  general  cuanto  corcho  viejo  haya  de
desecho  é  inaplicable  para  ninguna  otra  cosa.

En  España,  donde  el corcho  abunda  tanto,  y  especialmente
en  las  regiones  productoras  de  tapones  de. dicha  materia,  pue

de  obtenerse  el  carbon  de  suberina  á  un  precio  sumamente
reducido.

III.

CHALECO SALVAVIDAS  DECAR8ON  DE  SUBERINA.

Ñuestro  chaleco  salva-vidas,  que  está  representado  en  la
unida  figura,  consta  de  un  pedazo  de  lona  A,  á  la  que  se da  la

forma  conveniente  al  objeto  de  que  se  ciña bien  al  cuerpo  y no
embarace  los movimientos  del  individuo  que  lo vista.

Para  cortar  la lona  A,  se  tomará  un  trozo que  tenga  el largo
y  ancho  conveniente,  ydespues  de  cortarle  las  partes  J,  J’ y
las  1 é r,  se procederá  á coser  en  sus  cantos una  cinta  que  ser
virá  de  refuerzo.  Los  huecos  ¡  y  J’ se practican  para  dejar  11—
bre  el  movimiento  de  los  brazos,  y  los Ié  1’ para  que  el  cha
lco  se  adapte  bien  á  las  caderas  y no  incomode.

A  la  expresada  lona  A,  que  es  la  base  del  chaleco,  se  cosen
fuertemente  una  serie  de  almohadillas,  dentro  de  las  cuales  va
la  materia  flotadora  ó carbon  de  suberina.  Dichas almohadillas
son  en  número  de  veinidos;  de las  que,  cuatro  son  grandes,
seis  medianas  y  doce  pequeñas;  siendo  sus  dimensiones  las
siguientes:

Almohadillas
grandes.

Almohadillas
medianas.

Almohadillas
pequeñas.

CentímetrOS. Cen1imetros. Centírnefros.

25 12 6

12
.

7 6

4 .    4
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Para  construir  y rellenar  las  almohadillas,  se  eiiipezará  por
cortar  los’ trozos  y  tiras  de  lona  necearias  para  formar  los
paralelepípedos  rectángulos,  cuyas  figuras  aquellas  afectan;
debiéndose  ribetear  todas  las  costuras  para  evitar  que  el carbon
s  vierta  á  través  de  ellas.  Formadas,  segun  queda  dicho,  las
almohadillas,  y  hallándose  ya  cerradas  po  todas  partes,  md—
nos  por  una  de las  costuras.de  cabeza,  so procederá  á  pintarlas
de  primera  intencion,  y tan  luégo  se sequen,  se  rellenarán  con
el  carbon  de  suberina  y se  comprimirán  en  una  prensa  para
que  tomen  la  debida  forma.

Despues  de  cerrarles  las  costuras  por  donde  se  rellenaron,
se  fijarán  con todo ésmero  á  la  lona  A,  haciéndoles  ocupar  las
posiciones  que  indica  el  adj untiE diseño,  y  uidando  que  entre
unas  y otras  quede  una  pequeña  distancia.  Seguidamente  se
les  dará  otra u  otras  manos  de  pintura  blanca  siendo  el  objeto
de  pintar  las almohadillas,  el  hacer  á  estas  impermeables  y  el
evitar  que  el  carbon  de. suberina  se  cierna  por  el  tejido  de  la
lona.

Por  último,  se  coserán ála  lona  A  las  cintas  II  y H’rG  y G’,
así  como  las asas  de  cinta  F y  F’,  y tendremos  al  chaleco  com

-  pletamente  listo.
Para  ponerse  el  chaleco,  se  colocarán  sobre  el  pecho  las

almohadillas  B,  B,  quedando  hácia  la  epaIda  las  C,  C.  Se
cruzarán  á  la  espalda,  y  sobre  los hombros,  las  cintas  G y  G’,
las  que  se amarrarán  fuertemente  á las  asas  F  y F’.  Las cintas
H  y  Ji’  se  rodearán  á  la  cintura  por  el  hueco  M  que  queda

entre  las  almohadillas  superiores  é  inferiores;  y  despues  de
darles  una  ó dos vueltas,  se amarrarán  por  delante.

Al  vestirse  un  chaleco  salva-vidas  se cuidará  de  que  quede
bien  ajustado  al  cuerpo,  pero  sin  que  fatigue  al  que  lo  lleve;
debiéndose  poner  el  mayor  cuidado  en  esta  operación,  pues
muchos  por  hacerla  atropelladamente  no  han  aprovechado  lo
beneficios  del  mismo.  Sobre  tod,  recomendamos  se aseguren
bien  las cintas  11 y .R’ dela  cintura,  pues  si  éstas  quedasen  flo
jas,  podría  correrse  el  chaleco  hácia  abaje,  lo que  es muy  pe
ligroso.
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lv.

CONCLUSION.

Dijimos  anteriormente  que  nuestro  chaleco  salva-vidas  reu
nía  las  condiciones  que  siguen:

1.a  Mayor  poder  de  flotación  en  igualdad  de  volfimen,  que
los  de trozos  de  corcho  y  que  los de  corcho  granulado.

2.a  Iguales  comodidades  que  los chalecos  de  trozos  de  cor
cho;  y

3•a  Tan  económicos,  cuando  ménos,  que  los de  corcho  gra

nulado.
Las  dos  priIeas  propiedadés,  han  quedado  probadas  en

absoluto  en  las  experiencias  prácticas  y  comparativas  que
hemos  efectuado;  y  todas  tres  se  demjiestran  á  poco que  se
reflexione  sobre  la  descripcion  que  llevamos  hecha  en  las  an
teriores  líneas.

Efectivamente,  empleándose  en  nuestro  chaleco  salva-vidas
corno  flotador  una  materia  cuyo  peso  específico es una  mitad
ménos  que  el  del  corcho  al  natural;  claro  es  que  en  igualdad
de  volúmenes  nuestro  chaleco  podrd  mantener  mejor  á  flote  á
una  persona  que  aquéllos  en  que  el corcho  se  halla  en  su pri
mitivo  estado.

Vemos,  por lo tanto,  que  se  cumple  la  primera  condicion;  no
debiéndose  echar  en  olvido que  el  poder  de  flotacion  de  nues
tro  chaleco  no  disminuye  nada  aunque  se  halle  largo  tiempo
en  contacto  con  el agua,  en  razon  á  repeler  á  ésta el  carbon  de
suberina;  circunstancia  que  aumenta  sus  ventajas  sobre  los
demás,  pues  segun  sabernos,  el  corcho  en  estado  ordinario
absorbe  poco á  poco el agua,  y  va  aumentando  aunque  lenta
mente  de  peso  y  disminuyendo  por  lo  tanto  de  fuerza  de  fo
tacion.

La  disposicion  dada  á  nuestro  chaleco salva-vidas,  hace  que
éste  sea  tan  flexible  como  los  de  trozos  de  corcho,  pues  te-
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niendo  las  almohadillas  próximamente  igual  largo  y  ancho
que  los  corchos  usados  en  la  mayoría  de  los  chalecos,  y  que
dando  entre  unas  y  otras  unos  pequeños  espacios  que  permi
ten  el  que  el  todo  se  adapte  perfectamente  al  cuerpo,  se  obtie
nen  con su  uso iguales  comodidades  que  con los  mejores  de  la

expresada  clase;  esto  sin, contar  con  que  pueda  reducirse  en
los  nuestros  el  volumen,  ya  que  contamos  con  un  poder  de

flotacion  mayor  que  el de  aquellos.
Respecto  á la  láusula  tercera,  llamarm9s  la  atencion  so

bre  el  hecho  de  emplearse  en  la  fabricacion  de  nuestr-os chale

cos  el  corcho  en  un  estado  que,  no  tiene  plicacion  alguna,
lo  cual  permite  adquirirlo  á  un  precio  tan  insignificante  que
abarata  notablemente  el  valor  total  del  producto.

Nada  más  agregaremos  á  lo que  dejamos  consignado,  pues
no  dudamos  que  nuestros  ilustrados  lectores  se  penetrarán

con  ello  de  la  veracidad  de  nuestras  conclusiones,  y  de  las
notables  ventajas  que  de  ellas  resultan  y  adornan  al  chaleco
salva-vidas  de  que  somos inventores;  y  sobre  cuyos  particula
res  podrán  ‘formar  más  completa  opinion,  si  leen  el  parecer
de  las  personas  peritas  que  asistieron  á  los ensayos  práctico—
comparativos  que  tenemos  efectuados.

Abordo puerto de Muros, Octubre, de 188.

ANTONIO  LOPEZ DE  HARo  FARRATÉ.
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Cuando  la  hidrografía  estaba  en  su  infancia  y  no  había  na

cido  la  que  podemos  llamar  ciencia  de  Mauri,  la  Geografía
física  del  mar,  los  enemigos  de  los  buques  eran  las  rocas.
Hoy  el  marino  tiene  d su  disposicion  una  magnífica  coleccion
de  cartas  y  planos  de  casi  todas  las  costas  del  globo,  y  otra
n.o  ménos  interesarrte  coleccion  de  cartas  neteorológicas  de
los  Ocanos,  que  le  hacen  conocer  los datos  físicos  necesarios
para  trazar  la  més  conveniente  derrola  con economía  de  tiem
po  y  de  malos  tiempos.

Pues  hoy  el  marino,  ó  mejor  dicho  el  buque,  tiene  un  nue
vo  y  poderoso  enemigo  tan  terrible  como  una  roca,  y  este
enemigo  es  tambien  el  buque.  Cincuenta  y dos mil  buques  de
altura,  de  ellos  8 300 de  vapor  cruzan  los  mares,  pero  par
ticularmente  convrgen  en  grandes  puntos  de recalo  como  el
canal  de  la  Mancha,  Nueva-York,  Estrecho  de  Gibraltar  y
otros  de  ménos  importancia,  añadiéndose  al  citado  número
el  verdadero  hormigueo  de  buques  pequeños  de  cabotaje  que
acaban  de  dificultar  la  navegacion,  particularmente  en  tiem
pos  achubascados  y  neblinosos,  fenómeno  atmosférico  este
último,  que  por  desgracia  se  presenta  frecuentemente  en  los
lugares  de mayor  concurrencia  de  naves.

Interesante  es  el  articulo  que  el  T.  N.  D. Alejandro  Bou
yon  dedica  á  los  medios  para  eviLar la  pérdida  total  de  la
nave,  ó rápida  sumersion,  y  que  inserta  el  cuaderno  de  Se-
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tiembre  de  la  REVISTA  GENRAL  DE  MARLNA.  Particularmente
nos  ha  llamado  mucho  la  atencion  por  lo original  la  idea  de
tener  estibados  ó  plegados  entre  los  baos  largos  sacos  para
llenar  de  aire  en  caso  necesario.  Pero  esta  idea  eula  marina
mercante  es  poco méno’s que  imposible,  pues  llenas  las  bode
gas  con la  carga  es impracticable  extender  ó hinchar  los sacos
de  aire.  Esta  idea  es  más  aceptable  en  buques  de  guerra  ó tras
atlánticos  de  mucho  pasaje,  los  cuales  generalmente  tienen
todo  el  entrepuente  ocupado  por  grandes  departamentos,
como  corredores  y  salones  ,  en  los cuales  pueden  tornar  des
arrollo  los sacos  de  aire.

Los  mamparos  sonel  remedio  más  eficaz para  evitar  la  pron
ta  pérdida  de un  buque  en  alta  mar,  pero  son un  gran  incon
veniente  en  los buques  mercantes,  que  necesitan  tener  grandes
bodegas,  despejadas  de  todo  entorpecimiento  para  poder  ac
cionar  pronto  con carga  de  mucho  vohimen  ó de  largas  longi
tudes.

Y  en  cambio,  silos  mamparos  no  son  en  número  suficiente
para  que  el buque  quede  bien  subdividido  en  compartimientos

estancos,  el  remedio. es  completamente  ineficaz. El problema  es
bastante  difícil  para  que  pueda  tener  una  favorable  solucioii
en  los buques  mercantes,  pues  que  ninguri  naviero  querrá  su
jetarse  á  una  crecida  subdivisio’n  de  bodegas  que  perjudica
notablemente  la  buena  estiba  y la  economía  d  tiempo.

Generalmente,  los mayores  buques  mercantes  que  hoy  se
construyen,  tienei  la  bodega  dividida  en  cuatro  comparti
mientos,  y  además  el  departamento  de  máquinas  y calderas;
total  cinco compartimientos  estancos,  que  no  son  suficientes,
pues  cuando  el  buque  navega  cargado  tiene  un  coeficiente  de
flotabilidad  muy  superior  al  peso  del  aguaque  ocupa  el  me
nor  de los compartimientos.

Además  existe  otro  peligro.  Por  ser  los  compartimientos
tan  grandes,  los mamparos  tendrían  que  tener  un  grueso  de
plancha  como  las  del  costado,  y  reforzadas  con piés  derechos
y  traviesas  de  ángulo  en  su  superficie  y  curvas  en  los costa
dos,  para  poder  resistir  la  exorbitante  presiori  del  vecino  com
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partimiento  anegado.  Y  como  que  los  mamparps  no  se  cons
truyen  con  ninguna  de  estas  condiciones,  resulta  que  al  mo
mento  ceden  á  la  presion  del  agua  de  Otro  compartimiento
lleno,  no  siendo  en  consecuencia  de  ninguna  utilidad  en  el
desgraciado  caso de  hn  siniestro.

El  sistema  celular  no  es  más, que  un  doble  fondo  de  poca
altura,  ó sea la  altura  de  varengas,  y  cuyos  compartimientos
6  células,  sirven  para  depósitos  de  lastre  de  agua.  Es induda
ble  que  esta  disposicion  es  una  ventaja  y  garantía  de  inapre

ciable  valor  en  el  caso  de  una  varada  ó choque  con  un  peligro
de  bajo  agua,  suponiendo  que  el fondo  interior  del  casco tiene
los  miembros  de  suficiente  resistencia  bara  que  no  cedan,
condicion  ésta que  no  suele  constar  en  las  contratas  de  cons
truccion.  Pero  el  doble  fondo  celular  no  evita  el  verdadero
peligro  de los  modernos  buques,  que  es el  choque  en  la  línea
de  flotacion,  causado  por  otro  buque,  choque  que  es  inde

pendiente  de  la  inteligencia  del  marino,  la  mayoría  de  los
casos,  al  revés del  choque  ó varada  con  un  peligro  hidrográfi
co,  que  con la  moderna  cartografía  resulta  la  mayoría  de  las

veces  hija  de un  descuido  ó mal  cálculo.
Asi  corno  exigen  los  botes  y  cinturones,  que  no  por  eso

dejan  deser  un  gran  elemento  de  salvacion,  el  Lloyd  y  las
Compañías  de  seguros  debieran  procurar  el  exigir  condiciones
para  que  el  cascb en  su  totalidad  se convirtiera  en  salva-vidas;
pues  en  el  desgraciado  caso  de tener  que  efectuar  el  abandono
en  alta  mar  y  con  mal  tiempo,  de  poco sirven  los botes  y  cin
turones,  cuya principal  mision  está en  el salvamento  rl la  vista
de  tierra  ó teniendo  cerca  otro  buque.

No  es  mi  corta  inteligencia,  -con  -gran pesar  mio,  para  dar
una  solucioii  rl tan  grave  problema  humanitario,  pero  si  me
atreveré,  como  dice  el ilustrado  marino  Sr.  Bouyon,  rl  poner
una  pequeña  piedrecita  á esta  obra  comun  de  salvamento.

Así  corno se  acostumbra  el  doble  fondo  celular  en  las  mo
dernas  construcciones,  me  parece  que  reportaria  no  poca  ven
taja  el  construir  una  doble  proa.  -

-      En efecto:  con las  quiméricas  velocidades  de  más  de  14  mi—
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has,  es poco ménos  que  imposible  el  evitar  un  choque  eh  no
ches  oscuras,  al  ver  una  luz  de  otro  buque  fi  oir  una  señal
acústica,  mientras  la  luz  eléctrica  no  tome  su  asiento  en  el
palo  trinquete;  así  es  que  en  los  siniestros  marítimos  de  esta
índole,  por  lo  ménos  la  mitad  de  los  buques,  que  son  los  que.
embisten,  se  quedan  sin proa.

Con  el  sistema  de  mamparos  estancos,  no  hay  más  que  co
rrer  el  primer  mamparo  que  venga  á  situarse  cerca  de la  proa
de  manera  que  forme  un  compartimento  de pequeño  volúmen,
el  cual  podría  ir  lleno  de  agua,  á  fin  :de. que  en  caso  de  una
embestida  sirviéra  demedio  preservativo,  6 de cuerpo  elástico,
para  lo cual,  habría  de haber  siempre  abiertos  dos escotillones
pequeños  á  cubierta,  para  que  en  el  momento  del  choque  pu
diera  salir  el  agua  despedida,  pues  de  lo  contrario,  siendo  los
líquidos  tan  poco compresibles,  si  el  compartimento  estuviera
cerrado  herméticamente,  el  agua  no  funcionaria  como  cuerpo
elástico.

Esta  proa  interior,  6  mamparo  de  proa,  podría  tener  la  for

ma  curva  y  también  la  angular,  dotándola  de  todas  las curvas
y  refuerzos  necesarios  para  poder  servir  sin  peligro  en  el  caso
de  perder  la  proa  externa.

Para  más  seguridad,  los  piés  de  los estais  de  trinquete,  pié
de  bauprés,  gatas  de  las  anclas  y  demás  piezas  de  resistencia
y  seguridad,  deberian  situarse  por  dentro  de  la  proa  interior,
para  que  en  caso  de  una  embestida,  se  pudiera  desguazar  y
desembarazarse  de los restos  de  la  proa  externa  sin  peligro  de
ninguna  clase.  .  .

Para  aminorar  los  choques  al  través  del  casco,  creo  sería
muy  conveniente  hacer  estancas  las  cubiertas  inferiores;  y  en
las  escotillas  estudiar  una  forma  de cuarteles  con  barras  de hie
rro  de  seguridad  y  ajuste  que  incoruunicaran  las  bodegas  infe
riores  de las  superiores.  Con este sistema,  si Ea embestida  ‘abria

un  boquete  por  debajo de una  cubierta,  tendríamos  anegado  so
lamente  el compartimiento  correspondiente  hasta  la  altura  de
aquella  cubierta.  Con  este proyecto  el buque quedaria  dividido
en  compartimientos  estancos  horizontales  y v&ticales.
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Hay  que  tener  en  cuenta  que  en  el  caso  de  una  colision,  es
imposible  dominar  el  terror  en  los  primeros  momentos,  que
precisamente  son  los mds inapreciables  para  cerrar  mamparos
y  aislar  el compartimiento  que ha  sufrido  el choque.  Así es que
es  preferible  que  el  buque  siempre  reuna  las necesarias  condi.
ciones  de  flotabilidad,  llevando  los  mamparos  y  cubiertas  es
tancos,  sin  tener  que  acudir  á cerrar  las  comunicaciones  en  un
momento  de  confusion.

Creo  que  con  estas  mal  trazadas  líneas,  acudo al llamamien
to  que  hace  el  Sr.  Bouyon  en  su  artículo,  y  con  el  termino
exclamando:  Ojalá que  con  los esfuerzos  de todos se logre el fin
deseado.

JosÉ  RICART  GIRALT.

Barcelona  80 de Setiembre  1886.
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CONFERENCIA
CE LE BR ADA

EN  EL  INSTITUTO  FRANKLIN,

POR

 D  T  -    -  -  .A.  -  FIS   :9,

dele.  M.  de  los  E.  U.  (i).

El  primer  plan  práctico  para  emplear  la  electricidad  en  la
guerra  fué  inventado  y  puesto  en  ejeducion  pór  el  Cor.  Sa
muel  Colt,  el  inventor  del  revolver,  cuyo  jefe  en  el  año  1841
manifestó  al  presidente  Tyler  que  habia  ideado  un  aparato
mediante  el  cual  podia  destruir  en  un  momento  dado  el  bu
que  de  guerra  nuís potente,  áun  en  el  caso de  hallarse  distante
algunas  millas  de  la  costa;  aFpropio  tiempo  solicité  que  bajo
los  auspicios  de  la  sperioridad,  pudiera  comprobarse  la  vera
cidad  de  su  royecto.

Este  se  llevó  á  cabo con éxito  favorable  un  año  despues  ha
ciéndose  estallar  un  «torpedo» debajo  del  agua  en  el  puerto  de
New-York  por  medio  de la  electricidad.  En  vista  de  este  re
sultado  satisfactorio  el  inventor  destruyó,  por  medios  análo
gos,  un  cañonero  excluido  llamado  el  Boxer  y una  goleta  que
se  hallaba  en  el  Potomac,  5  millas  distante  de  tierra.  Las
Cémaras  por  tanto  concedieron  desde luegó  un  crédito  de 17 000
duros-  para  continuar  las  experiencias,  habiendo  sido el  Volta

(1)   VaR Nostrand’s EnyineeriRfl Magaei»e, Remitido  por  el  Cap. N. Sr. D. Pedro
Oeca.
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volado  al  poco  tiempo  de  las  citadas  prácticas  en  el  puerto  de
New-York  en  presencia  de  40 000  espectadores.  Todos  estos
buques  estaban  fondeados,  pero  á  fines  del  año  1843 la  im
portancia  del  invento  del  referidd  jefe  fué  evidenciada  me
diante  la  voladura  de  una  embarcacion  que  navegaba  por  el
Potomac,  hallándose  el  inventor  en  Alejandría,  á  5 millas  de
distancia.

Estos  sucesos  en  aquellos  tiempos  parecian  ser  poco ménos

que  mágicos,  y  aunque  no  dejaban  de  tener  para  muchas  per
sonas  importancia  práctica,  sus  apreciaciones  no  pasaron  de
ahí,  ni  se  repitieron  los  experimentos.  El  Cor.  Colt  gestioné,
pero  inútilmente,  en  favor  de  su  invencion  que  se vió  obliga
do  á  abandonar  justamente  en  ocasion  en  que  el  éxito  de  ella
estaba  asegurado.,. y no  pendia  más  que  del  perfeccionamiento
de  algunos  defectos.           -

Así  las  cosas,  en  Rusia  se  apoderaron  de  su  idea,  y  en  la

guerra  de  Crimea  vemos  al  puerto  de  Sebastopol  defendido
pormedio  de  torpedos,  muchos  de  los  cuales  funcionaron  con
el  empleo de  la  electricidad,  la  que  tambien  aplicaron  al  cabó
de  muchos  años  á  los  torpedos  los  confederados  para  la  pro
tecdion  de  sus  puertos  en  la  guerra  separatista.  En-la  guerra
franco-prusiana  los  torpedos  se  emplearon  asimismo,  con

tan  buen  éxito  en  la  defensa  de los  puertos,  en  los  ciales  los
buques  hostiles  ni  siquiera  intentaron  entrar,  y en  la  guer
ra  ruso-turca,  la  sola  sospecha  de  que  un  puerto  pudiera  ha
llarse  defendido  por  medio  de  tórpedos,  basté  en  muchos  ca
sos  para  que  una  escuadra  enemiga  se  mantuviera  á  gran
distancia  del  expresado,  respecto  á  que  en  la  escuadrase  des
conocia  la  distancia  á  que  se  hallaba  emplazada  la  defensa
de  la  boca  del  puerto  respectivo,  constituida  por  la  línea  ex
terior  de  torpedos.

A  partir  de  la  época  de  los  experimentos  citados,  el  t6rpedo

eléctrico  ColL se ha  perfeccionado  paulatinamente  al compás de
los  progresos  científicos  de  Ja  electricidad  y  de  la  ingeniería.
El  plan  primitivo  es,  sin  embargo,  la  base  del  instrumento
más  perfecto,  siendo  evidente  que,  gracias  á  la  inventiva  del
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Cor.  Colt,  contamos  con la  defensa  más eficiente  de  las  pobla

ciones  y  puertos  de  nuestra  extensa  costa.
En  la  actualidad  un  torpedo  eléctrico  consiste  en  una  ch—

vuelta  reforzada  y  estanca  de  hierro  ó de  acero  que  contiene
una  grau  cantidad  de  materia  explosiva,  geneialmeute  algo.
don-pólvora,  y  en  un  mecanismo  dado  para  producir  la  deto—
nacion  por  medio  de la  electricidad  del explosivo expresado:  los
citados  torpedos  que  se  fondean  en  canales,  están  dispuestos
para  estallar  al  pasar  los  buques  cerca  de  aquellos,  se  denomi
nan  minas  submarinas  (1).

Durante  la  guerra  de  secesion,  la  mayor-parte  de  estas  mi

nas  no  funcionaban  por  la  electricidad,  sino  por  medios  me
cánicos  consistentes  principalmente  eTn palancas  colocadas  al
exterior  de  la  envuelta  y  conectadas  con el  explosivo  inte—
rior  de  manera  que  de  resultas  del  choque  contra  aquella  al
pasar  un  buque,  se  efectuaba  la  deonacion  de  una  espoleta
por  medio  de  un  percutor.  Los  confederados  emplearon  estos
torpedos  mecánicos  con  muy  buen  éxito,  y  causaron  daños  de
consideracion  á  los  buques  federales;  pero  en  atencion  á  sus
muchos  defectos,  han  sido  sustituidos  casi  en  totalidad  por  los
torpedos  eléctricos,  que  aunque  más  eficaces son tambien  más
complicados.

Los  toredos  mecánicos  adolecian  de  varios  defectos,  tales
eran  los  riesgos  inherentes  á  su  fondeo  ó  instalacion  y  á  la
faena  de  levarlos,  la  imposibilidad  de  apreciar  su  eflciencia,  á
no  ser  por  el  medio  dispendioso  de  hacerlos  estallar,  y  por
último,  la  circunstancia  de  que  los efectos  de  las  minas  rnecá
nicas  eran  idénticos  para  con  los  buques  enemigos  que  para
los  aliados.         -

Los  torpedos  eléctricos,  como es  sabido,  están  libres  de  es
tos  inconvenientes,  respecto  á  que  no  estallan  si no  se  esta
blece  una  corriente  eléqtrica  entre  los  primeros  y  una  batería
instalada  en  tierra  ó á  bordo  de  un  buque,  de  manerá  que

(1)  Véase Estudio sobre torjedos fijos, tomos u,  ni y iv.
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para  que  sean  inofensivos  sólo  hay  que  aislarlos,  conectán
do]os  meramente  para  que  funcionen:  adenás,  la  disposicion
de  las  minas  puede  cíeterminarse  en  una  ocasion  cualquiera,
estableciéndose  una  corriente  sumamente  débil,  aunque  aque
llas  se  hallen  á  algunas  millas  de  distancia  de  la  etacion  y
fondearlas  en  mucha  agua.

-    Para  que  se  comprenda  cómo  un  torpedo  puede  estallar
por  medio  de  la  electricIdad,  basta  deéir  que  cuando  una  cor
riente  eléctrica  recorre  un  alambre,  éste  se  recalienta,  y  si el
alambre  es  bien  fino,  el calor desarrollado  lo  caldea  al  blanco,
de  modo que  puesto  en  contacto  con  pólvora  ó fulminato  re
sultará  la  ignicion  de  estas  materias,  que  de  estar  alojadas
juntamente  coil  pólvoia  y  algodon-pólvora  en  una  envuelta,
estallarán  de  una  manera  terrible:  por  consiguiente  para  ha
cer  estallar  un  torpedo  sólo  hay  que  enviar  una  corriente
eléctrica  por  un  alambre  bien  fino, de platino  más  bien,  que
se  halle  alojado  en  el  torpedo  y  en  contacto  con  el  explosivo.

La  parte  del  torpedo  que  contiene  este  alambre  y  sus  co
nexiones  se  llama  la  espoleta;  ésta en la  práctica  está  indepen
diente  y  se  atornilla  en  la  envuelta  del  torpedo,  pasando  el
alambre  proveniente  de  labatería  por  la  espoleta  citada  y por
un  casquillo  estanco,  en  términos  de  que  despues  de  atorni—

•   liada  la  espoleta  en  el  torpedo,  éste puede  permanecer,  sin  de
terioro,  meses  en  el agua.  Si la  carga  explosiva  es  de algodon—
pólvora  húmedo,  como ahora  se  usa,  lá  espoleta  contiene  ful
minato  de  mercurio  y  á su  alrededor  una  carga  reducida  de
algodon-pólvora  seco;  con el  calor  del  alambre  de  la  espoleta,
estaila  el  fulminante,  cuya  explosion  produce  la  instantánea
del  algodon-pólvora  seco,  la  cual  í  su  vez  hace.estallar  la
carga  total  del algodon-pólvoia  húmedo  alojada  en el torpedo.

No  basta,  sin  embargo,  el  poder  causar  la  explosion  de  un
torpedo;  es  preciso  saber  cuándo  hay  que  estallarlo;  esto  es,
saber  cuándo  el  buque  enemigo  se  hallará  en  la  posicion
adecuada  para  que  quede  destruido  si el  torpedo  estal]a,  Es
evidente  que  esto  puede  conseguirse  si  se  manifiesta  en  una
carta  la  situacion  exacta  de cada  torpedo  ysi  se  dispone  de  un
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mecanismo  por  medio  del  cual  se  determine  en  un  momento

dado  la  demora  de  un  buque  al  efectuar  su  entrada  desde  dos
estaciones  de  torpedos  debidamente  emplazadas.  Si  el buque
llega  á colocarse  de  manera  que  se  halle  bajo  las  enfilaciones
tomadas  desde  ambas  estaciones  que  determinan  la  situacion
del  torpedo  respectivo,  se  hallará  por  consiguiente,  en  la  in—
terseccion  de  dichas  enfilaciones,  y  por  tanto,  justamente
sobre  dicho  torpedo,  el  cual,  con solo oprimirla  llave  de  fuego,
estallará  instantáneamente.  Al  efecto  expresado,  se  usail  tam
bien  en  las  estaioues  unos  anteojos  dispuestos  de  modo  que
-cuando  ambos  se  hallan  enfilados  con  la  situacion  de  un

torpedo,  se establece  automáticamente  la corriente  entre  este  y
las  baterías;  de  lo  expuesto  se  deduce,  que  hallándose  los

obseadores  én  las  estaciones  respectivas  enfilando  con  sus
anteojos  al  buque  que  entre,  la  electricidad  se encargará  de
echarlo  á  pique  al  estar  aquel  en  el  radio  de  accion  del
torpedo.
•  Los  citados  sistemas  podrán  servir  durante  el  día;  pbro  de
iioche  y  eii  tiempo  de  niebla  son  inaplicables,  porqie  los
buques  no  pueden  verse,  por  cuy.a  razon  actualmente  los
torpedos  son  completamente  automáticos,  de  modo que á  cual
quier  hora  y  en  cualquier  circunstancia  que  los  buques  cho
quen  contra  ellos,  la  pérdida  de  los  primeros  es  instantánea.
Esto  se  consigue  mediante  el  empleo  del cierra-circuito  auto
mático.  En  los torpedos  submarinos  suele  usarse  una  pequeña
pesa,  la  cual,  cuando  el  torpedo  recibe  el  choque,  cae  por  la
violencia  de  éste  entre  dos  puntos  de  contacto,  uno  de  los
cuales  está  conectado  á  la  espoleta  y  el  otro  á  la  batería,  de
manera  que  la  corriente,  recorriendo  el  puente  que  establece
la  comunicacion,  penetra  en  la  espoleta.  Ea  la  práctica  un
alambre  conecta  estos  dos  puntos,  áun  cuando  el  torpedo  no
se  halle  dispuesto  á  recibir  el  choque,  siendo  tal  la resistencia
del  alambre,  que  la  corriente  es  demasiado  débil  para  recalen
tar  el  alambre  de  la  espoleta;  .no obstante,  al  desprenderse  la
pesa,  sgun  queda  dicho,  la  corriente  pasa  por  el  puente  en
vez  de - recorrer  el  alambre  de  resistencia  y  recalentando  en  -

TOMO  XIX.—DICIEMBP.E,  1886.              - 51
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este  caso  el de  la  espoletacausa  la  explosion;  de  aquí  la  ven
taja  del  alambre  ieforzado  colocado  entre  los puntos  de  con
tacto,  en  vez de  no tenerlo,  pues  la  corriente  que  pasa  or  l
espoleta,  aunque  demasiado  débil  para  hacerla  estallar,  revela
por  sí misma  á  los que  están  en  tierra,  que  el  circuito  en’ el
torpedo  es  completp.

Preferible  es,  sin  embargo,  para  disponer  el  torpedo  direc.—
tamente,  en  vez de  conLr  con  un  incremento  en  la  corriente
eléctrica  producida  por  el  choque  contra  aquél,  que  éste por.
sí  haga  una  indicacion  en  la  playa  disparando  simultánea
mente  una  batería  de  fuego,  en  cuyo  caso,  al pasar  los buques
amigos,  esta  batería  puede  desconectarse,  y  cuando  estos
chocan  contra  el  torpdo,  el  funcionamiento  de  la  seiial,  no
sólo  indica  que  el  circuito  en la  espoleta  está a  corriente,  sino
que  el  cierra-circuito  tambien  lo. está;  de  modo  que  en  ‘caso
de  ser  el  buque  amigo  uno  enemigo,  indudablemente  sería
destruido.

El  funcionamiento  de  un  torpedo  instalado  en  un  puerto,
en  conexion  con  una  batería  eléctrica  en  tierra  y  un  cable
submarino,  es  bien  sencillo,  si bien  no  debe  despreuderse  de
esto  que  la  proteccion  de  ñu  puerto  lo  es  tambien,  y  que  esta
operacion  es  practicable  en pocos días,  al declararse  la guerra.
Hay  que  tener  presen te que cada  torpedo contiene  de 100 á 1 000
libras  de  algodon-póivora,  que  habrán  de  emplearse  cientos
de  étos;  qu  se  necesitarán  con  urgencia  cantidades  enormes
del  citado  explosivo,  el  cual  no  puede  fabricarse  precipitada
mcne;  preciso es  tambieçi no echar en  olvido que  la  fabricacion
de  las  envueltas  tiene  que  ser  lenta,  que  la  de  las  espoletas
requiere  el, mayor  esmero,  y  que  para  llevar  á  caflo la  faena
de  emplazar  bien  estos  pesados,  aunque  delicados,  torpedos

•  en  mucha  agua,  se requiere  que  los encargados  de dicha  faena
sean  muy  expertos  en  ingeniería  y  en  prácticas  marineras.

•     Es más,  áun  despues  de  haberse  emplazado,  el  sistema  mejor
de  minas  submarinas,  este  sería  inútil,  si  no  se  impidiese
que  los botes  enemigos  pudieran  contraminar,  y  se  proveye—
van  debidamente  las  cárnaas  de operaciones  con  lo  mejorep
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instrumentos  conocidos,  protegiendo  las  primeras,  para  que
no  cayeran  en  poder  del  enemigo,  por  medio  de  fortificacio
nes,  artillería  y buques.  A  personas  entendidas  sé les  oye  con
frecuencia  exclamar:  ¡Ah,  en  tiempo  de  guerra,  podernos de
fender  nuestros  puertos  con torpedos!  Creo no  incurrir  en una
exgeracion  al  decir  que  se  necesitaría  un  año para  establecer
en  nuestros  puertos  las  defensas  por  medio  de  torpedos,  aun
que  las  Cámaras  facilitasen  los  créditos  del  numerario  en  el
acto,  siendo  imperativo  además  proceder  á la  formacion  de un
personal  instruido  y práctico  en  las  faenas  de  emplazar  y  levar
los  torpedos  y  1o  cables  ó hilos,  de  hacer  ajustes  en  los  sub
marinos,  de  probar  los  circuitos  y  manejar  las  baterías  eléc
tricas,  etc.,  etc.

Con  objeto  de  descubrir  la  presencia  de  los  torpedos  en  un
puerto  enemigo,  el  Cap.  Mr. Evoy(l)  ha inventado  un  instru
niento  llamado  ((El descubridor  de los torpedos,  »  el  cual  hasta
la  presente,  aunque  basado  en  buenos  principios,  sólo  ha
alcanzado  un  mediano  éxito.’

Además  de  estos  torpedos  fijos,  ó  sean  minas,  fondeados  en
los  puertos  ,  existen  los espars  y  los  móviles;  el  torpedo  elec
tro.móvil  Sims  es  el  que  ha  dado  mejores  resultados.  En  la’
actualidad  como  todos  los  buques  de  guerra  y  los  fuertes
cuentan  con  elementos  pará  generar  la  electricidad  en  gran
cantidad,  es evidente  que  un  torpedo  eléctrico  movible  puede
adoptarse  fácilmente  en as  operaciones  navales  militares,  y
siendo  el  mecanismo  de  aquel  sumamente  sencillo  ,  para
pónerlo  en  funcion  solo  hay  que  nectar1o  con  su  corres
pondiente  máquina  eléctrica,  empleando  una  mesa,  por  medio
de  la  cual  puede  determinarse  la  fuerza  y  direccion  de  la
corriente,  en  cuyo  easo podrá  lanzarse  en  un  momento  dado
el  torpedo  provisto’  de  un  repuesto  de  fuerza  motriz,  en  la
práctica,  inagotable  (2).

Segun  experimentos  récientes  practiados  en  Inglaterra,  el

(1)  Véase  tomo  i,  pág.  173.
{)  Véáse  la  pág.  589 deeste  tomo.
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torpedo  Whitehead  (el  cual  deja  de  ser  dirigible  despues  de
dispararse)  no  es  un  arma  tan  formidable  cuando  se  lanza
contra  un  bdque  llevando  salida,  como  muchos  suponen.,  por
la  sencilla  razon  de  que  puede  ser sorteado,  lo cual  no  es  posi
Me  con el  torpedo  eléctrico,  al  que se le  dirige  además  durante,
su  trayecto  por  el  agua,  siempre  y  cuando  lleve  suficiente
velocidad.  Para  que  los  torpedos  sean  eficientes  contra  los.
buques  que  anden  15 millas  á  la  máquina,  su  velocidad  de
biera  ser  de  20, lo  que  en  teoría  no  ofrece  dificultad,  pues  ha.
habido  torpedos  eléctricos  que  han  andado  11  millas,  si bien
para  alcanzar  este andar  deberán  ser  de mayores  dimensiones.
que  los Whiteheads  de igual  velocidad.  s  facrible,  por  tanto,
que  un  torpedo  que  llevase  50  libras  de  algodon—pólvora
pudiera  andar  las  20  millas,  de  manera  que  recorriera  una.
distancia  de 500  yardas  en  45”,  manejado  á  voluntad  y  por  lo
tanto,  debidamente  apuntado,  lo ‘que  para  el  enemigo  sería.
en  extremo, enojoso.

En  nuestra  guerra  civil,  se aplicó  tambien,  por  primera  vez,
la  electricidad  al  arte  de  la  telegrafía  militar.  El  telégrafo,  cii
sus  primeros  tiempos,  sólo  se  usaba  en  las  líneas  usuales,.
foimándose  despues  un  cuerpo  de  telegrafistas  militares  que.
trasmitían  los  despachos  instantáneamente  en  el  campo  d&
operaciones:  en  el  extranjero  pronto  se  apercibieron  de  las
ventajas  del  telégrafo,  cuyos  trenes  constituyen  actualmente

unaparte  integrante  de los  ejércitos.
La  rapidez,  la  precision  de  la  movilizacion  y  de  las  manio

bras,  que  dieron  los  resultados  satisfactorios  obtenidos  en  la
guerra  franco-prusiana;  fueron  debidos  á  la  acción  combinada
del  telégrafo  y  del  ferrocarril.  En  las  recientes  operaciones  mi
litares  de  los  ingleses  en  Egipto,  la  comunicacion  telegráfica
era  constante  entre  la  vanguardia,  el  cuartel  general  é  Ingla
terra,  habiéndose  telegrafiado  el  parte  de la  victoria  de Tel-el
Kebir,  á  la  reina  y recibido  su  contestacion  en  45 minutos.

-  El  teléfono  se ha  empleado  tambien  con  muy  buen  éxito  en
las  operaciones  militares  y  aventaja  al  telégrafo  encasQs  da
dos.  En  los ensayos  practicados  á fin  de  emplear  el.telégrafo  y
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ci  teléfono,  para  comunicarse  los  buques  entre  sí,  se  ha  lu
chado  con algunos  inonveniéntes  que  hasta  la  presente  no  se
han  vencido.  La  cornunicacion  telegráfica  y  telefónica,  entre
buques  fondeados  y  entre  éstos  con  tierra,  á  primera  vist
parece  fácil:  así  lo  es  en  eecto  habiéndose  establecido  dicha
cornunicacion  entre  buques  al  anda  que  no  borneaban,  pero
por  el  contrario  cuando  estos  están  fondeados  á  la  gira  con
mucha  cadena,  cuya  mayor  parte  se  halla  enterrada  en  el
fango  del  fondo,  se  hace  muy  difícil  (al  borneo(  adoptar  un
medio  automático  para.  evitar.que  los hilos  se  enjabeguen  y
rompan.       . .

En  Inglaterra  y  con  referencia  á  16s faros  fiotaiites,  se  hasalvado  la  dificultad,  construyendo  las  amarras,  con  las  que

están  ancladas  á  la  gira,  huecas,  al  interior  de  las  cuales  van
colocados  los  hilos  aislados,  sistema  que  ha  funcionado  muy
bien,  hasta  en  los temporales  más  deshechos.  El  problema,  sin
embargo,  se  simplifica  bastante,  tratándose  de  la  comunica—
cion  provisional,  entre  buques,  entre  estos  con  tierra  y  con
embarcaciones  menores  destinadas  á  servicios  especiales  tales
como  reconocimientos,  sondas,  etc.,  en  cuyos  casos  se  usan
teléfonos  portátiles  que  llevan  el  hilo adujado  en  carteles,  en
circuitO  con  el  teléfono,  de  modo  que  la  comunicacion  no  se
interrumpe,  conforme  se  van  largando  los hilos.  Dicho  instru
mento  se  ha  usado  tambien  á  bordo  de los  buques  para  comu
nicar  con  los  pañoles,  baterías,  etc.,  no  siendo  la  vibración
que  se  experimenta  en  un  buque,  tan  marcada  que  altere  el
funcionamento  del  micrófono  trasmisor:  cuando  dicha  vibra
cjon  es excesiva,  el  primitivo  magneto-trasmiSOr  ha  dado  bue
nos  resultados,  cesando  del  todo  los  inconvenientes  ocasiona
dos  por  la  vibracion,  sin  ofrecerse  otro  que  el  oirse  el  sonido
con  alguna  menos  claridad.  .  .

El  telégrafo  y  el  teléfono  tienen  asimismo  extensa  aplica—
¿on,  en  las  prácticas  de  artillería;  para  fijar  la  situacion  su
cesiva  de  los buques  conforme  van  pasando  ó entrando  por  un
canal,  y  para  determinar  además  el  punto  de  choque  de  un
proyectil,  etc.  En  ‘estos casos,  dos  observadores  colocados  en
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las  extremidades  de  una  base  conectada  eléctricamente,  saben
por  momentos,  la  demora  de  lo  buques  ó de  los  proyectiles;
por  manera,  que  las  intersecciones  de  dichas  enifiaciones  mar—
can  la  situacion  de  los buques  ó de los  proyectiles  en  el  mo
mnento dado.  Con  referencia  á  los  buques,  se  determina,  por
este  medio,  el  alcance  de  la  artilleriay  en  cuanto  á  los  pro—

ectiles,  las  irregularidades  del  tiro  al  chocar  aquellos  en  el
blanco.  La  electricidad,  en  la  apreciacion  de  la  duracion  de
las  trayéctorias  de los  proyectiles,  es  tambien  importante,  res

pecto   que  por  medio  de  ella  el ohservador  determina  la  hora
exacta  del  disparo,  imposible  de  obtener  eón  los  relojes:  esto
se  logra  disponiendo  aí  proyectil  de  manera,  que  al  fracturar
éste  un  alambre  en  Circuito  con  un  cronógrafo,  queda  indi
cado  automáticamente  con  un  milésimo  de  segundo  de  error,
el  instante  preciso  del  disparo.

Se  ha  aplicado  igualmente  hace  algunos  años  la  electricidad
de  un  modo  análogo  al  anterior,  á  los  velocímetros,  6  sean
unos  instrumentos,  de formas  muy  variadas,  para  determinar
la  velocidad  de  los  proyectiles,  generalizándose  tambien  el

empleo  de  aquella,  cada  día  más  para  hacer  fuego  coñ  la  arti
lleia  gráesa  á  bordo  de  los buques  y  en  los  fuertes.  Tocante  á
los  buques,  el  fuego por  medio  de  la  electricidad  es  ventajoso

por  cuanto  los  cañones  se  disparan  (:Ofl más  celeridad  por  este
medio  que  por  otro  dualquiera.  Siendo  los  usuales  medios  de
hacer  fuego,  como  es  sabido,  la  percusion  y  la  friccion,  con
estos  métodos,  por  lo  reforzado  de  las  piezas  movibles  que  en
ellos  se emplean,  hay  que  hacer  bastante  fuerza  con  el  brazo,
para  hacerlas  funcionar.  Además  es  muy  conveniente  que  la
piolade  las  llaves  no  se  tenga  tesa,  sino  con  mucho  seno,  para
evitar  que  por  efecto de  un  bandazo,  el  cabo de  cañon,  á  causa
de  un  movimiento  cfalquiera,  al  tesar  la  piola,  dispare  el  ca—
ñon  accidentalmente.  -

Se  infiere  por  tanto,  que  cuando  el  cabo de  cañon  enfielas
alzas  de  éste  con el  blanco,  tiene  eritónces  que  mover  el  brazo
bastante  y  con no  poca fuerza,  para  hacer  fuego.  El  intervalo
trascurrido  en  ésto,  parecerá  insignificante,  pero  si  so  consi
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dera  la  rapidez  con que  un  buque  halancea,  y  con la  que  uno
moderno  camina,  y cuán  pequeño  es  el error  que  en  la  punte
ría  por  elevación  basta  para  que  el  tiro  resulte  corto ó largo,

pasando  en  este último  caso el  proyectil  por  encima  de  un  bu
que  que  subtiende  un. ángulo  muy  agudo en  un  plano  vertical,

se  comprende  que  el fuego  que  coincide  instantáneamente  con
la  enfilacion  de las  alzas  y ‘del blanco,  es  preferible  al  que  ca
rece  de  estas  condiciones.  Al  hacer  fuego  por  medio  de  la  elec
tricidad,  el cabo  de  cañon  con  solo oprimir  un’rnuelle,  cuando
las  alzas se  hallan  enfiladas  con  el  blanco,  logra,  segin  se  ha
comprobado  prácticamente,  mayor  certeza  en  el  tiro,  sistema
que  es más  eficaz que  los antiguos.

Los  buques  modernos  no sólo se hallan  provistos  de  elemen
tos  para  hacer  fuego  con  los cañones  individualmente  por  me
dio  de  la  electricidad,  sino  que  los  llevan  para  disparar  una
andanada,  respecto  á  que  el  efecto de  esta  contra  el  enemigo,
es  mucho,  más  eficaz,  que  el  del  mismo  número  de  cañones
disparados  á  discrecion.  La  manera  más  sencilla  de  practicar
esto  es  la  de  conectar  por  medio  de  hilos  eléctrico,  todos  los
cañones  co  una  torreta  acorazada  de  combate,  desde la  cual y
bajo  la  direpcion  persbnal  del  Cte.,  un  oficial  sereno  con  una
mesa  á  la  mano  y  un  buen  sistema  de  alzas  puede  disparar  la
andanada:  además,  en  razon  á  hallarse  el  expresado  oficial
libre  del  humo  y  distante  de la  excitacion  y bullicio  de la  bate-
ifa,  teniendo  á  la  vista  todo  el  horizonte,  maneja  la  batería  en

disposiciOn  de  que  desarrolla  su  máximun  de  eficiencia:  este••
sistema  tiene  tambien  la  ventaja  de  qu’e tan  luego  como  los
cañones  se, han  apuntado  debidamente’  por  direccion  y eleva
cion,  los sirvientes  pueden  tenderse  en  cubierta  y  quedar  pro
tegidos  en  cierto  modo contra  el mortffro  fuego  de  las  ame
tralladoras.  Supóngase,  por  ejemplo,  que  dos  buques  moder
nos  están  á  punto  de, batirse,  y  que  se  acercanel  uno  al  otro
andando  á  razon  de  14 millas  por  hora,,esto  es, á  unos  46’ por
segundo.  ‘Las ametralladoras,  de  ambos  buques,  naturalmente
romperán  el  fuego,  en  cuanto  se  hallen  á  tiro,  así  que  tan.
‘luego  que  los cañones  de  grieso  calibre  éstén  listos,  conven
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drá  que  los  sirvientes  se tiendan  sobre  cubierta.  Coñio  que  las
baterías,  de  ambos  buques,  probablemente  consistirán  en  ca
ñones  que  lancen  proyectiles  de  100 á  1 000  libras,  y  los  res
pectivos  Ctes.  estarán.bien  enterados  del  daño,  que  un  tiro
bien  apuntado  puede  ocasionar,  del  tiempo  que  se  invierte  en

-   volver  á  cargar  un  cañon  moderno  y  ceniendo  en  cuenta  el
gran  ndar  con el  que  los buques  se  aproximan,  será  regular

qué  lçs  citados  jefes  reserven  sus  fuegos  hasta  tener  la  seguri
dad  de  haber  probabilidades  de  que  Jos  proyectiles  choquen
eficazmente.                       -

Es  de  reer  que  no se  tiraría  á  2 000 yardas,  en  vista  de  que
la  posibilidad  de  chocar  contra  un  blanco  pequeño  que  se
mueve  rápidamente,  sería  escaso,  y  de que  sólo trascurriría
un  minuto  para  que  la  distancia  entre  los  combatientes  se
acortara.  á  1 000 yardas.  Ahora ‘bien;  como  que  en  esta  dis
tancia  los efectos de  las  ametralladoras  de  ambos  contendien
tes  serian,  muy  eficientes,  y  que  estos  presentarian  blancos,
que  por  momentos  habian  de  ser  mayores,  es  posible  que  los
comandantes  respectivos  no  desperdiciarian  los  tiros  de  la
artillería  gruesa,  hasta  llegar  á  estar  los  buques  bien  cerca.
Un  cañon  pudiera,  por  ejemplo,  dispatarse  en  esta disposi—
cion,  habiéndose  apuntado  primeramente  bara  tirar  á  dicha

distancia,  si  bien  sería  quizás  más  acertado  reservar  casi  toda
la  andanada  para  dispararla  simultáneamente,  al  pasar  los
buques  de vuelta  encontrada,  cerca  el  uno  del  Otro. En  la  ar—’
tillerfa  gruesa  y  los  montajes  del  dia,  sería  impracticable
mantener  un  cañon  a’punLado á  un  buque,  bajo  las  rQferidas

circunstancias  en  razon  á  la  excesiva  variacion  del  alcance  y
de  la  demora  del  expresado.  Convendrá,  por  tanto,  apuntar
los  cañones  en  direcciones  y  para  alcances  determinados,
tirando  al  estar  el  enemigo  en  los  puntos  fijados  de  ante
mano.

Es  evidente  que  la  electricidad  para  hacer  fuego  en  los  fuer
tes,  .tine  importante  aplicacion  puesto  que  puede  emplearse
en  conexion  con  los  instrumentos  usados  para  determinar  á
cada  instante  la  posicion  de  un  ejército  ó  de un  buque’ que  se
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acerca.  Hallándose  por  tanto  aun  ladas  por  direccion  y  eléva
cion  varias  piezas  de  artillería,  un  oficial  colocado  en  las  cá
maras  de  operaciones,  puede  cerciorarse  del  curso  exacto  del
enemigo,  y  por  lo  tanto  de  su  situacion  exacta  tambieti,  en
cuyo  caso,  con sólo oprimir  la  llave  eléctrica,  dispara  la  arti
llería  conectada  conésta;  parece  difícil,  con este  sistema,  con
seguir  mayor  precision  ei  el  tiro.

Los  torpedos  Whitehead,  están  dispuestos  actualmente  de
manera  que  pueden  lanzarse  por  medio  de  la  opresion  de  un
muelle  eléctrico  y  la  mesa  de fuego,  colocada  en  la  torreta  de
combate  de  un  buque,  indica  en  un  momento  dado,  los  tor
pedos  y  cañones  que  se •lllan  listos  para  ser  disparados.  En
dicha  torreta  deberán  tambien  instalarse  los  telégrafos  de má
quina  y  para  el gobierno  del  buque,  así  como  los  respectivos
indicadores  con--el fin  de  marcar  que  las  órdenes  del  Cte.  tras
mitidas  á los  expresados  departamentoshan  sido  entendiaas  y
cumplimentadas,  en  término  de  que  el  Cte.  en  el  acto  esté
enterado  de  todo  cuanto  concierne  á  la  batería,  máquina  y
aparatos  para  gobernar  y  pueda  en  absoluto  tener  á  la  mano
todos  los  elementos  independientes  del  buque.

-      Desde hace  tres  años,  se  viene  evidenciando  cada  vez más
la  superioridad  de  la  luz  eléctrica  incanaescente  sobre  todas
las  demás  luces,  para  el uso  de  á  bordo,  hallándose  provistas
e  aquellas  casi  todos los  vapores  mercantes  de  primera  clase
y  todos  los buques  de  guerra,  siendo  más  ventajosas  en  estés
últimos  en  razon  á  sus  condiciones  de  seguridad  para  el aluni
brado  de  pañoles,  etc.,  y   la facilidad  y rapidez  con  que  pue
den  manejarse  al  hacer  señales  de  noche.

Durante  algun  tiempo  la  luz  eléctrica,  se  conceptué  in—
aplicable  para  los  usos de  á  bordo,  respecto  á  que  sise  inuti
lizaba  en  combate  el  hilo  conductor  de  la  corriente,  el
buque  quedaria  en  completa  oscuridad,  lo  qu  tambien  su
cedería,  en  caso  de  a.veriarse  el  dinamo  generador,  á  cu
yas  objeciones  puede  contestarse  que,  en  primer  lugar,
habrán  de  disponerse  diversos  circuitos  para  las  diferentes
partes  del buque,  de  maner  que  se  localicen  las  averías  que
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pudieran  dcurrir;  segundo,  que  los hilos  conductores  debie
ran  ser  duplicados.,  para  que  las lucesalumbren  con uno
caso  de  inutilizarse  el  otro;  y  tercero,  que  es  cosa muy  fácil
componer  una  fractura  en  un  hilo  de cobre,  aunque  lo haya
córtado  un  proyectil.  Tocante  al  riesgo  de averiarse  el  dina
mo,  puede  esto  evitarse  de  dos  maneras,  á  saber:  primero,
colocándolo,  así  como  su  máquina,  en  un  paraje  protegido  al
igual  del  que  lo  está  la  cámara  de  máquinas  principales,  el

cual  mardado  en  elplano  del  buque  deberá  hallarse  cerca
de  éstas,  debajo  de  la  línea  de agua  y  de  una  cubierta  protec
tora,  y  segundo,  no  confiando  á  un  solo  dinamo,  sino  á  tres
ó  cuatro  el  funcionamiento  total,  e  modo  que  en  caso  de

averiarse  uno  de  los  primeros,  sé  distribuye  entre  las  res
tan  tes.

Los  sectoresde  luz,  no  obstante,  empleados  como  las  que
se  dénominan  lues  de  exploracion,  éon  las  más  importantes
en  la  guerra:  son estas,  simplemente  unos  sectores  de  luz  de
mucha  fuerza,  provistas  deun  cristal  catadióptrico  que  pro
yectan  un  rayo  muy  concentrado  de  luz  en  diversas  direccio
iies  iluminando  la  localidad  que  se  desea reconocer.  Me parece
que  la  primera  vez que se  emplearon  estas  luces  fué en  el  Sitio

de  París  en  la  guerrh  franco-prusiana.  Desde  aquella  época,
en  vista  de  su  utilidad,  se  han  generalizado  en  las  naciones
para  fines  militares  y  navales,  adoptándose  principalmente
por  la  Marina,  si Lien  se  usan  con  profusion  en  las  fortalezas
que  defienden  los  puertos  para  vigilar  las  escuadras  hostiles
al  ace.rcarse á  las  costas,  los torpederos,  y las  expediciones  des
tinadas  á  contraminar  durante  la  noche.

Las  luces  exploradoras,  en  el  ejército  y en  campaña,  están
montadas  en  wagones  adecuados,  juntamente  con sus  calderas
y  máquinas  portátiles,  de  modo que  se  llevan  en  marcha  tras
ladándolas  á  cualquier  puéto  del  campo de  operaciones,  como
á  la  cima  de  un  cerro,  por  ejemplo,  para  emplearlas  durante
la  noche  cuando  fuera  menester.  Es  evidente  que  estas  luces
pueden  ser  muy  iitiles  al  emplearlas  en  buscar  los heridos,
despues  de  una  batalla,  en  practicar  reconocimientos,  en  vigi
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lar  al enemiéo  al  receilarse  una  sorpresa,  y  apercibirse  de  las
salidas  de  una  plaza  sitiada,  etc.,  y  por  último,  en  muchas
ocasiones  cuando  por  la  oscuridad  de  la  noche  pudieran  difi
cultarse  las  operaciones  de  un  ejército,  ó  comprome terse’ sus
condiciones  de  seguridad.
•  Abordo  de  los  buques  de  guerra,  las  luces  de  exploracion
se  emplean  principalmente  para  vigilar  el ataque  de  los torpe
deros,  aunque  á  juzgar  pot  los  experimentos  efectuadás  en
Julio  último  en la  bahía  de  Bantry,  se  usaron  frecuóntemeute
para  descubrir  los buques  hostiles  al  aproximarse  á las  costas,
usándose  además  como  elémento  auxitiar  para  las  punterías
durante  la  noche,  marcando  el  blanco  con  claridad,  y  para
difidultar  las  operaciones  de  los torpederos  y’ de  los  buques
que  intentasen  forzar  un  paso  ó canal,  cegando  á  las  dotacio
nes  con la  intensidad  de  la  luz.

Se  cuenta  que  en  África  hará  unos  tres  años  se  frustró  un
ataque  con ti’a un  fuerte  por  medio  de  una  sola  luz  d  explora
cion.  Los salvajes  se lanzaron  al  asalto  con denuedo  á cubierto
de  la  oscuridad  •pero repentinamente  quedaron  sobrecogidos
de  terror  al  encontrarse  envueltos  en  una  luz  milagrósa  que
convirtió  la  noche  ‘en dia.  Habienddhecho  alto pór’nn momen
to,  se cubrieron  los  ojos para  librarse  de  la  luz  que con su des
lumbrante  blancurá  les  cegaba,  poniéndose  segui@amente  en
precipitada  fnga.  Pero  áun  dado  el  caso de  que  los  que  ataca
ban  no  hubieran  sido  salvajes,  sino tropa  instruida,  qué  coin
fUsión  no reinaria  entre  lla,  al  hallarse  de  repente  ‘sumidos
n  una  luz  tan  brillante  que  les  cegaba  en  términos  de  no

poder  caminar,  y  cuando  al  cabo  de  algunos  segundos  y  al
‘estar  las  pupilas  de  sus  ojos,  contraidas  bajo  la  iufluencia  de
la  luz  se  eúcontraran  de  golpe  envueltos  en  completa  oscu
ridad.,

Estás  alternativas  de  luz  viva’ y  osduridad  dificultarian  ‘en
extremo  la  marcba  de  fuerzas  invásoras  por  un  terreno  acci—
dentado,  puesto  que  debe  ‘tenerse  presente,  la  falta  que  nos
hace  la  vista  hasta  paía  lo  más  trivial,  y  el  gran  aqxilio ‘que’
nos  presta  dun  hallándonos  áoscuras.  •
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Nos  permitiremos  indicar  que  las  luces  de  exploracion,  asÍ
como  todos  los aparatos  militares  han  de  emplearse  con  ópor
tunidaci;  no  deberán  usarse,  por  ejemplo,  cuando  convenga

que  el  enemigo  ignore  la  situación  de  la  fuerza  contraria,  á
no  ser  que  las  ventajas  obtenidas  por  observarlo,  fueran  de
más  entidad  que  la  desventaja  de  descubrir  la  posicion  de
la  citada  fuerza  y  á  no  ser  que  esta  fuerza  pudiera  apagar
en  el  momento  sus  luces  y  variar  su  posicion.  En  los  bu
-ques  debe  haber  cuatro  de  ellas  por  banda  para  que  sean  efi
cientes.

Las  expresadas  son  de  mayor  intensidad  que  las  demás,
siendo  los  efectos del  cilindro  blanco  de  luz,  al  tangentear  los

•  diversos  puntos  de  la  costa  ó  del  -mar  por  los  que  se  la  hace
pasar  rípidaniente,  en  extremo  vistosos.  En  Filadelfia  se recor
dará  la  luz  naval  de  exploracion,  con la  cual  solía yo alumbrar
la  ciudad  á  fines  del  año  1884. Hallándome,  una  noche  en  la
torre  de  la  estacion  central  del  ferrocarril  de  Pensylvania
pude  apreciar  mejor  el  efecto de  dicha  luz  situada  en  la  Expo
sicion  eléctrica,  calle  32.  El  rayo  de  luz  dirigido  en  ángulos
rectos  á  mi  visual,  se  asemejaba  á  una  flecha  de  plata  que
atravesaba  la  celagería,  y  I  ser  enfilado  sobre  mf,  podía  leer
la  guía  de  ferrocarriles.

Para  hacer  señales  de  noche  se  han  usado  las  luces  incan
descentes  y  las  de  exploracion,  empleándose  las  ultimas  para
largas  distancias,  ó pará. aclarar  puntas  ocultas  por  cerros  ú
otros  obstáculos  en  cuyos  casos  se  lanza  el  rayo  de  luz  hacia
arriba  haciéndose  las  señales  por  medio  de  destellos  largos  y
cortos,  ó por  la  interceptacion  de  dicho  rayo,  con arreglo  á  un
código  determinado.  Los  destellos  de la  luz de  exploracioí  que
instalé  en  la  Exposicion  eléctrica  recientemente,  alcanzaban  á

•  una  distancia  de  30 millas.
Al  usarse  las  luces  incandescentes  para  hacer  señales  de

noche,  lo  más  sencillo  es  disponer  una  mesa  con  llaves  • mi-
•       meradas en correspondencia  con faroles  colocados conveniente

mente,  que  alumbren,  durailte  la  opresion  de  la  llave  respec
tiva;  pueden  adoptarse  otros  sistemas,  como  es  consiguiente
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por  ejemplo,  el  de  Morse en  el que  se  usan  puntos  y  guiones
que  no necesita  más  que  un  farol  si se  qiiere,  si bien  está pro
bado  que  en  la  telegrafía  óptica  no  conviene  usarse  intervalos
de  tiempo.

Se  han  usado  tambien  las  luces  eléctricas  recientemente
para  obtener  las  fotografías  de  las  ánimas  de  los  cañones  de
grueso  calibre.

El  contar  con medios  para  el manejo  rápido  de  la  artillería
gruesa  y  conduccion  de  municiones,  es  una  cuestion  impor
tante  en  la  guerra  moderna.  El  peso  db  los  cañones,  monta
jes  etc.,  há  llegado  áser  más  difícil  de  lo ue  lo  era  antigua.
mente  á  pesar  de  que  por  el  incremento  del  andar  de  los  bu
ques,  la  neéesidad  de  manejar  los  cañones  con  prontitud

-      tambien se  ha  hecho  más  urgente.  El  motor  eléctrico  sin  duda
se  empleará  más  adelante  para  manejar  la  artillería  á  bordo
de  los buques  que  no  lleven  mucho  blindaje,  respecto  á  ei
denciarsela  conveniencia  de  emplear  un  hilo  en  vez  de  otro
medio  para  accionar  un  motor  cualquiera,  puesto  que  el  pri
mero  se  halla  ménos  expuesto  á  averías  en  un  combate  que
un  tubo  de  vapor,  de  aire  compritnido,  ó de  agua  sometida  á
presion;  además  el motor  eléctrico  es  el ideal  de  la  máquina  á
bordo  de  los buques  por  lo  silenciosa,  por  lo que  se presta  á  la
limpieza  sin  necesitai-  para  su  funcionamiento,  materias  lu

bricantes,  por  la  facilidad  y prontitud  con que  se para  y efectima
el  cambio  de  marcha  y  por  su  gran  eficiencia.

El  Cor.  Hamilton.,  del  ejército  de  los Estados-Unidos,  opina
que  el artillado  de  grueso  calibre  de  las  fortalezas  ha  de  ma
nejarse  por  medio  de  maquinaria—dinamo-eléctrica  respecto  á
que  para  el  efecto  expresado  hay  que  emplear  un  motor  que
no  sea  el  motor  manual;  tal  es  la  electricidad,  que  es  prefe.
ferible  al  vapor,  al  aire  comprimido  y al  agua  sometida  á  la
presion,en  atencion  á  que  la  electricidad  puede  transmitirse
desde  un  orígen  central  por  un  solo  hilo.  Desde  luego  se  ad

vierte  .que en  los fuertes  los  diiamos  para  las  luQes de  explo
racion  y para  generar  fuerza  para  los  electro-motores  de la  ar
tillería  pudieran  emplearse  en  puntos  bien  protegidos,  y  los
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hilos,  en  conexion  con  los  cailones,  pasar  por  cooductossub
terráneos,  de  manera  que  hallándose  estos  á  cubierto  de  los
proyectiles,  los  añones  podrian  apuntarse  en  la  direccion
dada  con rapidez,  silencio  y  precision  sin más  que  mover  una
palanca  é un  conmutador.

Es  probable  que  en  un  período  no  lejano  todos  los  buques
de  guerra  y  todos  los  puertos  estén  provistos  de  un  sistema
eléctrico  completo  bien  protegido  de  los efectos de  los  proyec
tiles,  en  el  cual  se  hallen  comprendidos  dinamos  capaces  de
surtir  una  crecida  cantidad  de  energía  eléctrica  para  la  fun—
cion  de  un  sistema  de  pilas  principales,  desde  lás  cuales  todas
lás  luces  de  exploracion  é  incandescentes  y todos  los  motores

podrán  abastecerse  de  la  energía  que  requieran.
Recientemente  e  han  hecho  ensayos  en  embarcaciones  eléc

tricas,  cuyos  resultados,  aunque  iio  completamente  satisfac
•  toíios,  podrán  serlo  más  adelante.  La  propulsion  de  dichos

botes  es  la  misma,  esto  es,  que  se  obtiene  por  medio  de  un
propulsor  que  gira  animado  por  la  máquina,  la  cual  en  vez
de  ser  de  vapor  es  eléctrica  y  funciona  con  la  fuerza  motriz
derivada  de  las  baterías,  en  las  que  la  electricidad  almacena
da  se  lleva  en  las  embarcaciones;  estas  baterías  se  cargan  en
tieria  ó á  bordo  poi  medio  de  un  dinamo,  y  ya  cargadas,  faci
litan  la  energía  eléctrica  al  motor  que  gira  con  el propulsor.
Estos.botes  han  andado  hasta  8 millas,  y aunque  las  máqui
nas  han  funcionado  bien,  no  ha  sucedido lo mismo  con las  ba
tenas:  éstas  cada  dia  se  perfeccionan,  siendo  de  esperar  que
pronto  serán  eficientes.  Cuando  esto  se consiga,  las  embarca

ciones  menores  eléctricas  indudablemente  reemplazarán  á  las
de  vapor  en  la  guerra,  en razon  á la  prontitud  con que  las pri
meras  podrán  alistarse,  pues  no hay que  encender  fuegos,  pero
principalmente  á  causa  çle lo  silencioso  del  electro—motor y  de
que  las  llamas  nunca  salen  por  la  chimenea;  estas  llamas,  en
ocasiones,  descubren  la. situacion  de los  torpederos  de  vapor  si
no  la  ha  reveladó  con  anterioridad  el  ruido  producido  por  la
exhaistacion.  Al emplear  en  la  guerra  los botes  eléctricos  ten-.
drán  que  llevar  necesariamente  dos  juegos  de  baterías  para
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sustituir  la  una  á  la  otra,  miéutras  se  procede  á  volver  á  car

gar  la  que  ha  estado  en  funcion.
No  há  mucho  se  ha  dado una  nueva  aplicacion  de  la  electri

cidad  empleándola  en  lo ue  se  ha  designado  con  el  nombre
de  «alzas  eléctricas.»  Es  sabido  que  es  difícil  enfilar  un  alza
con  un  objeto  en  la  oscuridad,  por  no  verse  éste bien,  y por
que  tampoco puede  verse el  alza:  este inconveniente  lo ha  sal
vado’  M.  Gaston  Trouvé  con  su  invencion  del  alza  eléctrica
cuyo  tamaño  es  el  de  una  alza  de  un  fuil  y  consiste  en  un
filamento  de  alambre  fino  que  está  colocado  en  un  tubo  de
cristal  recubierto  de  metal  en  sus  tres  caras,  exceptuando  la
posterior:  se  aserneja  á  una  alza  usual,  pero  vista  á  lo  largo
del  cañon  del  fusil,  se  percibe  un  alambre  fino é  incandescen
te:  la  batería  no  abulta  más  que  un  dedo  de  la  mano  y  se
adapta  cerca  de  la  boca  del  fusil  por  medio  de  fajas  de  goma
elástica  dispuestas  de  modo  que  el  acto de  adherir  la  batería
al  cañon  establece  automáticamente  la  conéxion  con  el  alza,
siendo  tal  la  disposiciQn  de  dichas  fajas,  que  el  líq uidó  de  la
batería  permanece  inactivo,  á  no  ser  cuando  el  fusil  queda  en
la  horizontal  para  hacer  fu’ego.

Con  el fin  de  lanzar  una  buena  luz  obre  el blanco,  el inven
tor  ha  ideado  un  pequeño  farol  eléctrico  con  su  correspon
diente  proyector  qué  se  coloca  tambien  cerca  de  la  boca  del
cañon  del  fusil  del  mismo  modo  por  medio  d  fajas  de  goma
elástica,  sujetándose  la  batería  en  el  ciuturon  del  tirador,  en
disposicion  de  que  al  oprimir  la  culata  contra  el  hombro  se
completa  el  circuito  eléctrico  lanzándose  un  cilindro  brillante
de  luz  que  ilumina  el  blanco  en  términos  de poderse  tirar  tan
bien  corno si  fuerá  de dia.

La  electricidad  se  ha  aplicado  tambien  en  los  ejércitos  euro.
peos  á  la  aereostacion.  Sabido  es  que  los  globos  se  han  em
pleado  para  observar  los  movimientos  del  enemigo  á  dIs
tancias  dadas;  actualmente  parece  que  no  sólo se  hallan  pro
vistos  aquellos  de  teléfonos  que  funcionan  satisfactoriamente

en  la  trasmision  de  noticias  á  los  que  están  en  tierra,  sino
que  tambien  llevan  luces  de  exploracion,  por  medio  de  las
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cuales  puede  iluminarse  el  terreno  de  noche  á  grindes  distan
cias,  descubriéndose  así  las  maniobras  del  enemigo;  se han
élevado  asimismo  luces  incandesçentes  alojadas  en  globos

cautivos,  pequeños  y  tíaslucientes,  como  tambien  por  bajo de
-     estos  de  forma  usual,  habiéndose  trasmitido  las  señales  á

alguna  distancia,  estableciendo  é  interceptando  la  corriente
con  arreglo  á  un  código  convenido  de  antemano.

La  electricidad  tendrá  indudablemente  tambien  aplicacion
en  las  guerras  veiideras,  entre  naciones  civilizadas,  en  los
botes  submarinos,  con  el  fin  de  atacar  los  buques  debajo  de
su  línea  de  fiotacion,  y  si  bien  no puede  decirse  que  hasta  la
presente  el  éxito  de  los citados  botes  haya  sido  completo,  cada
dia  se  perfeccionan  en  algunos  deinvencion  reciente,  la  fuer-

•  za  propulsora  es  la  electricidad  derivada  de  baterías.  En  las

operaciones  submarinas  el  teléfono  se  ha  usado  asimismo,
satisfactoriamente,  mali teniendo  com unicacion  constante  en
tre  los buzos  y  sus  audantes  á  flote;  habiéndose  calado  las

•   -  luces  incandescentes  para  alumbrar  los  ezpresados  en  las  ci
tadas  operacionés  que  están  llamadas  á  figurar  en  las  guerras

•      del porvenir,  respecto  á  que  los buzos  podrdn,  hallándose  de
bajo  delagua,  cortar  los hilos  de  los torpedos  enemigos,  y re
parar  é inspeccionar  averías  causadas  á  las  minas  subrrarinas
y  á  los buques.

Finalmente,  se  trabaj.  paulatinamente  en  el  perfecciona—
miento  de  los  «fusiles  eléctricos,  cuyos  cartuchos  contienen
un  cebo ó espoleta  eléctrica  que  se inflama  por  la  presion  de

un  muelle  eléctrico  colocado  en  la  pieza,  en  vez  de  llevar  el
cebo  usual  sobre  el  que  choca  el  percutor,  al  tirar  del  gatillo.
Esta  invencion  sin  embargo,  aún  no  ha  llegado  á  ser perfecta,
pues  que  la necesidad  de  contar  con una  batería  para  inflamar
eLdartucho,  es  un  inconveniente,  si bien  esta  por  lo  pequeña
requiere  poco  cuidado,  siendo  su  duracion  considerable.  Los
fusiles  eléctricos  tienen  además  la  gran  ventaja,  de  que  sus
punterías  son  mejores  que  las  de  los  cañones  usuales,  en
zon  á  que  el  esfuerzo  hecho  al  oprimir  el  gatillo  produce
movimiento  en  el  cañon,   no  ser  que  el  tirador  sea muy  x—
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perto.  Corno  dicho  esfuerzo  hecho  al  tirar  del  gatillo  es nece
sario,  por  cuanto  el  percutor  ha  de  ser  reforzado  para  que  al
chocar,  estalle  el  cebo,  y  como  que  siendo  dicho  percutor  re
forzado.  ha  de  poseer  necesariamente  considerable  inercia,  es
evidente  que,  el  diente  del  disparador  de  la  nuez  ha  de  ser
muy  resistente  para  que  estando  la  llave  montada,  quede
bien  sujeta  en  caso  de  alguna  sacudida,  necesitándose  por,
lo  tanto  oprimir  el  gatillo  con  fuerza  para  la  acciou  del  ci
tado,  diénte.  No  sucede  así  con el  fusil  eléctrico  cuyos  cierra-  -

circuitos  pueden  ser  de  reducidas  dimensiones  y  peso,  y
acomodarse  en  ¿ondiciones  de  seguridad  en  un  receptáculo
en  la  culata  del- fusil  de  manera  que  para  disparar  el  arma,
sólo  se  requiere  oprimir  el  dedo  ligeramente,  siu  que,  en
atencion  á  la  pequeña  inercia  de  los  cierracircuitos  y  por
efecto  de  un  choque,  pudieran  cerrarse  aquellos  y  salir  el
tiro.

En  conclusiou,  creemos  haber  reseñado  á  grandes  rasgos,
casi  todas  las  aplicaciones  que  en  la  guerra  puede  tener  la
electricidad.  La  guerra,  actualmente  significa  fflás que  el  sim
ple  manejo  y  aprovisionamiento  de  tropas  y  buques;  entraña
además  el acertado  uso  de los instrumentos  científicos.  Esto es
aplicable  principalmente  á  la  guerra  marítima,  respecto. á  que
un  buque  moderno  considerado  como  una  entidad,  constituye
en  sí  la  máquina  más  complicada,  perfecta  y  potente  que
existe.                 - .      -

La  guerra,  merced  á  •a ciencia,  ha  llegado  á  ser  un  asunto
múcho  más  trascendental  que  el  que  imaginaron  las  mismas
eminencias  científicas,  respecto  á  que  ella  ha  facilitado  á
nuestros  oficiales  de  los ejércitos  de  mar  y  tierra  armas  cuyo
alcance  y  poder  aveñtajan  á  las  fabulosas  de  la  mitología,  y
sin  embargo,  las  maravillas  que  hasta  la  fecha hemos  presen
ciado,  no  llegarán  seguramente  con mucho  á  lo que  nos  que
da  por  ver.  El  progreso  camina  á pasos  agigantados,  y con tem
plando  el  porvenir  guiados  coa  la  luz  de  lo pasado,  se  ve  que

han  de  ocurrir  notables  sucesos.  Que  cada  nueva  victoria
conquistada  por  el  descubridor  y e2 inventor,  sea  acogida  con

TOMO  XIX.—DICEMBRE,  1886.                                      52
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aplauso,  y  que  se aprueben  todas las  aplicaciones  que  la  cien
cia  nos  sugiere.  L  guerra  es una  triste  necesidad,  pero  por
rareza  sorprenderá  á  la  nacion  que  se  sabe  no  se  halla  des
prevenida.  Alis[ómonos,  pues,  que  si la  guerra  por  desgracia

estalla,  la  aguardaremos  serenos.

Traducido  or  P.  S.
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El  Almirantazgo  inglés,  de  acuerdo  con el  Ministerio  de la

Guerra,  concibió  el plan  de  una  operación  militar-naval  cod

sistente  en  forzar  la  entrada  de  un  gran  puerto.
El  problema  que se  trataba  de  resolver  era  este:  Si  una  es

uadra  poco numerosa  gana  el  abrigo  de  un  puerto,  defendido
por  torpedos  fijos  bien  dispuestos  y  por  una  sólida  barrera
fiotnte,  ¿debe  creerse  al  abrigo  de  otra  escuadra  más  nume
rosa?

Tambien  se formuló  este  tema  por  los  delegados  de  ambos
Ministerios:  Una  armada  compuesta  de  acorazados,  cañoneros
y  torpederos  provista  del  material  necesario  para  destruir  las
minas  submarinas,  tratará  de  librar  y tomar  un  canal  defen
dido,  como  lo  estaría  en  tiempo  de  guerra  por  baterías  fijas,
línea  de  torpedos  y una  escuadrilla.  -

Para  llevar  estos puntos  á  la  práctica,  tau  nesesaria  hoy  en
que  una  multitud  de  problemas  náuticos  esperan  su  sancion,

•     la escuadra  inglesa  del  canal  de  la  Mancha  mandada  por  el
V.  A.  r.  Hewett,  acaba  de  determinar  una  serie  de  experien
cias  divididasen  una  seccion  que  pudiera  llamarse  preparató
Ha,  efectuada  en  la  bahía  de  Bantry,  en  la  costa So.  de Irlan
da  y  en  otra  definitiva  que  ha  tenido  por  teatro  la  rada  de

(1)  Datos tomados  de  la  Recua  Marítima st  CoWniale,  de  Octubre,  del  Yaclet,
¿el  25 de Setiembre,  y de otras publicaciones.  -
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Milford,  situada  en  la  parte  SO. del  país  de  Gales,  próxima  al
arsenal  de  Pembroke.

MANIOBRAS  EFECTUADAS  EN  BANTRY  (1).

La  escuadra  entró  ón la  bahía  el  30  de  Julio  é  inmediata—
mente  cerró  la  entrada  con  una  barrera  formada  de  fuertes
botalones  y  palos  de  botes  sujetos  entre  sí por  gruesos  cabos
de  acero;  además  fondeó  muchos  torpedos  en  el paso.

Los  buques  que  representaban  la  defensa  eran  la Agincourt,
Minotaur  y  Monarch,  estando  el Iron  Duke  encargado  del ata
que(2).

Empez  éste por  enviar  botes  exploradores  á  que  reconocie
ran  la  línea  de  defensa,  colocaran  contra-torpedos  y  cortaran
los  hilos  conductores  de  los  fondeados  por  el  enemigo;  si
guiendo  la  estela  que  dejaban  ellos,  á  muy  corta  distancia,  en
cuanto  despejaron  el  camino,  cayó  ni toda  fuerza  contra  el obs
táculo,  que  cedió  crujiendo  al  choque,  miéntras  que  el  espo

Ion  cortaba  los  cables  de acero.
A  bordo  del  Iron  Duke  no  se  sintió  absolutamente  nada  y

e1  buque  continuó  su  marcha  sin  detencion  apreciable  al
guna.

El  lunes  2 de  Agosto,  tres  torpederos,  los  señalados  con los
números  24,  25 y  33,  intentaron  un  ataque  sobre  los  cuatro

-  acorazados  fondeados  defendidos  por  el  señalado  con  el  mí-
mero  31.  Se hicieron  ni lit mar  por  la  mañana  y  6e  noche  vol
vieron,  dirigiéndose  sobre  la  escuadra,  que  estaba  muy  vigi

(1)  Véase  el  plano  1.°,  1dm. XIV.
Toneladas.    Caballos indicados.

(2)  Ayincourt,  acorazado  de  hierro10  690     6 870
Miuotaur     —       —10690     6700

•      Monarch      —     de torres8320     7840
Iron  Dulce     —     de 2 hélices6010     4270

{Tomado  del  Natnj  List.)
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lante  y con  las  luces  eléctricas  encendidas.  Los  torpederos  dis
pararian  un  tiro  de  fusil  por  cada  torpedo  que  consiguieran

lanzar  á  buena  distancia,  es  decir,  á  ménos  de  540 m.  (600
yardas.)  En  esta  ocasion  se  ha  hecho  notar  que  la  proa  de los
buques  proyecta  un  cono de  sorhbra  muy  densa,  que  favorece
el  ataque.  El  torpedero  24  costeando  la  tierra,  muy  pegado  á

•     ella, lgró  pasar  desapercibido  y  disparar  dos  tiros  cerca  del
Monarch  y uno  cerca  del ¡ron Duke. El iiiirn.  25 fué visto  en  el

-     haz luminoso  del  31,  pero  huyó  en  seguida  y  se le  perdió  de
vista  ántes  de  que  se le  pudiera  hacer  fuego;  volvió de  nuevo
sin  que  lo vieran  y  disparó  tres- tiros  bajo  la  roda  misma  del
Minotaur.  El 33  fué  descubierto  por  la  luz  del  31 y  se  le  con
ideró  corno  echado  á  pique.  El  Monarch  y  el  ¡ron  Duke  lle
vaban  armadas  las  redes  protectoras.

Despues  de  estas  maniobras,  la  escuadra  reunida  salió  para
Holyhead  (cabo NO.  del  país  de  Gales),  desde  donde  debia  di
rigirse  contra  el puerto  de  Milford  (1).

En  este  punte  se  estaba  ya  prevenido  para  recibir  al  enemi
go.  Una  conipañía  de  ingenieros  había  interceptado  e! paso
‘del  canal  que  se  iba  á. defender  (2 700 m.  de  largo  y  550  de
ancho  marcado  al  S.  por  barcos  faros  y  al  N.  por  boyas  y  la

isla  de  Stack  Rock),  con  una  barierá  de  215  m.  de  longitud
formada  por  tres  palos  de  30 cm. de  diámetro  sólidamente  uni
dos  con  cadenas  y  dispuestos  en  ángulo  obtuso  cuyo  vértice
•se  dirigia  al  enemigo.  Delante  y  detrás  del  obstáculo  habia
fondeados  una  porcion  de torpedos  de  diferentes  sistemas.  Los
fuertes  ‘de Stack  Rock,  de  South  Rock  y  las  baterías  ocultas
¿e  la  punta  de Angle  batian  el  canal  con  su  artillería  de  posi
cion;  en  Angle  habia  baterías  de  cañones-revólver,  represen
tadas  por  destacamentos  de  infantería.

Las  fuerzas  defensoias,  dirigidas  por  el  ejército,  se  ‘compo—
nian  de  tropas  de  artillería,  ingenieros  é infantería;  de  un  des.
tacamento  de  voluntarios  zapadores  submarinos  de-Greenock;
de  tres  •cañoneros,  Avon,  Tay  y  Forester,  á  las  órdenés  del

(1)  Véase  el  plano 2°,  lám.  XIV.
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Cap.  F.  Sr.  Campbell,  y  tripulados  por  los  voluntarios  de ar
tillería  naval  d  Lóndres,  Liverpool  y  Bristol;  de  seis  torpede
ros  de  segunda  clase  y  de  seis  botes  de  vapor  mandados  por

oficiales  de  guerra  y que  se  consideraban,  para  desempeñar  ci
papel  de  exploradores,  como  vapores  de  gran  andar,  bien  tri
pulados  y  armados  con  cañones  de  tiro  rápido,  por  más  que
en  realidad  sólo  fueran  unas  lanchas  de  vapor  de  11 m.  de
eslora,  sin  cámara,  cuyas  tripulaciones,  á  pesar  de  que  se  re
levaban  tres  veces diarias,  tuvieron  que  soportar  grandes  fa
tigas.  El  Cte.  general  era  el  mayor-general  Sr.  Lyons.

La  escuadra  de  ataque  se componía  de  los acorazados  Mino—
taur,  Agincourt,  Sultan,  Monarele  é  ¡ron  Duke;  del  Heela,
tranporte.torpedero;  de  los cañoneros  Aut,  Seahorse,  Medina,
Medway,  Spey  y  Tees; de los  cuatro  torpederos  de  primera  cla
se  números  23,  24, 25  y 31;  de  muchos  torpederos  de  tercera
clase  y  de  las  embarcaciones  menores  de  vapor  y  de  remos  de
los  buques  nombrados  (1). El V.  A.  Sr.  Hewett  tenía  el man
do  llevando  como  capitana  á  la  Minotaur,  y’en  la  Agincourt.

iba  el  C. A.  Sr.  Freemanile.
Además  presenciaron  las  maniobras  los  tenientes  generales

sres.  Graham,  y  Nicolsdn,  inspector  general  de  fortificacio
—       nes, desde  tierra;  cerca  de  Stack  Rock  los  Alm.  Sres.  Phili

more,  Cte.  general  de  Devonport,  y  Dowell,  á  bordo  del  yacht
Vivid.  El  general  Sr.  Lyons  se  hizo  exponer  todo  el  plan
adoptado  en  presencia  de  los Cap. N.  Sres.  Campbell  y  Hare
que  mandaba  la  Valorous  (2).  La  escuadri]la  de  defensa  se
dividió  en  dos secciones,  cada  una  de  las  cuales  se  distribuyó.
en  dos  grupos.  Los  ingenieros  y la  artillería  estaban  manda.

Toneladas.  Caballos indicados.

(1)  Sultaa,  acorazado  de  hierro9290     7720
4at,  caúonero  de  hierro  de 2hé1ices254      210
Seehorse,  aviso  de  acero  de 2  hélices670     1 flO

Mediase?, Mcdaicaoj, Spey y  7’ees,  cafloneros  de:hierro  de  2 hélices,  983 t.  y  320 5  40()
caballos.  (Nec  y  List.)

(2)  Valorous,  fragata  de  ruedas,  2300  t.  1 14  caballos  indicados.  (Navy  List.)
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dos  por  los  Cor.  Sres.  Mackworth  y  Liody,  respectivamente.
Los  dos  ministerios  habian  designado  árbitros  para  que  di

rigieran  los  incidentes  del  combate  y  resolvieran  las  dudas  á
que  pudieran  dar  lugar.  Los  jefes  de  estos  jueces,  el  mayor
general  de  artillería  Sr.  Smith  y  el  Cap.  N.  Sr.  Bosangnet,
tenian  á  sus  órdenes  muchos  sui-árbitros  que  iban  en  los

blindados  y  en  los  torpedeios,  pero  es  necesario  confesar  que
varios  comandantes,  arrastrados  por  el  ardor  bélico,  no  han
atendido  los  votos de  estos  árbitros  y  han  seguido  en  las  ma
niobras  aún  despues  de  haber  sido  declarados  fuera  de  com
bate  los buques  á  sus  órdenes.

Se  habian  preestablecido  las  reglas  siguientes:  Los árbitros
tendrán  el  derecio  de  intervencion  y  lo  podrán  ejercer  en

cualquier  circunstancia  y  en  cualquier  punto  del  mar  de
batalla.

Cada  emlarcacion  llevará  un  sub-árbitro  cuya  autoridad
será  exténsiva  no  sólo á  su  barco  sino  tambien  á  los que  carez
can  de juez.                              -

Todo  buque  que  cruce  el campo  de  explosion  de  un  torpedo
será  considerado  como  fuera  de  combate.

Los  cañoneros,  torpederos  y embarcaciones  menores  de am
bos  beligerantes  que  e  hallen  de  dia  durante  un  cierto  tiempo
bajo  el  fuego  de  la  artillería  enemiga,  delen  ser  contados
como  fuera  de  combate,  como asimismo  si  sufren  varios  caño
nazos  hallándose  en  el  foco de  una  luz  eléctrica.

Un  torpedero  u  otro  buque  menor  atacado  á  30 m.  de  dis
tancia  por  buquçs  enemigos,  se  considerará  corno echado  á
pique.

Los  buques  de  vapor  de  la  defensa  llevarán  las  chimeneas
pintadas  de  blanco,  y  de  negro  los  del  ataque

El  buque  que  acertara  á  colocar  una  carga  explosiva  en  un
punto  de  la barrera,  debía  ser  respetado  hasta  ponerle  fuego,
anunciando  la  explosion  por  medio  de  dos  luces  rojas  vertica
les  y un  cohete,  durante  la noche,  y por  uña  bandera  del mismo
color  durante  el  dia.

Como  el  objeto  era  estudiar,  se  había  convenido  en  quelas
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operaciones  preliminares  darían  lugar  á. un  cambio  de  obser— -

vaciones  y  en  que  los  barcos  declarados  fuera  de  combate  en
los  primeros  encuentros  podrían  tomar.parteén  los sucesivos.

Terminados  ya  todos los preparativos  y  convenidas  las  pie
citadas  reglas  se.pasó  á  un  ensayo  de  las  luces  eléctricas  de
la  defensa,  para  lo  cdal  salió  la  escuadrilla  de  torpederos  y
simuló  un  ataque;  la  luna  llena  los  iluminaba  de  modo  que
sin  necesidad  de  luz  eléctrica  se  los veía.; pero  se hizo  la  expe
riencia  _de mantener  el foco  luminoso  eléctrico  sobre  un  tor

pedero  á  toda  fuerza  y se  vió que  ninguno  consiguió  zafarse  ni
por  un  momento  de la  plena  luz.

El  sábado  14 de  Agosto  leyó la  escuadra  de  Holyhead,  tocó

en  Bride’s  Bay  desde  donde• se  dirigió  hacia  Milford  el  16,
llegando  el  mismo  dia.  Aunque  el  tiempo  no era  malo  había
demasiada  mar  para  los  torpederos,  por  lo cual  el Alm.  izó la
señal  « Ningun  movimiento  esta  noche,»  á  pesar  de io  cual
las  hi.ces de  los  fuertes  siguieron  todos  los  movimientos  de  la
ecuadra.

A  las  doce  y  cuarto  se vió  desde el  puerto  al  primer  acora
zadó,  y  poco despues  á  toda  la  escuadra;  los  torpederos  de  la
defensa  salen  para  efectuar  un  reconocimiento  y  se  acercan  lo
bastante  ptra  que  Campbell  dijera  que  hubiera  echado  á pique
toda  la  escuadra;  pero  como era  esta  la  que  debia  dar  la  señal
de  principiar  las  operaciones  los árbitros  se  opusieron  á  cual
quier  tentativa  de  ataque.  -

El  martes  se  dió  la  señal  de  « Principiar  las  operaciones:
generales»...  La  escuadra  avanza  en línea  de frente;  la  batería
de  Angle  echa  á  pique  un  torpederQ  á  los  4’  de  fuego.  La
escuadra  lo  abre  entónces  contra  South-Hook  que  contesta
apoyado  por  Stack  Rock;  pera  los árbitros  lo  hacen  cesar  muy
prontQ  declarando  que  se  está fuera  de  tiro;  entónces  la  escua

dra  da  atrás  y  fondea  cerca  de la  primera  línea  de los torpedos
de  defensa.

Durante  todo el  día hubo  bastante  niebla  que  ocultó algo  la
escuadra;  pero  por  la  noche el tiempo  aclaró  brillando  la  luna
con  espléndida  luz.  A. las  8h trató  Campbell  de  atacar  á  la  es-
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cuacira;  pero fmi rechazado  con grandes  pérdidas  por  el  fuego

del  ¡ron Duke,  del  Monarch y  del Sultan.
A  las  9h  un  seundo  grupo  renueva  el ataque  y es  rechazado

y.destruido;  descubierta  á  tiempo,  á  pesar  de  las  precaucio
nes  tornadas  para  evita’rlo,  por  las  luces  dela  escuadra,  que
no  tomó  parte  en  el  combate,.  siendo  los torpederos  de  ella  los
que  recibieron  á  los  oLros y  los  rechazaron;  pero  arrastrados

en  la  persecucion  hasta  cerca  de  la  barrera,  algunos  fueron
destruidQs  por  la  artillería  de  los fuertes.

Los  acorazados  levan  y  empiezan  á  cañonear  los  fuertes  á
gran  4istancia;  úna  espesa  humareda  cubre.  bien  pronto  la
boca  del puerto,  gracias  al  viento  S.  reinante  «y iivuelve  todo
el  teatro  de la  accion;  protegida  por  esta  nube  artificial,  una
seccion  de  torpederos  se  dirige  á  contraminar  la  estacadasin
ser  vistos  por  los fuçrtes,  nes  colocados bajo  el  viento  de  los
cañoneros  Spey,  Tees,  Medina  y  Med?vay marchaban  perfecta
mente  cubiertos  por  el  humo  de  la  artillería  de  estos ;  así  lle
garon  hasta  la  barrera  y  tuvieron  tirnpo  de  contraminar  toda
la  primera  línea  y  de hacer  estallar  dos torpedos  en  la  misma
estacada,  destruyendo  una  porcion  de  ella  antes,  de  que  sus
cañoneros  protectores  fueran  puestos  fuera  de  combate.  En
Uerra  los  proyectores  eléctricos  de  Stack  y  de  So.uth-Hook
contribuyen  á  fijar  los* tiros  de  los  cañoneros;  pero  los  focos
de  la  escuadra  dirigidos  á  las  baterías  ciegan  á  los  sirvientes
de  las  piezas  incomodados  ya  por  el  humo  y  hacen  impósible
una  puntería  aproximada.  Esta  aplicacion  de  la  luz  eléctrica

es  muy  interesante,  y  quizás  pudiera  dar  origen  á  importantí
simas  consecuencias  ‘dtiles un  estudio  minucioso,  de  los  efec
tos  producidos  por  el  cruzamiento  de haces  luminosos  elóctii
cos  contrarios.  En  las-operaciones  que  describimos  se  ha
podido  notar  que  mientras  la  defensa—confiada  como. se ha
dicho  al  ejército—se  servía  muy  defectuosamente  de sus luces

explo!adóras,  dejando  escapar  muy  pronto  el objeto  que  com
prendían  en  su  foco,  en. la  escuadra  por  el contiario  ,‘se fijaba

la  luz  sobre  un  punto,  y  en  cuanto  se  le  hallaba,  se le  perse
guía  ya  sin  vacilar  lo  más mínimo.
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Algunos  torpederos  de  la  defensa  que  habían  logrado  esca
par  de los  dos  ataques  anteriores,  intentaron  en  seguida  otro
contra  los  acorazados;  pero  éstos,  que  estaban  sobre  aviso  y
provistos  de  redes  protectoras  los  recibieron  de tal  manera  que
los  árbitros  se  vieron  precisados  á  declaranos  fuera  de  com
bate.  A  las  12h  y  24  de la  misma  noche  se  vió desde  tierra,  á
favor  de  una  clara,  que  el Seahorse se  dirigia  á toda  ntáquina
(1170  caballos  indicados)  contra  la  barrera  por  el  punto  que.
brantado  antes  por  los dos  torpedos;  toda  la  artillería  de  tierra
rompe  el  fuego  contra  él y  es  declarado  fuera  de  combate,  (i.
los  7 ú  8  de  fuego,  cuando  ya  estaba  próximo  al  obstáculo;
pero-con  toda  su  arrancada,  pasó  sobre  él  y  llegó al  otro  lado,
dohde  le  hizo  saltar  un  torpedo  fijo  de  la  segunda  línea;
entónces  izó la  señal  convenida  de  hallarse  fuera  de  combate
y  fué  á  fondearse  en  la  parte  reservada  del  canal  corriendo  la
misma  suerte  un  cañonero  que  le  habia  seguido.

En  este  caso,  como  en  la  bahía  de  Bantry,  la  rotura  del

obstáculo  hásido  muy  fácil;  á  bordo  del Seahorse  no se  sinti6
la  menor  sacudida,  y  los que  no  se  hallaban  sobre cubierta  ni
siquiera  se  apercibieron  del  choque  que  tuvo  por  resultados
revirar  un  poco las  alas  de  la  hélices,  que  sobresalen  mucho,
y  el  enredar  en  el  eje  de  una  de  ellas  algunos  metros  de  un
cable  conducor  colocado  por  las  embárcaciones  de  ataque;
pero  ninguna  avenía,  corno  se  ve,  que  pudiera  entorpecer
seriamente  su  marcha.

Una  de las  explosiones  conseguida  contra  la barrera  ha  sido
notable;  una  canoa  remolcada  por  un  b6te  de vapor  del Mino
iaur  consiguió  á  la  1h  de  la  madrugada  acercarse  á  ella  y  de
ositar  un  torpedo  cargado  cón  25”g,400 de  algodon-pólvora
sobre  una  de las cadenas,  haciéndola  saltar  ántes de que  el bote
fuera  declarado  fuera  de  combate.

-      La columna  de agua levantada  pareció  completamente  negra,
proyectándosesobre  el fondo  blanquecino  de  la  humaréda,  y
no  se  distinguió  la  nube  de  polvo  y  agua  tan  aparente  por  lo
general.  La brecha  que  uedó  tenía  55 m.  de  espacio.

A  la  P  30m de  la  mañana  se  declaró  terminado  el  com—
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bate.  Muchos  torpederos  de  las  fuerzas  de  ataque  fueron
inutilizados  por  cargas  de  dinamita  (representadas  por  sacos
de  arena)  lanzadas  á  mano  sobre  sus  popas  buscando  la  expio
sion  por  contacto.  Este  nuevo  procedimiento  de  atucar  los  ór
ganos  esénciales  (timon  y. hélice)  de  los  torpederos  se  debe  al
Cap.  F.  Sr.  Campbell  y  merece  un  estudio  especial  y  más  de
tenido.  En  esta primera  noche,  resumiendo,  la  defensa  móvil
ha  sido  casi  destruida  sufriendo  más  que  todola  línea  de  tor
pedos  fijos y  la  barrera.

Uno  de  los  sub-árbitros  pretende  que  su  torpedero  echó d
pique  cuatro  acorazados  pero  el hecho  se niega  por  la escuadra
y  no  ha  podido  ser  demostrado.  Se  hallan  fuera  de  combate
cinco  cañoneros  y  Stack-Rock  ha  hecho  estallar  un  torpedo
debajo  de  un  cañonero  pero  se ignora  cuál  sea  éste.

El  Alm.  Sr.  Hewett  á  pesar  de  las  enormes  pérdidas  que
sufrieron  sus  fuérzas,  obtuvo  un  verdadero  éxito  gracias  á  las
hábiles  disposiciones  que  había  adoptado.  Aprovechando  la
direccion  del  viento  para  lanzar  sobre la  estacada  una  columna
cerrada  de  barcos  pequeños  cubiertos  y  ocultos  casi  por  el hu
mo  de’ la  artillería.;  convirtiendo  en  su  favor  la  luz  brillante

de  la  luna, que  neutralizaba  en  gran  manera  la  de  la  luz  eléc
trica  y  cortando  los  haces  luminoos  del  enemigo  con  los  de
sus  lámparas  había  de  tal  modo  liecho  inseguros  é  inciertos
los  tiros  de  éste,  que  en la realidad  de  un combate  hubiera,  sin
duda  alguna,  destruido  todos los  ¿bstáculos  y ánii  cuando  hu
biera  sufrido  pérdidas  muy  sensibles  y  numerosas  parece  lo
cierto  que  alfin  hubiera  sido  suya  la  victoria  alcanzando  el
objetivo  que  se  había  propuesto.

Se  supusoá  esta  sazon,  y para  abreviar  un  tanto  el  curso  de
las  operaciones,  que la  escuadra  reconcentrando  sus fuegos  du
rante  un  mímero  indeterminado  de dias  sobre  el fuerte  Stack
Rock  consegufa  destruirle;  resultado  no  dudoso  si  la  tentativa
se  hubiera  emprendido  durante  una  guerra  formal.

•  El  miércoles  por  la  mañana  se  inspeccionó  el obstáculo,  no
tándose  que  había sido  roto en  vario  puntos  y que  el Seoharse
había  despejado  un  paso  que  bastaba  y  sobraba  para  el  de  los•
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acorazados;  añadiremos,  para  ser imparciales,  que  los  oficiales
de  la  escuadra  no  han  escaseado  sus  censuras  contra  la  cons
trucción  de  la  barrera,  considerada  por  ellos como insuficiente

hasta  para  impedir  el  paso  de  un  bote:  la  que  los  marinos  ha
blan  construido  el  año anterior  en  Bere-Haven  y  que  el  Poly
phemus  había  destruido  dejaba  muy  atrás  en  solidez  y  forta—
leza  el  pobre  obstáculo  que  los  oficiales  de  ingenieros  habían
encargado  á  un  contratista  particular  para  detener  la  escuadra
del  canal.  El  exámen  detenido  de  las  contraminas  —  cuya
posicion  se  indicaba  por  medio  de  boyas ---demostró  que  en  la
práctica,  es  decir,  si  hubieran  estado  cargadas  para  una  expio
sion  real,  hubieian  destruido  cuatro  de  los  torpedos  fijos  de
contacto  fondeados  por  la  defensa.

El  mismo  miércoles  18 por  la  noche  á  las  9h  se  reanudan
las  operaciones  empezando  el  ataque.  La  escuadra  leva  y

avanza  por  el  canal;  el  Iron  Duke  toma  posiciones  entre  las
puntas  Stack  y  Angle aprestándose  los cañoneros  para  sostener
las  embarcaciones  menores.

El  plan  seguido  fué  el  mismo  que  se  había  aplicado  la
víspera.

Cubriendo  con sus  fuegos  los  fuertes  y  las  baterías  las  fuer
zas  de ataqub  lanzaron  sus  buques  menores  sobre  las lineas  de
torpedos.  La  defensa  no  disponía  más  que  de  tres  ó  cuatro
barcos  chicos—esto  constituía  una  grave  desventaja—lo  que
permitió  á  los  botes  del  Alrn.  Hewett  avanzar  mucho  desde
el  principio  y  contraminar  seguidamente  sin  que  el  eiemigo
los  apercibiera.

Los  exploradores  eléctricos  de tierra,  sobre  todo los de South
Hook,  registraban  el  campo  de  batalla  con  verdadero  furor,
pero  sus  esfuerzos  eran  neutralizados  en  gran  parte  por  los
focos  de  la  escuadra  que  los marinos  manejaban  con admira
ble  precision,  lo mismo  qula  víspera.

El  fuerte  de  South-Hook  y  la  batería  de  la  punta  Angle,
sostenían  el  fuego  con  toda  la  escuadra,  pero  la  humareda  se
hizo  tan  densa  que  era  casi  imposible  desde  tierra  ver  lo que
ocurría  en  el canal;  en  poco tiempo  se  generalizó  el  combate;
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los  defensores  hicieron  entrar  en fuego  á  la  infantería  y los es

tampidos  de  los cañones  gruesos  se  mezclaron  con los  redobles
de  los d  tiro  rápido,  y  con las  salvas  regulares  de  los fusiles.

Los  barcos  chicos  entre  tanto,  ganaban  terreno  incesante
mente;  los  torpederos  de  la  escuadra  disimulándose  cuanto

podian  en  las  sombras,  llegaban  hasta  la  barrera,  y  allí,  cu
biertos  por  el  humo  de  los aviso  y cañoneros,  continúan  la
destruccion  de los torpedos  de  la  línea  interior,  ó segunda,  con
tanta  suerte  que  en  ménos  de  una  hora  dejan  libre  un  canal
que  mide  sobre  27 m.  en  todas  direcciones.  En  el  momentó  de
llegar  á. este resultado,  el  árbitro  del  iron  Duke,  declara  que  el
buque  debia  ser  considerado  como  fuera  de  comjate,  porque
ha  permanecido  durante  algunos  minutos  bajo  los  rayos  de
un  proyector  eléctrico,  pero  esta  decision  no  es  admitida  por
los  árbitros  jefes  probando  que  los  defensores  no  habian  dis
parado  ni  un  cañonazo  coh  los de  grueso  calibre  coitra  el bu—
ue  miéntras  estuvo  iluminado.

Los  fuertes  hacen  un  fuego continuo,  pero  algo  á la  casua
lidad.  Un  regimiento  de  infantería  situado  en  punta  Angle,
tira  tambien  sin  interrupcion.  Al retirarse  del  campo  de  bata
lla  el  iron  Duke,  es  alcanzado  poi  un  torpedo.  A  las  dos horas
toda  la  defensa  interior  estaba  destruida  en  un  espacio  de
45  m., que  se considera  como suficiente  para  dejar  libre  paso  á la

escuadra.  Para  despejarlo  completamente,  hubiera  sido  preciso
desembarazarse  de  una  tercera  línea  de  torpedos,  pero  se juz
gó  inútil  repetir  por  tercera  vez la  operación,  y  admitiendo
tambien  que  los  fuetes  solos  serían  tambien  destruidos  por
los  acorazados  al cabo de  un  cierto  tiempo,  los  beligerantes,  de
comun  acuerdo,  declaran  terminadas  las  operaciones.

Durante  el  tiempo  de  esta  segunda,  la  niebla  ha  cubier
to  el  campo  de  batalla.’ Los  artilleros  han  sufrido  mucho  con
las  luces  eléctricas  de  la  escuadra  que  los  deslumbraban;  los
mismos  haces  luminosos  de  sus  proyectores,  por  otra  parte,

hacian  hasta  tal  punto  negra  la  sombra  circundante,  que  no
podian  distinguir  nada  que  no  estuviera  comprendido  en  él
foco;  tambien  la  niebla  que reinó  en  la  noche  del  miércoles les
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estorbaba  mucho,  irisando  los haces  luminosos..  El  tiro  de los
fuertes  fué  generalmente  muy  incierto,  pues  sorprendidos  en
ellos  por  el  gran  número  de  embarciones  de  la  escuadra  (se
las  veia  por  todas  partes),  los  artilleros  se  confundian  sin  ati
nar  en  qué  sitio  estaba  el  verdadero  peligro.

El  Iron  Dulce, precediendo  á la  escuadra,  remonté  el  canal
pára  proceder  á experiencias  de  torpedos  en  union  de  los bu
ques  de  la  defensa;  el mismo  dia  tomó  la  escuadra  las  dispo
siciones  necesarias  para  hacerse  de  nuevo  á  la  mar,  y  con ti—
iluar  su  campaña  de  verano.

Los  periódicos  ingleses  han  comentado  con  pasion  los  re

sultados  ohtenidos  de  las maniobras  de  Milford,  y  si  todos es
tán  acordes  n  celebrar  las  hábiles  disposiciones,  el  golpe  de
vista  y  la  iniciativa  del  Alin.  Hewet  dieren  en  cambio  al
apreciar,  criticándolo  muchos  con viveva,  el  plan  adoptado  y
las  hipótesis  admitidas,  declarando  alguno  que  no  existe  rela.
cion  entre  el  dinero  que  han costado  y las consecuencias  útiles.
obtenidas  de  estas  maniobras  prácticas.  -

Tina  conviccion  parece  arraigarse  cada  vez  más  profunda

mente  en  el  ánimo  de  los  ofidiales  ingleses;  la  de  que  es  un
error  el  agregar  á  las  escuadras  los  torpederos  de  primera
clase  aunque  sean los  de  38  m.  del  último  tipo  adoptado.  El

Sr.  Brassey  se hizo  eco  de esta  general  opinion,  en  una  carta
que  dirigió  al  Times  declarando  que  se necesitan,  si,  torpede
ros,  pero que  han  de ser  lo ménos  de  300 t.  de  desplazamiento.
En  apoyo  de  su  opinion  hacen  notar  los  oliciale.s ingleses  que
ha  sido  preciso  aplazar  veinticuatro  horas  las  operaciones
del  Alm.  Hewet,  porque  el  estado  de  la  mar  molestaba  ex
traordinariamente  á las  tripulaciones  de  los  torpederos...  Tino
de  los  más  inteligentes  cronistas  que  han  tenido  las  manio
bras,  ha  dicho,  retiriéndose  á  este  punto,  que  «constituiría
una  locura  exigir  un  servicio  militar  preciso  y  exacto  á  hom
bres  que  necesitan  todas  sus  fuerzas,  y áun  no les bastan,  para
conservarse  de  pié,  y  que  constahtemente  han  de  ocuparse  de
sí  mismos.”

•En  cuanto  á  las  deducciones  que  para. lo  porvenir  pueden
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aprovecharse  de  estas  maniobras  sin  dejar  definitivamente
decidido,  como  han  pretendido  algunos  de  sus  comentaristas,
que  una  escuadra  bien  mandada  podrá  siempre  forzar  un  paso
defendido  por  baterías  y  por  lineasde  torpedos,  se  puede
asegurar  que  un  jefe  arriesgado  y emprendedor,  bien  impues
to  de  los recursos  con que  cuente  el enemigo,  podrá  en  ciertas
condiciones  emprender  una  peracion  de  la  índole  de  la  que
cbnstituye  el  tema  de estas  maniobras.  Pero  si  una  escuadra
para  forzar  un  paso  tuviera  que  contrarrestar  el  fuego  de  ha
terías  acorazadas,  ántes  de  obrar  contra  las  líneas  dé  torpedos
fijos,  y  si á  la  vez tenía  que  rechazar  los  ataques  de  torpede
ros  situados  en  la  línea  deretirada,  quizás  sufriera  un  desas
tre  6 perdiera  un  número  de  bl4ques  bastante  considerable,

para  calificar  de  excesivamente  cara  la  victoria.
Las  operaciones  se  han  desarrdllado  bien,  aparte  de  que  al-

-  gunos  torpedos  de  ataque  se  han  inutilizadó  unos  á  otros,  y
de  que  los  exploradores  de  la  defensa  hubieran  podido  dar
mejores  resultados  si  hubieran  sido en  realidad  los barcos  que
en  el plan  se  suponian;  el  papel  que  representan,  segun  de la
narracion  se  desprende,  es  de  los  más  importantes,  pero  de

ben  desempeñarlo  buques  de  gran  andar  y armados  con  abun.
dancia  de  cañones  de  tiro  rápido,  puesto  que  se  ha  reconocido
como  defensa  indispensable  para  un  p!lerto  ó para  una  escua
dra,  además  de la  fija,  una  móvil  compuesta  de  torpederos  y
de  barcos  exploradores,  ó vigias,  ó  flanqueadores.

Respecto  al  problema  propuesto  como  objeto  de  las  manio—
bras,  se  puede  asegurar  sin  i1  que  con audacia  y  expo
niéndose  á  riesgos  relativamente  aceptables,  el  obstáculo  máé
fuerte  y  los más  gruesos  cables  de  acero,  serán  destruidos  sin
gran  dificultad  por  un  buque  lanzado  á  toda  velocidad,  ó por
minas  y torpedos  dispuestos  convenientemente;  que  las  defen
sas  fijas  pueden  tambien  ser  demolidas  con buques,  y  que  ni
aun  contando  con el  apoyo  de  fortalezas  poderosas,  puede  una
escuadra  débil  considerars  á  salvo de los  ataques  y  daños  que
otra  más  poderosa  trate  de  infligirla.

Pero  en  nuestro  sentir,  lo  que  sin  pasion  é  imparcialidad
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puede  deducirse  de  las  maniobras  que  acabamos  de  describir
de  la  marina  militar  inglesa,  es  la  utilidad  y coriveniencia  de
esos  ejercicios  dirigidos  con  método  y sujetmndose á  un  plan,

-       y cuyos  resultados  deben  aniñiarnos  no  sólo  á  imitarlos  en
total,  sino  que  manifiestan  por  modo  terminante  la  importan
cia  de  ciertos  detalles  en  la  guerra  marítima  contempordnea:
el  empleo de  la  luz  elétrica  para  dificultar  la  buena  puntería
del  enemigo  deslumbrando  d los  sirvientes  de  las  piezas  y
‘cortando  los  hces  luminosos  de  las  baterías  fijas  reconcen
trando  en  una  misma  direccion  y  en  gran  numero  los  de
los  buques;  el  ataque  á  los  torpederos,  procurando  inutilizar
‘sus  medios  de  marcha  y  de  direccion,  con otros  de  no  ménos
trascendencia  y  utilidad.

FEDERICO  MONTALDO.



MEMORIAS

P.EFERENTrS  AL

VIAJE  DE  LA  FRAGATA  «BLANCA»

Á  LOS  MARES  DEL  N.  DE  EUROPA.

Tenemos  la satisfaccion de empezar á insertar  en  el  núme
ro  actua1 algunas  de  las  Memorias y  noticias  escritas  por
oficiales  y  G.  M. de  la  fragata  Blanca,  que  efectuaron  el viaj e
en  ella  al  N.  de  Europa.  Las  descripciones  y  demás  particu—
lares  relativos  á  los  elementos  principales  del  buque,  y  las
noticias  adquiridas  en  los  puertos  militares  visitados,  sobre
sus  arsenales,  diques,  buques  de  guerra,  torpederos  etc.,  que
se  hallaban  en  ellos,  son  los asuntos  de  que  tratan  las  epre
sadas  Memorias,  cuya  lectura  es  amena  é  interesante  y  da
idea  de  la  laboriosidad  y  aficiones  náutico-literarias  de  sus
autores  desplegadas  lajo  la  acertada  inspecion  de  lós jefes  del

•  buque  de  su  destino.
Las  otras  que  dejaremos  de  insertar  es  porque  ya  de  su

contenido  ha  tratado  ésta  REvIsTA con la  suficiente  extension.

TOMO  IL—flICIEMRT,  1886.                        53



NAVÍO  «BORDA»,

ESCUELA  NAVAL  FRANCESA.

Antes  de  describir  la  parte  de  este  navfo  dedicada  á  los
alumnos  y  organizacion  interior,  daremos  una  idea  sobre  la
admision  de  los candidatos  en  la  Escuela  Naval.

Los  candidatos  deben  inscribirse  del  1 .°  al  25 de  Ábril  cii  la
prefectura  del  departamento  en  que  está domiciliada  su  fami
ha  ó en  la  del  departamento  en  donde haya  hecho sus  estudios
debiendo  justificar  en  la  inscripcion  que  es  de  nacionali
dad  francesa  y  que  su  edad  está  comprendida  entre  14 y  18
años.

Los  documentos  necesarios  para  la  inscripcion  son:
1.0  Acta  de  nacimiento  del  candidato  debidamente  lega

lizada.
2.°  Un  certificado  de  la  autoridad  superior  de  la  localidad

en  el  que  conste  que  el  candidato  es  de  nacionalidad  fran
cesa.

3.°  Un  certificado  del  médico,  debidamente  legalizado  en
el  que  indique  si ha  tenido  el  candidato  la  viruela  Ó si ha  sido
vacunado.

40  Una  declaracion  escrita  indicando  cuál  es  el  centro

elegido  por  l  candidato  ó su  familia  para  la  composicion  es
crita  y  exámen  oral,  cuyo  centro,  una  vez elegido,  no  podrá
cambiarse.
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5.°  lina  declaracion  en  papel sellado,  en  la  cual  la  familia
del  candidato  se  comprometa  á  pagar  al  Tesoro  público  por
trimestres  adelantados,  una  pension  anual  de  700  franéos.

5.°  lina  segunda  acta,  tambien  en  papel  sellado,  por  la
cual  se  contrae  la  obligacion  de  pagar  el  equipo,  libros  y  de
más  objetos  necesarios  para  su  instruccion,  para  lo cual  la Ad
ministracion  de  la  Escuela  Naval  dará  á  la  familia  del  candi
dato  los  detalles  necesarios.  El  precio  de  los objetos  anterior
mente  citados  se valda  próximamente  en  1000 francos  que  se
depositan  en  el  Tesoro  de  la  Escuela  Naval,  bien  á  la  entrada
del  e1ve  ó  en  dos  porciones  á  saber:  800  francos  en  e1 mo
mento  de  la  entrada  y el  resto  al  principio  del  segundo  año.
A  la  salida  del  eléve de la  Escuela  se  abonará  la diferencia  con
la  cantidad  depositada  por  parte  de  quien  corresponda.

Y  7.°  Si  tiene  diploma  de bachiller  en  letras  (l.* parte)  6
de  bachiller  en  letras  completo  y  en  defecto  del  diploma  cer
tificado  del  Rector  de  la  Academia  en  el  que  conste  que  el
eandidato  posee uno  de  estos  diplomas.

La  admision  en  la  Escuela  Naval  sólo  puede  tener  lugar
por  oposicion  y  se  verifica  todos  los  años  en  París  y  en  los
siguientes  centros  de  exámen:

Dunkerque,  Dieppe,  Cherbourg,  Brest,  Lorient,  Rochefort,
Bayonne,  Toulouse,  Toulon,  Lyon,  Nancy,  Bastia  y  Alger.

Los  exámenes  son  por  escrito  y  orales.
La  junta  se  compone  de cuatro  examinadores,  dos  para  le

tras  y  otros  dos paraciencias,  habiendo  además  uno  encarga
do  del  exámen  de dibujo.

Los  dias  de exánnen son  llamados  los  candidados  por  orden
alfabético  y  colocados á  una  distancia  de  1,50 m.  porlo  menos
los  unos  de los  otros.                    -

El  tema  sobre  que  ha  de  versar  la  composicion  escrita,  se
dirá  en  el  momento  en  que  estén  todos  reunidos  y  mientras
e  verifica  no  se  permite  tener  ningun  documento  escrito,  li
bros,  etc.,  estando  obligados  á hacer  el  tema inglés  sin  ayuda
de  diccionario.  Para  el cálculo  numérico  de  la  trigonometría,
y  solamente  mientras  lo necesiten,  podrán  los candidatos  hacer
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uso  de  una  tabla  delogaritmo  que  será  revisada  antes  por  si
tiene  alguna  nQta  escrita  á  mano.

Los  temas  SOfi  propuestos  por  una  junta  superior  y  revisa
dos  por  el  Ministro  de  Marina,  el  que  los remite  á  los  Prefec
tos  de los Departanentos,  r  estos  á  las  juntas  de  cada  uno  de
los  centros  de  exámen.

El  examinador  encargado  de  cada  una  de  las  materias  dará
á  los  candidatos  los temas,  que  escribirán  en  papeles  dispues
tos  con este  objeto.  Al entregar  el terna  á  cada  candidato,  éste
escribirá  su  nombre  y  el  objeto  sobre  que  ha  de  versar  su
compoicion  al  principio  de  cada  hoja.

Los  exámenes  por  escrito  duran  tres  dias  y  distribuidos  eu•
la  forma  siguiente:

Primer  dia.  A  las  siete  de  la  mañana  estarán  reunidos  en
la  sala  de  exámenes  y  escribirán  el  tema  sobre  aritmética  y
álgebra  que  durará  trés  horas  y  media.  ¿U mediodía  composi
cion  de  dibujo  que  dura  una  hora  y  del  tema  inglés  (sin  dic
cionario)  que  dura’tambien  una  hora.

Segundo  dia.  Por  la  mañana,  composicion  francesa  que
aura  dos  horas  y  media,  al  mediodía  composicion  de  geome
tría  descriptiva  que  dura  hora  y  media  y  cálculo  trigonomé
trico  una  hora.

Tercer  dia.  Composicion  de  geometría  y de  geometría  ana
lítica  que  dura  tres  horas  y  media.

El  candidato  que  no  haga  todas  las  composiciones  no  puede
ser  admitido  á  sufrir  los  exám.enes orales.

Al  terminarse  los exámenes  se  mandan  las  composiciones  al
Ministro  de  Marina,  habiendo  auotado, en  cada  una  de  ellas  la
calificacion  que  estará  comprendida  entre  O y 20.

Una  junta  presidida  por  un  C.  A.  6  Cap.  N.  designa  los
candidatos  que  pueden  pasar  á  sufrir  exámen  oral.

La  nota  dada  por  cada  examinador  será  multiplicada  por un
coeficiente  del  que  se  hablará  más  adelante  y  determina  el
producto  el  número  de puntos  que  corresponde  á  cada  candi
dato  por  su  composicion.  A  los bachilleres  se  concede un  nú
mero  de puntos  del que  hablaremos  al tratar  de los coeficientes.
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Una  lista  en  orden  alfabético  de los, candidatos  que  pueden
sufrir  el  exámen  oral,  se  publica  en  el  Boletin  oficial:  En
cuanto  se publique  se presentarán  los  candidatos  en  cada  uno
de  los centros  de  exámen.

Exámenes orales.—Las  materias  del  programa  de  exámenes
orales,  están  repartidos  entre  los examinadores  en la  siguiente
forma:

1.0  Inglés,  historia  y geografía.
2.°  Francés  y  latin.
3•o  Geometría,  geometría  descriptiva,  geometría  analítica,

física  y  química.
40  Aritmética,  álgebra  y  trigonometría.

Los  exámenes  orales  empiezan  en  París  el  1.0 de  Julio  ó el 2,
si  es  domingo  el  1.°; verificándose  algo  más  tarde  en  los  de
más  centros  y  en  la  época  en  que  el Boletin  oficial  lo indique.
Son  públicos,  versando  únicamente  sobre cada  una  de las  pre.
guntas  del  programa,  siendo  la  duracion  de cada  una  lo más
de  una  hora.  Al  terminarse  se  mandan  las  clasificaciones  de
los  candidatos  por  notas,  comprendidas  entre  O y 20, al  Minis•
tro  de  Marina  y este  á  su  vez  á  una  Junta  que  clasifica  á  los
candidatos  de  todos los  centros.

Esta  Junta  se  compone  de                                                1

Un  oficial  general  de  la  Marina  (presidente).
El  presidente  de la  Cornision  de  exámenes.
Un  oficial  superior  de la  Marina.
Y  los cuatro  exaninadores  de admisiou.
Si  en  la  clasificacion  varios  candidatos  tuviesen  el  mismo

número  de  puntos,  la  Junta  da  la  preferencia  á  los que  hayan
obtenido  nota  más  elevada  en

1.°  Los  exámenes  orales.
2.°  La  composicion  francesa.
3•0  La  composicion  inglesa.
40  Las  composicioñes  de  matemáticas.
Y  5.°  El  dilmjo.
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Programa  y  coeficientes..

COEFICIENTES.

Erámen  escrito      Oral. -

4
8   -

4              6

»              4
-  »          4

4        »

Aritmética
Álgebra
Trigonometría  rectilínea
Geometría
Geometría  descriptiva
Geometría  analítica
Física
Química

18         42

Total  de  ciencias60

-      Total general100

El  Conocimiento  de la  lengua  alemana  se tendrá  en  conside
racion.  La  presentacion  del  diploma  de  bachiller  en  letras

-    (completo  ó 1.  parte)  da  derecho  á  una  ventaja  de  30  puntos.
El  presidente  de  la  Junta  envía  al  Ministro  de  Marina  la

lista  de  clasificacion.
El  Ministro  de Marina,  nombra  segun  esta  clasificacion  los

eli3ves  admitidos  en  la  Escuela  Naval.

LETRA5  Y DIBUJO.

Francés

Latin
Inglés
Historia
Geografía
Dibno  (hasta  cabezas)

12         28

Total  de  letras40

CIENCIAS.

6
9         lo

a

        8(     7

»              6

0
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El  año  escolar  empieza  el  i.°  de  Octubre.  El  eléve que  llega
despues  de  esta época  sin justificar  verdadero  motivo  es  sorne.
tido  á  los  castigos  de  abordo.  El  eléve  que  en  el  término  de
quince  días  no  se presente  ó no  explique  el  motivo  de  no  ha
cerlo  se  considera  corno si  hiciese  dirnision.

Ese  dia  se  presentarán  los eléves en la  Escuela  naval  con  su
carta  órden  de  admision  y  se  les  somete  á la  visita  médica.

La  comision  nombrada  para  esto  se compone  de
Un  Cap.  N.  (Cte. de  la  Escuela).
El  2.° Cte.  de  la  Escuela.
Un  oficial  superior  del  cuerpo  de  Sanidad.
Un  T. N.  de  la  Escuela.
Un  M.  M.  de  la  Escuela.
Los  elves  son  sometidos  á  pruebas  optométricas  y  daltó

ficas.
La  prueba  optométrica  consiste  en  la  lectura  á  una  distan—

cia  de  2 m.  y  en  la  proporcion  de  18 á  24 letras  capitales,  mí-
mero  15,  negras  sobre  fondo  blanco  de  la  escala  tipográfica
Suellen,  alumbrado  por  una  bujía  colocada  á  50 cm.  de  estas
letras.

Relativo  al  daltonismo,  los  eléves sufren  una  prueba  de  no
che  con  el  aparato  especial  yuna  prueba  de  dia  con  los  es
tambres  de  colores.                        -

La  comision  médica  indica  al  Ministro  los eléves cuya  cons—
titucion  fisica  ó facultades  visuales  dejan  algo  que  desear.

Escuela  Nava 1.—Una ligera  idea  sobre  su  organización.
La  Escuela  Naval  está  establecida  en  la  rada  de Brest  en  el

navío  Borda,  de tres  puentes.  En  la  época en  que  lo  visitamos
se  estaban  efectuando  las  reparaciones  propias  de  la  termina—
cion  del  curso,  aprovechando  la  ausencia  de  los eléves  que es

taban  de  vacaciones.
De  su  arboladura  no  teiiía  más  que  los  palos  machos,  de

bido  esto,  segun  se  nos  dijo,  á  que  todos  los  cursos  cuando
ingresan  unos  y vuelven  de  vacaciones  los Otros  se  arbola  por
completo,  desarmándose  á  la  terminacion  del  curso.

En  la  cubierta  vimos, en  el  convés  una  parte  destinada  á
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ejercicios  gimnásticos,  en  la  que  habia  barra  fija,  paralelas,
ess  y  otras,  apropiadas  á  estos  ejercici6s.

Debajo  del  castillo  hay  una  cantina  en  la  cual  pueden  los
elves,  con  el  competente  permiso  del  oficial,  comprar  tabaco
y  algunas  otras  cosas  de uso  particular,  corno cepillos,  peines,
betun,  etc.  Se encuentra  aquf  tambien  una  pequeña  máquina
de  vapor,  que,  por  medio  de  una  correa  sin  fin,  trasmite  el
movimiento  á  una,  bomba  situada  en  la  tercera  batería,  en  la
caja  de  agua,  y  que  suministra  el agua  á  todas  las  dependen
cias  del  buque-escuela.

En  la  1.a  batería  y  á  popa,está  la  cámara  de  los  jefes.  Al
lado  de  es’ta cámara  y  á  estribor  está  la  biblioteca,  que  con
tiene  un  número  de  volúmenes  muy  considerable.  Un  oficial
ó  un  profesor  designado  por  el  Cte.  es  el  encargado  de la  bi
blioteca.  Las  obras  que  en  ella  se  encuentran,  están  á  disposi
clon  de  los  oficials,  profesores  y  elves;  con la  condicion  de
que  ninguna  de  ellas  pueda  salir  de  la biblioteca,  sin  entregar
el  interesado  un  bono  en  el  que  se  anote  la  obra  que  se lleve.

Hay  una  comision  permanente  encargada  de  vigilar  el fun
cionamiento  de  la biblioteca  y  proponer  á  la  autoridad  supe
rior  las  medidas  necesarias  para  facilitar  el  uso,  adquisicion
y  reemplazo  de  obras.  Esta  comision  se  compone de

E1.2.°  Cte.  (presidente).
El  T.  de  N.  más  antiguo.

Un  T.  de  N.
Un  profesor  de  la  Escuela.
Y  el  oficial  ó profesor  encargado  de  la biblioteca.
A  continuacion  hay  dos clases,  separadas  por  un  mamparo,

la  de  estribor  para  los  del  2.°  año  y  la  de  babor  para  los
del  1.0  Como que  el  número  de’ elves  que  asiste  á  cada  clase
es  muy-considerable  (1), sus  asientos  están  en  escalinata,  te
niendo  delante  de ellos  unas  mesitas  para  tomar  las  notas  que
crean  convenientes.  Frente  á  los  asientos  hay  una  gi-an piza
rra  y encima  de  ella .y  clavadas  al  mamparo  unas  tablitas  eii

(1)  ‘EL último curso había en la escuela 102 eleves de 2.’ año y 67 de l.°
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las  que  se  escriben  los nombres  del  1.0 de  cada prmocion  que
sale  de  la  Escuela ‘y el  aáo  en  que  salió  (1’).

A  las  clases  y  separado  por  uu  mamparo  corrido  de  babor  á

estribor  sigue  el  salon  de  estudio  de  los eléves  de 2.°  año  que
tiene  18 mesas,  9 por  banda  y  colocadas  en  el  sentido  de  la
manga  del  barco:  en  cada  una  se  colocan  6  eléves 3  por  cada
lado  y  tienen  unos  cajoncitos  para  guardar  librosademás  cól
gadas  de  los baos  en  crujía  y  entre  mesas  hay  varias  pizarras
rebatibles.  En  el  fóndo  de  este  salon  está  la  capilla  en  cuya
parte  superior  se  ve  una  cruz  y  la  siguiente  inscripcion.  In
hoc  signo vincis.

A  contiriuacion  del  salon  de  estudio  y  en  la  banda  de  estri
bor  está  la  séJa de  modelos,  en  la  que  vimos  algunos  corres
pondintes  á  las  materias  de  arquitectura  naval,  máquinas
de  vapor  y  artillería.  De  arquitectura  naval  desde  los  navíos
hasta  los  acorazados  más  modernos.  De máquinas  de  vapor  de
barra  invertida  de Trunk,  y  del  sistema  Wool:  y  de  artillería
modelos  de  caitones  y  montajes  del  sistema  francés.  /

En  la  2.0 batería  está á  popa la  cániara  de  oficiales y  sus  de
pendencias,  y  á  continuacion  el salon  de  estudio  de  los  eli3 ves
de  1.  año,  cuya  disposicion  és  en  un  todo  igual  á  la  destina
da  para  los del  2.°

A  continuacion  está  la  batería  del  barco,  esto  es,  la  parte
destinada  para  la  artillería.  Tiene  5  cañones  por  banda  de
12  cm.  de  retrocarga,  sistema  francés,  y  uno  de  9  cm.;  y  un
caüon  rewolver.  Aquí  es  donde  comen  los  eléves  en  mesas
iguales  á  las  de la  marinería;  en  la  banda  de  estribor  comen
los  antiguos  y  en  la  de  babor  losmodernos.  A proa  de  este co
‘medor  están  á  estribor  la  repostería  y  á  babor  los jardines.

Adosados  á  los mamparos  que  1imitan  el  comedor  y  alrede
dor  del  palo  mayor  están  los  lavatorios  que  son  unos  depósi

tos  con grifos  y  una  pila  de  madera  forrada  de  zinc para  cada
depósito.

(1)  En  la clase de estribor  hemos  visto incrustada  enel  casco una  de  las  balas
que  este navío recibió en el bombardeo de Sebatopol.
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En  la  3.  hatería  están  sucesivamente  de  popa  á  proa  enfer
mería  de  elves,  cuartos  de  baño  de  los  mismos  y  camarotes
para  oficiales y  profesores.  El  resto  de esta  batería  está  desti
nada  para  el equipaje.

En  el  sollado  están  les  taquillas  para  la  ropa,  separadas  las
de  los antiguos  de  las  de los nuevos:  las de  los 1.°’ á  estribor  y
las  de los  2.°’  á babor.  La  disposicion  con  que  están  colocadas
es  análoga  á  la de  las  mesas  de estudio,  es  decir,  de  la  murada
á  crujía,  comprendiendo  cada  grupo  9.  Aquí  están  tambien
uña  especie  de  batayolas  en  donde los  elues  colocan  sus  coys
que  hacen  y aferran  ellos  mismos.

El  dormitorio  es el  mismo  salon  de  estudio;  en  los baos  tie
-   nen  colocados  los ganchos  para  los  coys.

De  la enseñanza.—La  estancia  para  los elves  que no  pierden
ningun  curso  es  de  dos  años.  Cada  uno  de  los  dos  cursos  es
de  nueve  meses  destinando  los  otros  tres  meses  á  instruccion
en  corbetas  anejas  al  buque-escuela  y  á  vacaciones.

La  enseñanza  se  divide  en  tres  cuadros  A,  B  y  C  que
abrazan.

Dibujo.
A    Inglés.

Literatura.
AnÚlisis  y  Mecánica.

B    Astrbnomía  y  navegacion.
Cálculos  náuticos.

Física  y  Química.

Arquitectura  naval.
Máquinas  de  vapor.

O    Maniobra.

Artillería.

Infantería.

El  Sr.  Cte.  designa  los  ellves  que cada  día  deben  ser  pre
guntados  en  clase.; de  manera  que  cada  uno  sea  preguntado
dos  veces  por  trimestre  en  cada  curso.  La  segunda  pregunta
de  los  dos primeros  trimestres,  debe  ser  general;  versa  sobre
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todas  las  materias  explicadas  durante  el  trimestre  y se contará
doble  de  la  primera  para  la  clasificacion  trimestral.

La  segunda  pregunta  del  tercer  trimestre  se  contará  de  tal
modo,  que  designando  por  A,  para  cada  trimestre,  la  nota  de
la  primera  pregunta  y  por  B la  de  la  pregtmta  general  se ten

drá  A+2B  para  la  nota  relativa  á  los  dos  primeros  trimes-.

A±3B
tres  y        para la  nota  relativa  al  tercero.

La  media  aritmética  de  estas  tres  notas  trimestrales  consti
tuye  la nota  media  de  la Escuela  para  cada  curso.

Esta  nota  media  de la  Escuela  se combinará  con la  nota  del
examinador  para  formar  la  nota  media  de  clasiflcacion de  fin
de  año;  es  decir,  que  esta  nota  será  la  media  de otras  dos.  esta
nota  será  cada  curso  multiplicada  por  el  coeficiente  de  curso:
el  producto  será  el  número  de  puntos  relativo  á  cada  curso.

En  fin,  la  surnade  estos productos  de cada  curso aumentada
en  el  triple  de la  nota  anual  de conducta  y  del  sextuplo  de  la
nota  de  aptitud  dada por  el  Cte.  dará  el total  definitivo  de cada
elve  para  la  clasificacion  general  de  fin de  año.

El  tribunal  para  el examen  se compone  del  2.° Cte.  y  cuatro
•  profesores,  no  habiendo  en  la  sala  de  examen  más  eléves  que

-  el  que  se  examina.
•    Para  las  clases  de  dibujó,  inglés  y  literatura  hay  profesores

civiles.
Los  elves  constituyen  dos  divisiones:  los del  2.°  año  la  L,

y  los  del  1.0  la  2.  Cada  divisioii  la  constituyen  do  escuadras,
y  cada  una  de  estas  tiene  por jefe  un  T.  N.

Para  la  vigilancia  de  estudio  hay  un  oficial  en  cada  salon
ayudado  cada  uno  por  dos  contramaestres.  Ademés  para  la
asignaturáde  maniobra  hay  contramaestres  y  marineros  ins
tructores  qie  ayudan  al  oficial  encargado  de su  enseñanza.

Los  eléves  jue  en  la  clasificaciori de  la  salida  de  la  Escuela
hayan  obtenido  los-tres  primeros  números,  reciben  en  nombre
del  presidente  de  la  República,  en  señal  de  recompensa:  el  1.0

un  reloj  de  oro  que  hata  segundos,  de  0O  á  600 francos de  va-
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br;  el  2.  un  sextante  Fleurais  y  un  horizonte  artificial;  y
el  3.’ un  anteojo  de  larga  vista.  Para  los ejercicios  de  esgrima,
gimnasia,.  etc.,  hay  dos premios:  un  revolver  y  unos  gemelos.

A  ontinuacion  de  cada  una  de las  clasificaciones  trimestra
les  y  de la  clasificacion  de  cada  año  se  concede  en  cada  divi—
sien  distinciones  honoríficas  á aquellos  elé ves que  clasificados
en  el primer  cuarto  no  hayan  experimentado  durante  el  curso
del  tíltimo  trimestre  ningun  castigo.

Esta  distincion  consiste  en  la  denominacion  de  elóve d’élite,
y  que  pierd  y  dejan  de  llevar  las  insignias  el  dia  en  que
sean  castigados.

Estas  insignias,  regalo  de  la  Escuela,  son:  para  el  primer
tercio  dos anclas  de  oro  en  cada  lado  del cuello  de  la  chaque
Luid, y para  los  otros  dos tercios  una  sola  anda.

A  partir  del  1.’  de  Noviembre  tienen  permiso  para  salir  á
la  poblacion,  siempre que  sus  padres  ó tutores  así  lo deseen,  el

1.0  Y 2.’  domingo  de  cada  mes después  de  la  Misa,  debiendo
regresar  abordo  á  la  hora  de  puesta  de  sol ó á  las  siete  y  me
dia  cuando  se ponga  más  tarde.

Para  su  instruccion  rqarine’a,  aparte  de  las  maniobras  que
haceii  en  verguitas  colócadas  debajo  de  las  mayores,  tienen
dos  corbetas,  una  de  vela  y  otra  de vapor.  Cuando  los  eléves
de  la  segunda  division  han  sufrido  su exámen,  se embarcan  en
las  corbetas  y  hacen  ejercicios  en  la  rada  de  Brest  6  en  las
bahías  próximas.  A  la  conclusion  de  estos  ejeicicios  se  con
ceden  las  vacaciones.  Los  eléves  que  han  aprobado  el  2?  año
son  nombrados  aspirantes  de  2.’ y  embarcan  en  una  fragata,
en  la  actualidad  la  lfhigenie  para  hacer  navegaciones  largas:
en  este barco  están  un  año,  al cabo del  cual  son nombrados  as
pirantes  de  1.’  y pasan  á  dotar  los buques  del  Estada  durante
dos  años.  Al  finalizar  esto’vuelven  á  Brest  á  sufrir  el  exámen
de  óficial.

Abordo  de la fragata  B!aaca,  27 de Agosto de 1889.

Josa  CADASO,
O.  50.

(
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SOBRE  LA

AGUJA THOMSON. DE LA FRAGATA BIANCA.

La  fragata  de  guerra  española  Blanca,  en  la  actualidad  es
cuela  de  Guardias  Marinas,  tiene  tres  agujas  colocadas  en  el
plaÍo  diametral  del  buque,  una  de  ellas  que  es la  magistral
y  del  sistema; Thomson,  está  colocada  delante  de  la  rueda  del
timon,  y  las  otras  dos  lo  están  en  la  toldilla  y  puente  por  las
caras  de  proa  del palo  mesana  ypuente.

Lascondiciones  á  que  debe  satisfacer  una  buena  aguja  son:
 .a  Que  acuse  las  variaciones  más  pequeñas  en  el rumbo  del

buque,  es  decir,  que  sea  sensible;  y  2.’  Que  permanezca  tan
inmóvil  como  se  pueda,  bajo  la  accion  de  los  movimientos
irregulares  que  la  mar  imprime  al  buque.  De las  tres  agujas
que  hemos  dicho  tiene  la  fragata,  la  que  mejor  reune  estas
condiciones  es  la  Thomson,  pues  refiriéndonos  á  la  primera
condicion,  vemos  que  se  cumple,  cuando  la  aguja  desviada  de
su  posicion  d  equilibrio  vuelve  al  reposo,  colocándose  en  la
misma  posicion  que  tenía  4ntes,  por  pequeño  que  sea  el  án
gulo  de  desvío;  á  primera  vista  se  comprende  que  para  que
esto  se  verifique  es  preciso  que  tenga  la  suficiente  fuerza  di
rectriz  para  vencer  la  resistencia  que  le  opone  el  rozamiento
del  chapitel  sobre  la  punta  del  estilo.  En  la  Thomson  de  que
tratamos,  como  veremos  cuando  se  haga  su  descripcion,  la
punta  del  estilo  es  de  iridiun,  el  chapitel  de  zafiro y  la  aguja
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está  formada  por  un  sistema  de  ocho  (cuatro ‘á un  lado  del
centro  y  cuatro  al  otro),  hechas  de  alambre  de  acero,  en  las
cuales  el  diámetro  es tan  pequeño  como  el  de las  agujas  finas
de  coser: este  sistema  presenta  en  la  práctica  grandes  venta
jas;  su peso  es  muy  pequeño  respecto  al  de  una  rosa  ordina
ria  del  mismo  diámetro,  por  lo cual,  áun  cuando  sea  pequeño
el  momento  magnético  de  las  agujas,  su  relacion  con  el  peso
de  la  rosa  es  lo  suficiente  para  que  el  i.nstrumento  sea muy
sensible;  y  por  ser  la  punta  del  estilo  de  iridiun  y  el  chapitel
de  zafiro,  que  son  sustancias  muy  duras  é  inalterables  á  la
accion  del  aire  y  humedad  experimentan  muy  poco  deterioro,
lo  quehacen  que  conserve  durante  mucho  tiempo  la  sensibi
lidad.

‘fraternos  ahora  de  la  segunda  condicion,  es  decir,  de  la  es
tabilidad.  Esta  puede  ser  de  dos  modos  distintos,  que  son: la
estabilidad  mecánica  y  la  magnética.

En  la  primera  se  considera  á la  aguja  como  un  cuerpo  en
equilibrio  sobre  la  punta  del  estilo,  la  cual  se  halla  afectada
de  los  movimientos  que  las  olas  comunican  al  buque..  Deber
ria,  pues,  hacerse  de  modo  que  el  centro  de  gravedad  y  el de
suspension  de la  rosa  coincidiesen  uno  con otro;  pero  esto  no

es  posible,  porque  para  colocarla  horizontalmente  á causa  de
la  inclinacion  terrestre,  es  necesario  ponierle un  contrapeso,  6
bien  situar  el centro  de  gravedad  fuera  de  la  vertical  que  pasa

por  el  de  suspension.  Pero  comparando  el  movimiento  de  la
aguja  al  de  un cuerpo  que  gira  alrededor  de  un  eje,  las  leyes
de  la mecánica  enseñan  que  es necesario  para  dar  á  la  aguja
la  fijeza conveniente:

1.0  Disminuir  la  distancia  del  centro  de  gravedad  al  punto
de  suspension.

2.°  Hacer  de  modo  que  el  momento  de  inercia  de  la  rosa,
respecto  á  su  eje  de  rotacion,  sea  el  mismo  en  direccion  de
cualquier  diámetro.

3.°  ‘Aumentar  todo lo posible  dicho  momento  de  inercia.
En  las  agujas  de  que  tratamos,  siendo  el  momento  magné

tico  de las  agujas  mifitiples  muy  pequeño,  la  fuerza  que  pro-
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duce  la  inclinacion  es  tambien  muy  pequeña,  lo que  reduce  á
un  mínimo  la  distancia  del  centro  de  gravedad  al  punto  de

suspension.  Por  la  disposicion  de  las  agujas  múltiples  el mo
mento  de  inercia  es  igual  en  todos sentidos,  y  como  la  rosa  es
muy  ligera,  puede  darse  á  ésta  un  diámetro  mucho  mayor
que  en  las  agujas  ordinarias  y  aumentarse  por  consiguiente
considerablemente  el’momento  de  inercia:  vemos,  pues,  que
esta  aguja  cumple  tambien  la  condicion  de  estabilidad  mecá
nica;  pero  como hemos  dicho  anteriormente,  la  estabilidad  no
es  solamente  mecánica,  pues  á  causa  de. los  cambios  en  el
magnetismo  de  las  piezas  de  hierro  del  buque  causados  por
la  inclinacion  6 escora  hácia  una  de  sus  bandas  se  producen
tambien  movimientos  oscilatorios  de  la  aguja.  A  consecuencia
de  dichos  cambios,  la  aguja  en  los balances  se  halla  solicitada
por  fuerzas  que  la  hacen  girar  alternativamente  á  derecha  é
izquierda  de  la  posicion  que  ocuparia  si  el  buque  estuviera
adrizado,  y  es  claro  que  si  obedece  con  mucha  rapidez  á la
acc.ion  de  dichas  fuerzas,  tiene  tiempo  durante  el  balance  de
llegar  á  su  posicion  extrema  de  equilibrio  ó de  describir,  cuan
do  ménos,  un  arco  bastante  extenso.  De  aquí  resultan  oscila
ciones  que,  superponiéndose  unas  á  otras,  dificultan  la  lectu
ra  del rumbo  y  le  hacen  en  algunos  casos imposible.

Es  necesario  para  remediar  esto  que  la  aguja  se  mueva  con

lentitud,  esto  es,  que  las  oscilaciones  l1evads  á  cabo  por  la
accion  del  magnetismo  que  la  solicita  duren  más  que  el ba
lance  del buque.  Aplicando  á  la aguja  las  leyes del  movimiento
de  un  cuerpo  que  gira  alrededor  de  un  eje,  tendremos  para  el
período  de  una  oscilacion:

t=I_Y
VmlEI

en  donde  Y,  ml  y  H  representan  el  momento  de  inercia  de  la
rosa,  el  momento  magnético  de  la  planchuela  y  la  componen
te  horizontal  del magnetismo  terrestre;  por  consiguiente,  para
que  t sea  grande  es  necesario  que  lo  sea  tambien  la  relacion
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de  Y á mi;  ahora  bien,  ml  debe  procurarse  no  disminuirlo,
puesto  que  pierde  la  aguja  en  sensibilidad;  luego  deberá  au
mentarse  esta  relacion  haciendo  adquirir  á  Y un  gran  v’alor
para  un  peso  muy  pequeño,  y  esto  se  consigue  separando  los

pesos  del  centrb  y  aumentando  el  diámetro  de  la  rosa;  ya  he
mos  visto  que  á  causa  de  la  ligereza  de  la  rosa  puede  aumen
tarse  la  rosa  en  diámetro  considerablemente,  y  por  la  peque
ñez  del  momento  magnético  respeçto  al  de  inercia,aumenta
el  período  de  oscilacion  hasta  21’, que  es  el  doble  del  que  tie
nen  las  agujas  de  mayor  diámetro;  por  estas  causas  vemos
que  resulta  favorecida  la  estabilidad  magnética.

-     La aguja  Thomson  vemos  que  no  solamente  llena  las  con—
dicione  á  que. deben  satisfacer  las  buenas  agujas,’  sirio que  es
la  que  las  cumple  en  más  alto  grado;  vamos  á  hacer  su  des
cripcion.

Descripcion.—Esta  aguja,  ideada  por  su  autor  en  1878,  se
compone  de  una  pequeña  pieza  de  aluminio  que  ocupa  el
centro  de la  rosa,  en  la  cual  está situado  el  chapitel  de  zafiro,
que  se  apoya  sobre  un  estilo,  cuya  punta  es  de  iridiun.  De
la  pieza  central  parten  en  forma  de radios,  32 hilos  de  seda,
que  se aseguran  por  su  otra  extremidad  á un  aro  tambien  de
aluminio.

La  rosa  se halla  dibujada  sobre  una  corona  de  papel  de
seda;  el  sistema  magnético  lo  forman  ocho  agujas  situadas
cuatro  á  un  lado  y cuatro  al  otro  del  centro,  hechas  de  alam
bre  de  acero,  cuyo  diámetro  es  tan  pequeño  como  el  de  las
agujas  igu1ares  de  coser.  Estas  agujas  están  fijas,  como  los
escalones  de  una  escala,  á  dos hilos  de  seda  paralelos  y  están
suspendidos  por  dos hilos  de  seda  tambien,  que  pasan  por  los
ojos  que  terminan  sus  extremidades,  del  sistema  material  que
lleva  la  rosa  de  los vientos.

El  estilo  se  apoya  en  el  fondo  de  una  caja  cilíndrica  l1ma-
da  mortero,  cubierta  con  un  cristal con  objetb’ de  librar  á la
rosa  de la  accion  del  viento  y  la humedad.  En  la  bitácora  que
es  de  madera  y  descansa  en  cubierta  por  un  pié  con  cuatro
tornillos,  está  en  la  parte  superior  fijo por  dos puntos  diame—
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tralmente  opuestos,  un  anillo  de  alambre  flexible en  forma  de
calabrote,  del  cual  se  halla  suspendido  por  medio  de  unas  ca
denas  el  anillo  de  la  suspension  de  Cardano;  este  anillo  tiene
en  otros  dos  puntos  tambien  diametralmenté  opuestos,  dos
muñoneras  en  las  cuales  descansan  los  muñones  que  en  for
ma  triangular  ó  de cuchillo  tiene  él  mortero  por  su  parte  ex—
teior.

La  bitácora’  tiene  practicadós  una  serie  de  orificios,  de  ba
bor  á  estribor,  y  otros, de  popa  á proa,  en  donde  se  alojan  los
imanes  correctores,  cerrados  con llave,  la  cual  está en  poder
del  oficial  de  derrota.  Por  el exterior  tiene  dos brazos  horizon
tales  colocados  á  un  lado  y  otro  de  la  bitácora  y  provistos  de
una  ranura,  en  la, cual  corre  la  varillá  que  llevan  las  esferas
compensadoras,  las  cuales  e  fijan  por  medio  de  una  tuerca
que  se atornilla  en  dicha  varilla.  Además  tiene  un  cilindro  de
laton  fijo  por  ños  -zunchos,  dentro  del  cual  se  introduce  la

barra  Flinders.  Tanto  los  imanes  correctores,  como  las  esferas
y  la  barra,  sirven  para  compensar  la  aguja,  entendiéndose  por
compensacion  ó correccion  de  una  aguja,  á  la  operacion  por
medio  de  la  cual  se  anulan  ó  al  ménos  se  atenúan  sus  des
víos.

La  compensacion  dela  aguja  se llevá  á  cabo  modernamente,
á  causa  de  ser los desvíos  muy  grandes  por  hacerse  las  cons.
truccionos  de  hierro  y éstar  la  aguja  rodeada  de  está  sustancia
en  gran  cantidad;  pero en  los barcos  antiguos  como  la  Blanca,
los  desvíos  son  muy  pequeños,  y  las  agujas  no  necesitan
compensarse  que  es  la  razon  por  la  que  no  lo está  la  Thom
son  á  que  nos  venimos  refiriendo  y  por  lo  que  nó  haremos
más  que  la  descripcion  de  los aparatos  que  sirven  para,  ellos.

La  bitácora  está  cubierta  por  su  parte  superior  co.n un  ca—
bichete  de  laton,  con  dos  orificios  cubiertos  por  un  cristal
para  leer  el rumbo,  y otros  dos por  los  costados  en  que  se  in
troducen  dos lantias  para  la  iluminacion  de  la  rosa.

Aparatos  auxiliares.—Para  la  compensacion  acompañaná
las  agujas  dos aparatos  inventados  tambien  por  sir  W.  Thom
sén,  y  llamados,  aguja  deinclinacion  y  desviador.

TOMO  XIX.—DIOJzMEEE,  1886.                           54
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Agnja  de  inclinacion.—En  un  cilindro  de  8 cm.  de  altura
y  4 de  diámetro,  se  halla  encerrada  una  aguja  imantada,  mo
vible  alrededor  de  un  eje,  que  le  es  perpendicular  y que  debe

estar:  horizontal  durante  las  observaciones.  Se  halla  esta  ho
rizonalidad,  por  medio  de  un  pequeño  nivel  de  aire  colocado
sobre  el cilindro.

Las  extremidades  de  la aguja  de inclinacion,  se  mueven  so
bre  dos cilindros,  ó  mejor  círculos  graduados,  colocados  en  el
plano  vertical  que  pasa por  la  aguja  y  que  es perpendicular  al
eje,  cuandó  está  horizontal.  Las  divisiones  de  esCos círculos  se
leen  á  través  de dos cristales  movibles  que  cierran  el  cilindro,
para  impedir  que  el  aire  agite  la  aguja,  pero  que  se  pueden
quitar,  para  añadir  á  la  aguja  un  peso  con objeto  de  que  que
de  horizouital,  á  pesar  de  la  accion  de  las  componentes  magné
ticas  verticales.  El peso  generalmente  empleado,  es  un  pedazo
de  papel,  pinchado  por  la’aguja,  y que  se puede  hacer  correr
sobre  ella  de  modo  que  se  encuentre  á  distintas  distancias  del
eje.  Otra  escala,  inclinada  para  que  se  pueda  leer  fáci[rnente,
está  colocada  en  el  sentido  de  la  longitud  del  cilindro,  y sirve
para  dar  la  distancia  al  eje de  suspension,  del  peso  con que  se
carga  la  aguja.

Cuando  no  se  hace  uso de  la  aguja  de  inclinacion,  se  hace
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subir  un  platillo  colocado  Ínteriormente  de  manera  que  la

aguja  esté en  reposo  y  fija por  el  platillo.
Por  medio  de  esta aguja  se  obtiene  rápidamente  la  relacion

de  las  intensidades  de  las  dos  fuerzas  magnéticas  verticales,
lo  que  permite  compensar  el  desvío  debido  á  la  escora  sin
hacer  inclinar  el  barco.

Desviador.—El  desviador  esta fundado  en  los  mismos  prin

cipios  que  sirvieron  de  base  á  Gauss  para  su  magnetómetro,
simplificado  por  sir  W.  Thomson,  hasta  hacerlo  aplicable  á  la
navegacion.  Consiste  esencialmente  en  una  alidada  horizontal

-movible  por  encima  d1  cristal  deJa  agujaó  compás,  alrede
dor  de  un  eje vertical  que  pasa  por  el  centro  de  éste.  Dos  pa
res  de  barras  imantadas,  están  colocadas  en  dos  planos  verti
cales,  y  pueden  girar  alrededor  de  un  eje horizonial  que  pasa
por  sus  mitádes  y  que  está  sostenido  por  dos  pescantes  verti
cales.  Estos  imanes,  están  ligados  en  su  parte  superior,  pór
un  tornillo  que  los aproxima  ó aleja,  segun  que  se  haga. girar
en  un  sentido  ó en  otro.  Resulta  en  esto  que  os  polos inferio
res  de  los  imanes,  producen  sobre  la  agujade  la  rosa  una
fuerza  perturhati’iz  más  ó  ménos  considerable,  que  varía  de
cero.  á  un  máximo,  que  llega  cuando  los  imanes  están  en  su
máximo  desplazamiento.  Una  regla  graduada,  dividida  en  par
tes  iguales  y en  la  que  se  mueve  un  índice,  sirve  para  conocer
la  separacion  de  los polos de  uno  de los pares,  cuya  direcioii
está  dada por  una  varilla  llamado  puntero.
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Para  apreciar  con  exactitud  los  cambios  muy  pequeños  en
la  distancia  de  los  poios  N.  y  S.  lleva  el  tornillo  un  disco
circular  dividido  en  10 partes  iguales,  que  da una  vuelta  com
pleta  cuando  el  indice  avanza  una  division  de  la  regla,  pu
diendo  evaluarse  de  este  modo hasta  la  dócima parte  de  una
de  dichas  divisiones.

Cuando  no  se  pueda  determinar  en  cii’cunstancias  favora
bles  el  azimut  de  un  astro  ti  objeto  cualquiera,  para  dirigir  la
proa  del  buque  á  los  puntos  del  horizonte  necesarios,  d fin  de
efectuar  la  compensacion  de  una  aguja,  se  hace  uso  de  este
instrumento  recurriendo  á  la  comparacion  de  las  fuerzas  di
rectrices  de  la  aguja  á  diferentes  rumbos.

Para  la compensacion  del desvío producido por la  escora,  hay
un  imán  introducido  dentro  de  úu  cilindro  de  hoja  de  lata,
suspendido  por  una  cadena  que  lo  puede  hacór  subir  6 bajar,
-y que  está  colocado debajo  del centro  de  la  rosa.

Alidada  azimutal  de  Thomson.  Otro  de  los  aparatos  que
acompañan  á  las  agujas  de  sir  W.  Thomson,  y  de  invencion
suya  tambien,  es  la  alidada  azirnu tal  que  sirve  para  obtener
las  marcaciones  de  los  objetos  de  tierra  ó  de  los astros;  con
siste  en  una  alidada  que se  coloca sobre  el cristal  que  cubre  la
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rosa  y  que  está. centrada  sobre  este  por  medio  de  un  pivote
vertical;  se  le  hace  girar  alrededor  de  este pivote,  hasta  que
quede  dirigida  hacia  el  objeto.

Un  pequeño  nivel  de  aire  colocado  sobre  la  alid ada,  indica
si  el  cristal  del  compás  está  bien  horizontal;  es  decir,  si  la
suspension  de  Cardano  funciona  bastante  bien,  para  que  se
puda  tener  un  azimut  preciso.  Sobre  la  alidada horizontal,  se
halla  fijo  en  una  posicion  inclinada  un  tubo  cilíndrico  que
sirve  de  montura  á  una  lente  á  través  de la  cual el  observaaor
debe  ver  y  leer  las  divisiones  de  la  rosa.  Por  encima  de  la
lente,  un  espejo  giratorio  alrededor  de  un  eje  horizontal,
puede  moverse  por medio  de un  boton,  de modo que  la imágen
del  objeto reflejado  venga  á  formarse  sdbre las  divisiones  de  la
rosa,  y  á  dar  así  el azimut  pedido.

Para  obtener  la  marcacion  de un  objeto  cualquiera,  se  hará
girar  la  alidada  hasta  colocarla  próximamente  dentro  del
plano  vertical  que  pasa  por  él;  se  moverá  despues  el  espejo
hasta  que,  moviendo  el  espejo  y  mirando  por  el  tubo,  apa
rezca  la  imágen  del  objeto,  coincidiendo  con una  punta  rja
que  lleva  la  alidada  en  su  extremidad,  y  se  léerá  la  gradua
cion  que  con dicha  punta  corresponda.

Con  este  instrumento  se  hace  la  marcacion  de  los  objetos
poco  elevadós  por  encima  del  horizonte,  á  los  cuales  algunas
veces  impedtrian  verlos  las  esferas  de  hierro  que  llevan  las

agujas  para  la  compensacion  de los  desvíos.  -

Hasta  ahora  hemos  tratado  .de compensacion  de  las  agujas;
pero  puesto  que  como  henios  dicho  anteriormente,  la  aguja
Thomson  de  á  bordo  no  está  compensada,  tenemos  que  ver  la
manera  de  poder  corrógir  el rumbo  de la  aguja,  que como  sabe
mos  está  sujeto  á dos  errores  cuyo  conocimiento  es indispensa
ble  para  determinar  el, camino  que  el.buque  ha  de seguir  en  la
mar.  Estos  dos errores  son los que  llamamos  variacion  y desvío.

Se  cree  fué  Cristóbal  Colon ,quien  en  1492 sospechó que  la
aguja  no  marcaba  la  línea  N.-S.  del  mundo;  pero  eque  con
signó  el hecho  corno indudable,  fué  el  espadol  Martin  Cortés
en  su  Tratado  de  Navegacion,  impreso  en  1555.
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Variacion.  La  variacion  varía  de.  un  punto  á  Otro  del
globo;  su determinacion  se  hace  cuando  se ejecutan  los traba
jos  hidrográficos  para  el  levantamiento  de  las  cartas  marinas,
y  en  estas  cartas,  en  los  derroteros  ó  en  las  cartas  de  curvas
de  igual  variacion  ó  líneas  isógonas,  que  son  las  que  unen
todoslos  puntos  que  tienen  la  mismavariacion,  se  encuen
tra  este  dato  importante.  Tambien  se  acostumbra  hallar  á
bordo  diariamente  la  variacion,  para  lo  cual  se  marca  el  sol
al  orto  ú  ocaso,  y  se  halla  la  correccion  total,  la  cual  sumán
dola  ó  restándola  á  esta  correccion,  el  desvío,  segun  que  sea
NE.  ó NO.,  se  tiene  la  variacion.

Esta  sufre  varios  cambios;  uno  muy  lento  y  continuo  con
el  trascurso  del  tiempo  que en  la  region  ocupada  por  España
es  de6  á  7’ por  año en  sentido  del  NO.;  áconsecuencia  de  este
cambio,  la  variaciori  que  era  nula  en España  en  el siglo  xvii,
es  en  la  actualidad  de  21° NO.

Además  de  este que  se llama  secular,  está  sometida  á  otros
ménos  considerables  llamados  anuales,  mensuales  y  diurnos,
que  son  oscilaciones  de  la  aguja  alrededor  de  una  posicion
media  durante  los períodos  de  un  año,  un  mes  ó un  dia y  que
á  causa  de  su  pequefez  se  desprecian  en  la  ráctica  de  la  na
vegacion.

Son  tambien  despreciables  otros  cambios  accidentales  que
experirrienta  la  variacion  de  la  aguja,  que  se  creen  debidos  á
perturbaciones  en  el  magnetismo  terrestre,  producidos  por  la
presencia  de  las  auroras  boreales  ó por la  proximidad  á  ciertas
rocas  volcánicas  como las  de  la  isla  de  Santa  Elena,  la  Ascen
sion  y  algunos  lugares  de  Australia.

Desvío.  El  descubrimiento  del  desvío  dala  del año  1666,  y
puede  obtenerse  en  un  momento  cualquiera,  determinando
simultáneamente  el azimut  magnético  de  un  astro  11 objeto,  y
su  marcacion  por  medio  de la  aguja,  cuyos  desvíos  se  quieren
hallar;  la diferencia  entre  estas  dos cantidades  contadas  desde
un  mismdorígen,  es  el desvío  correspondiente  al  rumbo  que
marca  la  aguja  en  aquel  instante.

El  cálculo  de  los  desvíos,  sería  muy  pesado  hacerlo  para
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todos  los  rumbos  de  una  aguja,  y  lo que  se  hace,  es obtenerlo
para  unos  cuantos  rumbos,  como  por  ejemplo,  de  cuarta  en

cuarta,  formando  una  tablilla  de  desvíos,  ó construir  la  curva
de  Napier,  y  por  consiguiente,  interpolando  en  la  tablilla  ó
por  la  curva  hallar  el  del  rumbo  á  que  se vaya  navegando.

A  con tinuacion  ponemos  la  tablilla  correspondiente  á  la
aguja  Thomson,  para  os  desvíds  calculados  de  cuarta  en  cuar
ta,  el  dia  25 de  Junio  de ocho á  nueve  de la  mañana,  dando  la
vuelta  completa  al  buque  y  marcando  el sol;  encontrándonos
próximamente  en  lat.  de 38° 22’ N.  y  long.  de  3° 12’ 0.

Tambien  ponemos  la  curva  de  Napier  para  estos  mismos
desvíos;  está  formada  á  causa  de  ser  los  desvíos  muy  peque
ños;  de  modo  que las  líneas  llenas  y  de  puntos  que  forman  el

diagrama,  hagan,  con  la  recta  graduada  que  representa  la
circunferencia  de  la  rosa  desarrollada,  un  ángulo  de  990  De
este  modo  se  consigue,  que  la  curva  no  se  confunda  con  la
recta  graduada;  j?ero al  deducir  de  ella  los  desvíos,  hay  que
dividirlos  por  3,  pues  están  en  una  escala  triple  que  la  ver
dadera.

Para  deducir  los  desvíos  de  la  curva,  se  hace  lo  siguiente:
Por  el punto  correspondiente  al  rumbo  cuyo  desvío  se  quiere

obtener,  se  traza  una  paralela  á las  líneas  de  punto,  y  desde
el  punto  en  que  corta  á  la  curva,  otra  á  las  llenas;  la  gradua
cion  del  punto  donde  ésta  corta  á  la  recta,  es  la  del  rumbG
magnético  correspondiente  al  de  la  aguja.
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Tablilla  de  desvios.

— Rumbos Desvíos.
Rumbos

magnéticos.de  la  aguja.

N.           3°   NE.       N.   30  0’  E.
N.)(NE.        330’    o           o14 45

NNE.          4        »           » 26  30
NE.%N.        430    »           » 3815

NE.          4 30    »              49 80
NE.)(E.        5        »          6115 o

ENE.          5        »          72 30
E.13(NE.        530    »        08415  o

E.           530   »        5.8430  »
E.)ÍSE.        530    »            07315  »

ESE.          530    »           »62  0°
SE.XE.        530                       0  5045»

SE.          5        »        »40  0»
SE.%S.         430    »           o 2915

SSE.          4        »           o 18  30  »
S.XSE.         3 30                      )  745

5.           3        »           300.
S.JjSO,        .2 30  o           »1345  »SSO.  .         2                   » 24  30  o

1  30.»        »3515
.1        o        »46

50.3(0.        0  0    »           05615

050.          1  0  NO.          » 66  30
0.3(50.        2  0    »        07645   »

0.         .20    »           »88       »

0.3(NO.        2 0  o  N:80  45

ONO.  1  30  o  o  69  0
NO/)(O.        1 0  o  »  5715  »

NO.          00    »           »450»

NO.%14.        1 0  NE.  »3245
NNO.  2  »°  »  20  30  »

N.3(NO.        -230  »  o  845  »
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Róstame  únicamente  para  terminar,  decir  algo  sobre su ins
talación  á  bordo,  que  se  hizo  de  la  manera  siguiente:  Se  to
maron  los centros  de  las  carlingas  de  dos palos;  por  medio  de
unas  miras  se  trazó  en  cubierta  una  paralela  á  la  línea  que
unja  estos  centros,  y  tomando  sobre  una  perpendicular  á  ella

que  pasaba  por  el  sitio  en  que  se quena  instalar,  una  distan
cia  igual  á  la  que  babia  desde  la  línea  trazada  en  cubierta  á
uno  de los centros,  daba  un  punto  que  evidentemente  era  del
plano  diametral  y  en  el  cual  está  colocada  la  aguja  de  Sir
W.  Thomson.  -

•  •    A bordo de la B(cpzcaen Brest, 23 Agosto,  1886.

JOAN  LANERA  Y  ARANA,
G.M.



INSTRUCCIONES

SOBRE EL MODO DE USAR LA

MÁQUINA DE SONDAR PERFECCIONADA

DE  LA

PATENTE DE  SIR WILLIAM THOMSON.

El  aparato  de  sondar,  ideado  recientemente  por Sir  ‘William
Thomson,  inventor  de  la  aguja  que  lleva  su nombre,  ha  dado
excelentes  resultados  en  las  pruebas  llevadas  á cabo  en  varios
barcos  de  la  Marina  inglesa  y americana.  Se han  obtenido  son
das  bastante  exactas  navegando  en  mares  agitadas,  y  con velo
cidad  hasta  de  16 millas,  pudiendo  al  mismo  tiempo  repetirs
las  sondadas  con  bastante  rapidez..

En  vista  de tan  satisfactorios  resultados,  ha  tenido gran  acep
tacion,  y  se  ha  generalizado  en  toda  clase  de  buques.

1.0  Mecanisnio.—2.°  Instrucciones  para  el uso  ordinario  de  la
mcíquina  de  sondar.—.—.° Precauciones  y explicaciones.—Y
4.°  Pruebas  efectuadas  en la fragata  Blanca.

4.°—DescripciOñ  del  mecanismo.

Consiste  en  una  sondaleza  de alambre  fino de acero,  enro1la.
do  en  un  tambor  a a  de  fundicion;  este alambre  pasa por  un
tambor  que  hay  en  el coronamiento  de popa.  En la  extremidad
de  esta  sondaleza  va  atado  el indicador,  y unido  á éste por  me
dio  de  un  trozo de  cabo,  lleva  el escandallo.

El  indicador  consiste  en  un  tubo  de  vidrio,  abierto  por  su
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extremidad  inferior  y  protegido  por  una  envuelta  metálica;
dentro  del  tubo  penetra  el  agua,  comprimiendo  el  aire  inte
rior,  tanto  más  cuanto  mayor  sea la presion  de aquélla,  la cual
se  sabe aumenta  con la  profundidad;  las  paredes  interiores  del
tubo  de vidrio  están  revestidas  de  una  sustancia,  que  se  des—
compone  al  contacto  del  agua  del  mar,  y  al  recoger  á  bordo  el•
aparato  se  deduce  hasta  dónde ha  penetrado  el agua  dentro  del
tubo,  viendo  la  porcion  descompuesta  de  la  sustaucia  á  que
nos  hemos  referido.

El  volúmen  á  que  el  aire  del  tubo  se habia  reducido  nos  in
dicaba  la  presion  sufrida,  y,  por  consiguiente,  la  profundidad.

Çon  objeto  de  que  al  tomar  fondo  el  escandallo  cese  el  mo
vimiento  del  tambor,  lleva  el  aparato  un  freno  mecánico,  que
es  el  siguiente  (fig. 1, 1dm. XV).

Se  compoile  de  platillo,  palanca-tuerca,  manivela  y tope.
El  platillo  es el  h h,  loco  en  el  eje,  el cual  presenta  á  la  de

recha  las  patillas  e e,  que  establece  la  union  del  platillo  con la
palanca—tuerca,  y  por  la  izquierda  el  macizo 1,  que  chocando
en  el  giro  con los m  m  del  tambor,  establece la  union  entre  és
tas  dos piezas,  y,  por  tanto,  la  del  tambor  con  el  platillo;  la
palanca-tuerca  es la  d  d;  la  manivela  la  f, y g  el  tope, el  cual
puede  correr  á  lo largo  del  hueco  h h  del  soporte  ji.

A  la  izquierda  del  tambor  vemos  otro  platillo,  unido  de  la
misma  manera  que  el anterior,  y  un  sistema  de  ruedas  denta
das  que,  comunicando  el  movimiento  á  una  aguja,  marca  so
bre  un  círculo  graduado  la cantidad  de alambre  que  ha  salido.

Todo  este  mecanismo  va  en  un  sopor te de  hierro  con cuatro
piés,  los cuales  se apoyan  en  cuatro  salientes  que  lleva  la  caja
en  su  parte  superior  (fig. 2).

2.0—Instrucciones  para  el  uso  ordinario
de  la  máquina  de  sondar.

1.  La  operacion  de  sondar  se  efectuará  por  dos  hombres,
bajo  la  superintendencia  de  un  oficia].  En  obsequio  de la  bre
vedad,  denominaremos  á los  hombres  guarda-freno  y  sonda—
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dor.  El  puesto  regular  del  guarda-freno  es  á estribor  de  la  má—
—       quina  de  sondar,  y  el  del  sondador  al  lado  de la  pasteca  del

coronamiento.
2.  Los  hombres  van  á  sus  puestos,  y  sin  más  órdenes,  el

guarda-freno  saca  la  máquina  de sondar  de  la  caja,  la  pone en
posicion  y  la  asegura  en  su  puesto.  El  sondador  cuida  al  mis
mo  tiempo  de  que  la  sonda  esté  armada  como  se debe; luego  va
¿1 la  máquina,  tira  de  la  cuerda  hasta  que  una  extension  conve
niente  se  haya  desarrollado  del  tambor,  y  despues  ata  la pun
ta  de  la  cuerda  al  escandallo,  teniendo  cuidado  de  no  dejar
aflojarse  la  cuerda  entre  su  mano  y la  rueda.  El oficial pone en
seguida  un  tubo de  vidrio  en  el  tubo  de  resguardo  de  bronce
y  le  pone  encima  la  tapa,  y  luego  coloca  la  cuerda  sobre  la
pasteca,  permitiendo  que  el  tubo  de  resguardo  cuelgue  de  él
junto  al  coronamiento.  Antes  de  apartar  de  él  la  mano  grita:
listos.  En  este  momento  el  guarda-freno,  corriendo  el  tope

todo  á  la  derecha,  y  el  sondador  dispuesto  á  dar  fondo,  con.-
testan:  listos.

Cuando  el  oficial  está  satisfecho  de  que  todo está  listo,  va  á
babor  de  la  máquina,  toma  un  espigon  de  bronce  de  que  va
provisto  el aparato,  y  asiéndolo  ligeramente  con el  mango,  lo
aprieta  contra  el  alambre,  comb  á  dos piés  de la rueda,  y  da la
voz  de  fondo.

En  este momento,  el  sondador  obedece  la  órdeis  inmediata
mente,  y  el  guarda-freno,  con la  mano  en  el  tope y  Ja  vista  en
el  circulo  graduado,  cantará  las  brazas  qué  van saliendo,  y es
tará  listo  para  obedecer  la  voz  que  dé  el  oficial,  el  cual  sigue
apretando  el  alambre  con  el  espigon,  hasta  que  repentinamen

-    te sienta  que  afioja,  y  entonces  da  la  voz  de top.
El  guarda.freno  en  este instante  corre  el  tope  todo hácia  la

izquierda,  y  tropezando  de  esta  manera  la  palanca-tuerca  con

el  tope,  no  puede  ya  girar;  como  el  eje,  6 séa el  tornillo,  gira,
la  palanca-tuerca  se trasladará  hácia  la derecha,  llevando  con
sigo  al platillo  h h.  En  el  momento  en  que  la  palanca-tuerca
esté  en  contacto  con  el sopórte  t  de la  manivela  f,  ya no puede
continuar  su  movimiento,  y  queda  parado  tambien  el  platillo
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h  h,  y,  por  tanto,  el  tambor;  es  decir,  termina  la  salida  4e1
a1mbre.  Esta  es  la  posicion  representada  en  la  fig.  1.  Vemos
que  en  el  momento  de  correr  el  tope  no  para  el  tambor,  sino
que  siempre  hay  un  retraso,  debido  al  tiempo  que  tarda  la
palanca-tuerca  en  recorrer  el  tornillo.  Este  tiempo,  para  bu
ques  de  mucha  velocidad  es  insignificante.

En  este  estado  de  cosas  corre  el  guarda-freno  el  tope hácia
la  derecha.,  y  colocando  las  manivelas,  comienzan  guarda—
freno  y  sondador  á  envolver  el  alambre.

Cuando  la  marcha  excede de  10 millas,  es  bueno  tener  otro
hombre  para  que  ayude  á  arrollar.  Este  deberá  estar  mirando
á  popa  y  trabajar  con  ambas  manos  en  el  mango  de  babor,
trabajando..el  sondador  en  el  mismo  mango  con  la  mano  iz
quierda.

El  sondador  envuelve  con la  mano  izquierda  y guía  el  alam
bre  al  tambor  con un  pedazo  de  desperdicios  de boa,  mojadoS
en  agua  de  cal  y  en  cieno  de  cal viva,  que  tendiá  en  su  maio
derecha.  El  guarda-freio,  envolviendo  con ambas manos,  mira
de  vez en  cuando  el apuntador,  mientras  envuelve,  y cuando  el
eslabon  esté á  5 brazas  de  la  pasteca,  grita:  Guía  la sondaleza.

El  sondador  deja  en  seguida  la  máquina,  va  al  coronamien
Lo, y  regula  el  eslabon  y  la  cuerda  con la mano,  á  medida  que
suben,  y  guía  el eslabon  por  encima  de la  pasteca,  entretanto
que  el  guarda-freno  sigue  envolviendo  lentamente,  hasta  que
el  eslabon  llega  al  tambor  del  alambre;  y  colocándolo  de  un
modo  conveniente  sobreel  tambor  del  alambre,  le  da  una  vuelta  más;  el  guarda-freno  corre  hácia  la  izquierda  el  tope,  y  el

sondador  hala  con  la  mano  en  la  parte  horizontal  de  la  cuer
da,  hasta  que  el  tubo  de  resguardo  llegue  á la  altura  de  la pas
teca,  y le  tiene  así  hasta  que  el  guarda-freno  viene  por  él.  El
guarda-freno,  luego  que  ha  asegurado  el  tambor  poniéndole  el
freno,  va  á popa  y  sube  el  tubo de resguardo.  El  sondador  sube
en  seguida  la  sonda,  examina  la  armadura  para  ver las  mues
tras  del  fondo,  las  enseña  al  oficial y prepara  la  armadura  para
sondar  de  nuevo;  luego  va  á  proa á la  máquina,  y se está junto
á  ella,  al  costadcde  babor.
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El  oficial  saca  el tubo  de  vidrio  y  le aplica  á  la  escala,  con la
punta  cerrada,  contra  la  plancha  de  bronce,  en  la  sumidad  de
la  escala.  Lee  el  número  de  brazas  que  indica  la  parte  más
baja  de la  mano  de  pintura  encarnada.  Esto  dará  la  profundi
dad  bastaúte  exacta,  sin  necesidad  de  correccion,  si  el  baró
metro  se halla  en  algun  punto  de  28   á 29 pulgadas.

Si  el  barómetro  está  á 29 f,  añádase  1  braza  por  40
o    30        o            o30
»  30)    ))       »     o 20
o    31        o         o   ))  15

El  guarda-freno  quita  el  mango  de  estribor,  y  al  mismo
tiempo  el  sondador  el  de  babor.  Luégo,  el  guarda-freno,  le-.
yantando  un  poco el  mecanismo,  y  corriéndolo  hácia  el  otro
extremo,  lo  sumerge  en  el  fondo  de  la  caja,  es decir,  en  el baño
de  cal,  y  cierra  la  caja,  completando  así  la  operacion.

Conviene  antes  de  guardar  el  aparato  aflojar  el  freno,  es  de
cir,  correr  la  palanca-tuerca  hácia  la  izquierda,  con  objeto  de
tener  todo ya  listo  para  un  nuevo  trabajo.

Cuando  se  halle  navegando,  sin ver  tierra  en  niénos  de  100
brazas,  si hay  duda  relativamente  á  la  posicion  del  buque,  ya
porque  el  cielo no  esté  bastante  claro  para  tomar  alturas,  ya
por  no  saberse  con bastante  certeza los errores  del cronómetro,
deberá  hacerse  funcionar  á  la  máquina  de  sondar.  Sea  cual
fuere  la  marcha  del buque  bastan  dos hombres  para  operar  con
ella.  El  escandallo  tarda  de  algunos  segundos  á  un  minuto  en
llegar  al  fondo,  y  los dos  hombres  tardan  de  un  cuarto  de  mi
nuto  á  cuatro  minutos  en  subirle,  si  la  profundidad  es  de  10
á  100 brazas,  así  que,  con uno  ó ds  hombres  de relevo,  es  fá
cil  echar  la  conda  cada  diez  minutos.  Deberá  un  hombre  guiar
el  alambre  con  un  pedazo  de  lona  cubierto  de  cal  viva,  para
hacer  que  se  ajuste  al  tambor.  Dos hombres  pueden con facili
dad  echar  la  sonda  cada  cuarto  de  hora,  y  esta  deberá  ser  la
regla,  siempre  que  con hacer  funcionar  de  este  modo á  la  rná
quina  se  puedan  obtener  informes  útiles,  rIativamente  á  la
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posicion  del  buque.  La  indicacion  del  apuntador  demuestra
aproximadamente  el  inimero  de  brazas  de  alambre  que  se  han
desarrollado.  Este  puede  que  sea  algo  más  del  doble.de  la  pro
fundidad  para  velocidades  que  no lleguen  á  11 millas,  ó quizá
no  baje  de  3  t  la profundidad,  si la  celeridad  fuese  de  156  16
millas.  La proporcion  de  alambre  con  la  profundidad  varia,  no
sólo  con  arreglo  á  la  marcha  del  buque,  sino  segun  tambien
lo  albórotado  del  mar  y  la  misma  profundidad.

3.°—Precauciones  y  explicaciones.

Por  más  libre  de  orin  quó  se  tenga  el  alambre  se  romperá
en  una  doblez  ó cote  con un  tiron  bastante  moderado,  una  sa
cudida  muy  ligera  harán  que  se  rompa  en  una  doblez.  Sin
orin  ni  dobiez,  empleando  el  cuidado  debido,  apónas  puede
romperse  usándolo  con  la  máquina.  Jamás  deberá  perderse
una  sonda  en  el  servicio  si no  es  por  un  accidente  sumamente
raro,  no previsto  y para  el  cual  por  consiguiente  nada  se dis
pone.

Se  conseuiria  seguridad  absoluta  contra  los  dobleces  ó co
tes  si se  pudiese  impedir  absolutamente  que  aflojase  nunca  el
alambre.  Afloja un  poquito  en  el  momento  en  que  el  escan—
dallo  toca  el  fondo,  pero  no  en  grado  peligroso  si  el buque
anda  más  de  5 millas,  y  si  se pone  el  freno  en  seguida  que  se
demuestra  haber  comenzado  el  aflojamiento  por  ceder el alani
bre  al  espigon  de  bronce.  El  freno,  segun  las  instrucciones
dadas  anteriorrneúte,  deberá  aplicarse  inmediataente,  á  fin
de  retardar  el movimiento  del  tambor.  Se  corre  mucho  más
peligro  de  perder  el  alambre  por  causa  de  doblez  ó  cote  al
tiempo  de  echar  la  souda  estando  el  buque  parado  que  no
echándola  cuando  va  andando  el  buque  de  12 á  14 millas;  Si
se  sonda  con  el  buque  parado  6  con  un  buque  que  marche
con  celeridad  menor  de  5  millas,  es  acertado  el  manejar
el  aparato  de  tal  modo  que  el  alambre  no  coja  vuelta,  para
esto  es  menester  acortar  la  carrera  de  la  palauca-tuerca,  lo
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cual  se  efectúa  de  la  manera  siguiente:  en  el  tornillo  hay  un
orificio  en  sentido  perpendicular  al  eje,  en  el  cual  se  introdu
ce  un  pinzote  6 tornillo,  el  cual,  sirviendo  de  tope,  hace  dis
minuir  la  carrera  de  la  palanca-tuerca  y  por  tanto  hace  parar
más  pronto  al  tambor.

Si  el  alambre  no  queda  nunca  un  minuto, fuera  del  agua  de
cal  sino  cuando  se  hace  uso de  él,  y si se  cumple  como se  debe
lo  dicho  en  el capítulo  de  instrucciones,  estará  el alambre  tan
fresco  y  tan  bruñido  despues  de  haber  estado  años  en  uso,
como  lo está  cuando  en  un  principio  se provee  con la máquina.
Es  probable  que  despues  de  estar  en  uso  por  veinte  años  no
esté  sensiblemente  más  flojo que  cuando  era  nuevo.

Se  deberá revolver  con  frecuencia  el  agua  de  cal,  examinar
con  bastante  frecuencia  la  caja  cuando  no  se  haga  uso  de  la
máquina  para  ver  si  el  agua  de  cal  cubre  la  superficie  del
alambre  de  sobre  la  rueda.  Para  conseguir  esto  se  echa  un
poco  de  agua  fresca,  se  moja  un  dedo  en  el  agua  de  cal  y
se  gusta  con la  lengua  una  que  otra  vez  cerciorándose  si  tiene
el  gusto  acre  que  denota  que  es  verdaderamente  agua  de  cal.
Se  puede  emplear  una  tira  de  papel  tornasol,  pero  la  prueba
con  la  lengua  es  suficiente.  Cada  dos ó tres  rness  se  sacará
un  puñado  de  barro  del  fondo  de  la  caja  y se  echará  un  pe
dazo  de  cal  viva.

Si  se  hace  preciso  quitar  del  buque  la  máquina  y  si no  fue
se  cómodo  el  llevarla  con  la  caja  llena  de  agua  de  cal puede
vaciarse;  pero  si  se hace  esto  será  preciso  atar  el  alambre  con
una  cuerda,  envolviéndolo  con  firmeza  en  torno  del  tambor,

y  deberá  ser  envuelto  en  lodo  húmedo  de  cal  viva  ó en  cal
viva  reducida  á  polvo  seco y  atada  firmemente  con lona  a1re
cledor.  Esta  envolturá  de  cal  viva  no deberá  quitarse  hasta  que

•      la caja  esté otrá  vez llena  de  agua  de  cal, de  suerte  que  así que
se  quite  la  envoltura  pueda  bajarse  la  máquina  y  cubrirse  el
alambre  de  agua  de  cal.

Cuando  se  haya  de  armar  una  máquina  nueva  á  bordo,  lo
primero  que  se hará  es  llenar  la  caja  de  agua  de  cal.  Se  efec
tuará  esto  levantando  primero  la  máquina  yfianzándola  en
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su  posicion  superior  y colocando  despues  tres  ó cuatro  trozos
de  cal  viia  sobre.el  fondo  de  la  caja;  luego)  llenando  de  agua
fresca  la  caja  hasta  como  6 pulgadas  de  arriba.  Así  que  se
halle  que  los  trozos  de  cal  viva  se han  desmenuzado,  se  debe
rá  agitar  suficientemente  el  agua  para  mezclar  con  toda  ella
la  solucion  de cal.  Puede  entónces  bajarse  la  máquina  al  agua
de  bal. Se  debei’á agregar  un  poco de  agua  fresca  si  fuese  ne
cesario  para  cubrir  la  rueda.

Despues  que  la  máquina  ha  estado  en  agua  por  un  corto
tiempo,  deberá  vilver  á  levantarse  y correrse  hácia  adelante
y  moverse  nuevamente  la  cal.

Se  deberá  atornillar  primero  la  pasteca, al  coronamiento  en
una  posicion  escogida  cuidadosamente  para  que  sea  lo mgs
conveniente  posible.  Lá  caja  de  la  máquina  con  sus  piés  ator
nillados  á  sus placas  de  cubierta,  deberá  colocarse  en  seguida
sobre  cubierta  en  una  posicion  conveniente,  si  fuese  posible,
á  no más  de  6 ¿í 8  piés  de  la  pasteca  y colocarse  de  modo  que
con  su  largura  exactamente  de popa á  proa  esté  el medio  del
tambor  del  alambre  exactamente  en  la línea  de popa á proa  del
medio  de  la  polea  de la  pasteca.

Los  lugares  de las  placas  de  cubierta  deberán  entónces  mar
carse   las  placas  deberán  atornillarse  bien  á  la  cubierta  con
tornillos  de  bronce  en  estas  posiciones.

Como  puede  verse  en  la  fig.  3,  entre  la  sonda  y  el  indicador
hay  dos  brazas  de  cuerda  trenzada.  Es  muy  importante  que
esta  cuerda  sea  así  y  no  torcida.  Si  se  usa  cuerda  retorcida
las  vu’eltas de  la  cuerda  entran  en  el  alambre  y  está  muy

expuesto  á  hacer  cotes ó doblarse.

4.°—Pruebas  ejecutadas  en  la  fragata  «Blanc.»

Varias  pruebas  se  han  hecho  con este aparato,  dando  la  ma
yoría  de  las  veces  muy  buen  resultado,  y  si  alguna  vez dejó
de  darlo  no  hay  más  remedio  que  confesar  ha  sido  por  falta
de  precauciones  y no  por  defecto  del  mecanismó.

TOMO  XIX.—DICIEMRE,  188.
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En  resúmen,  de  las  experiencias  hechas  parece  deducirse  lo
siguiente:  que  este aparato  está  hecho  para  sondas  eh  buques
de  gran  velocidad;  que  para  velocidades  hasta  de  4  millas,
sin  embargo  puede  sondarse,  pero  teniendo  cuidado  desde  6
millas,  colocar  en  el  eje el  pinzote  anteriormente  mencionado,
y  desde  4  millas  ya  no  debe  usarse,  pues  hay  muchas  pro
babilidades  de  que falte  el alambre.

A  bordo de la Bdrnca, 10 de Agosto de 1886.

JosÉ  MARiA  PATERO,
o.  x



MEMORIA

DE  LOS

TORPEDEROS NORUEGOS «BLINK» «GLIMT» «RAP» «ULVEN»

Y  CARABINk NORUEGA. SISTEMA. KRAG PETERSON,

POE  EL  O.  M.

D.  RAFAEL VIZCARRONDO Y  VILLALON.

Experiencias  de los  torpederos noruegos «Blink»  «Glimt»
(automóviles),  y  «Rap» y «Ulven»  (de bótalon), el 20 de
Julio  de 886  en el arsenal de Horten (Noruega).

La  importancia  que  todas las  naciones  marítimas  están  dan
do  á la  cuestion  de  ataque  y defensa por  medio  de  minas  y  tor
pedos,  y el secreto  que  cada una  guarda  respecto  á los  sistemas
que  adopta  y  resultados  que  obtienen  de  sus  experiencias,
estudios  y  adelantos  que  con  frecuencia  llevan  á  cabo,  hacen
imposible,  si  no difícil,  expresar  de  una  manera  detallada  las
mejoras  de  tan  interésante  conio nuevo  ramo  del rte  militar;
los  torpedos.

Pocos  de  estos posee  la  Marina  de  guerra  noruega,  contan
do  hoy  dia  cuatro  torpederos;  el  Blink,  de 21 millas,  con  dos
tubos  lanza-torpedos  Scharcoff,  pudiendo  soportar  sus  calderas
una  presion  de  10 atrnósfeas;  los  dos de  botalon  Rap  y  Ulven

y  el  Glimt,  de  dos  tubos  con  cuatro  torpedos  Scharcoff,  que
fué  en  el  que  fuimos  embarcados.

A  las  tres  de la  tarde  con presion  en  las  calderas  salirnos  en
el  JJlink y Glimt,  quedando  para  hacer  pequeñas  evoluciones
fi  la  vuelta,  los dos de  botalon  cuyo  andar  es  de  12 millas.  -
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Estuvimos  haciendo  evoluciones  telegrafiándonos  con  el
Btink,  y  haciendo  ejercicios  con  los  cañones  de  tiro  rápido
Hotchkiss,  disparando  contra  la punta  de una  isla  á 2 millas  de
distancia;  nosotros,  no pudimos  desarrollar  toda  la  fuerza  de
las  calderas,  á  causa  de  haber  tenido  una  fornen Lacio a  y  pro
yeccion  de  agua  en  los  cilindros,  debido  á  que  hacía  pocos
dias  hbian  pintado  de  sosa  el interior  de  las  calderas,  dando
orIgen  á  la  fomentacion,  por  lo  que  se  tuvo  que  parar  corto
timpo  y  alimentar  con agua  du]ce.

Por  esta  causa  no  pudimos  dar  más  que  450 revoluciones  y
obtener  una  velocidad  máxima  de  14 millas;  á  la  vuelta,  se
dispararon  dos  torpedos  de  botalon  con  pequeña  carga.

Como  el  torpedero  que  más  pudimos  observar  era  el  Glint,
á  él  nos  referiremos  especialmente.

Tanto  el  Glirnt  corno  los  otros  tres  torpederos,  han  sido
construidos  en  el  arsenal  de  Horten,  casco,  máquinas  y  calde
ras,  exceptuando  los  torpedos  de  fabricacion  alemana.

El  Glimt  fué botado  al  agua  el 5 de  Enero  de  1886,  mide  30
metros  de  eslora,  3,50 m.  de  manga,  un  andar  máximo  de  18
millas,  siendo  la  presion  máxima,de  sus  calderas  8,7  atmós

feras.
Posee  un  timon  á  proa  de  1 m. en  u  parte  de  mayor  longi

tud  y  el  de  popa de  1,05 m.
El  radio  degiro  correspondienLe,  á18  millas  de  velocidad,

es  de  37 m.  en  Im y  108; el niismo  radio  correspondiente  á  una
velocidad  dd 6 millas  es  de  44 m.  en  2,m.

Posee  una  pequeña  máquina  Siemens  para  el  alumbrado
eléctrico  de  lámparas  incandescentes  Edisson,  un  cañon  Hotch
kissy  armamento  de  carabina  sistema  noruego  Krag  PeLter
son,  parecido  al  Winchester  y  puede  cargar  cada  carabina  10
cartuchos.

El  torpedo  que  usa  es el  Scharcoff,  cte los que  lleva  cuatro,
están  reformados  y  tienen  algunas  variaciones:  la  cubierta  del
torpedo  en  lugar  de  ser  de  bronce  fosforado  como  los  nues
tros,  es,  la  mitad,  correspondiente  á la  parte  de proa  de  acero
martillado  y templado  y  la  otra  mitad  de  bronce  fosforado.
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Consta  de las  partes  siguientes:
A.—Punta  de  combate  de  ejercicios,  llamada  proa  del  tor

pedo.  En  la  punta  de  combate  va  colo—
rada  una  espoleta  de percusion  y la carga
inicial  que  comunica  el  fuego  á  la  carga
B  del  torpedo.  -

La  punta  de  combate  se  diferencia  de
la  de  ejercicios  exteriormente,  en  que  la
primera  termina  en  cuatro  aspas,  y  la
segunda  en  una  punta  cn  un  taladro
para  pasar  por  él  el perno  de retencion.

B.—Cárnara  de  carga  donde  va  coloca
da  la  carga  explosiva  del  torpedo  ó lastre
del  ‘mismo peso  para  ejercicios.

C.—Cámara  de  profundidades  6 cáma
ra  secreta,  que s  donde  van  los  aparatos
que  rigen  los  Limones horizontales,  que
son  los que  determinan  I•a profundidad  á
que  ha  de  correi  el  torpedo.

E.—Gámara  ‘de máquinas.
F.—Cámara  deiiiundar;  tiene  por  ob—

jeto  dar  al  torpedo  más  fuerza  ascensio
nal,  y poderse  llenar  de agua  cuando  con
venga  que  el  torpedo  se  vaya  á  pique  en
vez  de  quedar  á  flote:  en  caso de ejercicios

sucede  lo segundo.
G.—Cámara  de  engranajes  donde  van

conectados  los  ejes de  las  dos hé1ies  que
mueven,  el  torpedo.

11.—Cámara  del  disparo  y  cruceta  de
timones  verticales.             -

‘Otra  de  las  cosas  que  le  dife’encia  de
losnuetros,  es,  que  los  de  nuestra  Ma
rina  empiezan  á  funcionar  en  el  interior  —

del  tubo  desde  el instante  que se inicia  el ino’vinnieutoen  aquél,
girando  las  hélices.

)
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En  los noruegos  no  pasa  esto;  no  seponen  en  movimiento
las  hélices  hasta  despues  de  haber  sido lanzado  al  agua  el  tor
pedo;  esto  se obtiene  por  una  válvula  r,  colocada  encima  de  la
cámara  de  máquinas.

Esta  válvula  es  rebatible  de  forma  de  media  luna,  y  cae
adaptándose  ó. la  envQlvente  del  torpedo  en  virtud  de  la  pre—
sion  del  agua  que  encuentra  en  su  camino,  poniéndose  en  se
guida  en  movimiento  las  hélices.

-  Aparato  de  seguridad.—De  este  mecanismo  car&cen algunos
de  nuestros  tubos  lanza-torpedos,  y  tienen  por  objeto evitar  el
descuido  de  disparar  el  torpedo  sin  haber  levantado  la  tapa  de
los  tubos  de proa,  consta:

De  la  palanca  a,  que  abre  la  comunicacion  con  el depósito
•e  aire  comprimido,  ja  á  ella  va  un  dado que  corre  en  el  sec
tor  bc,  el  cual  tropieza  con  el  tope  movible   cuando  la  t4a
de  proa  cubre  los  tubos,  y  queda  libre  de  este  tope  cuando
estn  descubiertos  los  tubos  por  proa.

El  tope  ‘,  provisto  del  collarín  g,  penetra  en  la  ranura  del

cÇ

6
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sector  y  tiende  á  quedar  adaptado  á  él,  en  virtud  del  muelle
en  espiral  Ii,  que  descansa  en  el  soporte  f por  un  extremo  y.
por  el otro  en  el  collarin  g.

Se  hace  funcionar  el aparato  por  medio  del  eje h  con mani
vela  i  y  diente  fijo á  este eje j:  en el  extremo  del  eje  hay  un
sencillo  mecanismo  de  engranajes  para  izar  la  tapa  que  cubre
los  tubos  por  proa.

Al  dar  vuelias  á la  manivela  retrocede  el  eje  en  virtud  del
tornillo  K  y al  cabo  de  un  cierto  número  de  vueltas,  las  nece
sarias  para  dejar  libre  el  tubo,  chocan  el  diente  j  con el codi
llo  1 del tope  mvible,  retirmndose  éste del  sector  y  dejando  li
bre  la  palanca  de  la  válvula.

Al  principio  mencioné  el  fusil  Krag  Peterson,  armnameiito
del  Grimt,  del  que  vamos  d  tratar.

Este  sistema,  de  invencion  noruega,  es  bastante  notable  en
tve  los más  recientes  de  su  género,  y tiene  la  ventaj  de  utili
zarse  como arma  de  un  tiro  y  como de  rdpeticion.

El  mecanismó  funcioiia  en  un  cajón  de  hierro  casi  igual  al
Remington,  y  dél  se  atornilla  el  cañon,  el  tubo-depósito  re
cubierto  con la  caña  de  la  caja,  y  por  la  parte  posterior  se  le
fija  la  culata,

Carabina  Krag  Peterson.
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El  obturador  se  halla  provisto  de  una  uiia  bifurcada,  que  al
.tieinpo  de  montar  el  arma  lo  retira  cogiéndolo  por  el  reborde
de  la  cabeza. Ademas,  el percutor  tieiie  los dientes  necesarios
y  la  cresta  inclinada  á  la  derecha  para  facilitar  su  manejo  y
no  impedir  su  puntería.

El  eje sobre  que  gira  el extractor  está  montado  en  la  plan—
cha  del  guardamonte  y  d la  que  tambien  se fija  un  muelle  con
dos  ramas,  una  de  ellas  actúa  sobre  el  disparador  y la  otra  so
bre  el  extractor  é impide  al  propio  tiempo la  salida  de los car
tuchos  del  almacen  ó depósito.

Sobre  la  platina  derecha  hay  una  piececita  que  jorre  de
arriba  ahajo  cerrando  ó  abriendo  el  depósito  un  saliente  que
tiene  al  interior.

Para  utilizar  el arma  corno  de  un  tiro,  se  cierra  el  depósito,.
se  baja  el  martillo  más  de lo  preciso  para  quedar  en  el dispa
rador,  con cuyo  movimiento  baja  tambien  el  obturador,  y  por
lo  tanto  hace  bajar  el  extractor.  Abandonando  el  martillo,
avanza  hasta  engranar  en  el  diente  del  disparador,  quedando
el  canal  de  la  pieza  obturadora  en  prolongacion  del  ánima;  en
esta  disposicion  se  coloca un  cartucho  quehay  que  introducir
por  completo en  la recámara,  de modo  que  el  reborde  cogien

do  al  extractor  lo  mete  en  su  alojamiento,  al  tiempo  que  le—
antándose  el otro  brazo  eleva  el  obturador  y deja el  arma  dis
puesta  para  hacer  fuego.

Si  quiere  hacerse  uso  de  la  repeticion,  hay  que  abrir  el  de
pósito,  bajar  el  obturador  como  se  ha  dicho,  y  entónces  el
muelle  espiral  del  almacen  expulsa  un  cartucho  que  toma  lu
:gar  en  la  cara  superior  cóncava  del  obturador.  Levantando
éste  como  sabemos,  hay  que  introducir  á  mano  el  cartucho  y
queda  cerrada  la  recámara.

Las  vainas  d  los  cartuchos  quemados  resbalan  por  el mis
mo  sitio.

El  arma  auxiliar  es  la  espada-bayoneta  que  e  fija  al  cañon
por  medio  de  un  saliente,  soldado  á  la  derecha  de  la  tercera
abrazadera.

Este  autor  ha  presentado  Otros dos  modelos  de  niimo  sis—
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tema,  del  que  sólo se  diferencian  en  pequeños  detalles  del  ex
tractor  y  de  la  pieza  de  cerrar  el  depósito,  detalles  que  nada
varían  la  esencia  del  sistema.

La  precision  de. estas  armas,  egun  las  experiencias  llevadas
d  cabo por  ,arias  comisiones  militares  noruegas,  así  los  des—
víos  medios  verticales  y  horizontales  á  las  distancias  de

200,  300, 600 ni.  son  disjarando  con apoyo.
18,  34,  7.6 cm. desvíos medios  verticales.
16,  41,  58     »    »    horizontales.

La  velocida’d del fugo  con la  repeticion  alcanza  18 tiros  por

minuto,  teniendo  en  cuenta  el  tiempo  empleado  en  llenar  una
vez  el  almacen.

Este  número  decrece  á  medida  que  el  fuego  se  hace  ms

continuado  en  atencion  á  la  fatiga  que  experimenta  el  tirador
teniendo  que  actuar  constantemente  sobe  el  martillo  para

bajar  el  obturador,  lo  qué  ciertamente  constituye  un  defecto
del  arma.

Las  ventajas  que  en  este  sistema  concurren  son:  sencillez
en  el  mecanismo  y  manejo,  poco  peso  (4,270  kg.),  rnuóhos
cartucho  en  el depósito  (10 en  total),  y perfecta  seguridad.

Tiene,  sin  embargo,  los  inconvenientes  del  continuo  movi
miento  del  obturador,  lo  molesto  de  la  carga  del depósito  y.la

poca  potencia  del  percutor.
Hay  que  advertir  que  muchos  de  esto  inconvenientes  han

iacido  al  querer  aplicar  á  este  sistema  cartuchos  de  mayor
longitud.

Los  fusiles  que  adopta  Noruega  desde hace  poco tiempo  son

el  mencionado  Krag  Peterson,  FruwirLh  y.Winchester.
La  admision  de  estas  armas  repetidoras  ha  dado  lugar  á

algunas  controversias,  y en  la  actualidad  bien  puede  decirse

que  á  pesar  que  algunas  naciones,  como  Austria  y  Turquía,
han  comenzado  á  dotar,  bien  que  parcialmente  á  sus  tropas
con  estas  armas,  su  adopcion  definitiva  aún  es  discutibte.

Los  datos  ofrecidos  en  la  campaña  de  los  Estados-Unidos,
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-       donde se  usaron  mucho  esta  clase  de  armas,  utilizadas  por  la
•       cabállería  así  como  por  la  infantería,  hicieron  sufrir  grandes

pérdidas  al  enemigo  en  la  primera  campaña  imposibilitando

/  el  definitivo  avance  de las  columnas  enemigas.
-   Las  armas  de  repeticion  luchan  todavía  con  los mismos  obs
táculos  que  hace  quince  años  se  oponian  á  las  de  retrocarga.

Cierto  es  que  hay-justos  motivos  para  que  su  adopcion  no  sea
un  hecho;  el  complicado  mecanismo  aún  de las  más  sencillas,
es  causa  de  que  no  inspire  l  debida  confianza;  su  elevado
precio  no  se  acomoda  á  un  armament  general  á pesar  de  sus
indispensables  ventajas  en  muchas  ocasiones,  másbien  de
carácter  individual  que  colectivo,  y  finalmente,  l  gasto  rápi
do  de  municiones,  algunas  veces  sin  conseguir  objeto,  dando
lugar  á  quedar  sin  defensa.

Aun  suponiendo  que  el  soldado  espere l  instante  solemne
de  defender  su  vida  y  la  de  sus  compañeros  de  armas,  al  ser
atacadós,  ¿quién  es el  que  tiene  la  serenidad  de  suspender  el
fuego  despues  de  vaciado  el  depósito  y  volverlo  á  llenar?

Cuestion  de  pocos  segundos  es  el  conseguirlo,  pero  tambien
en  estos  pocos  segundos  un  supremo  esfuerzo  por  parte  del
atacaiite  contribuye  á  desalan Lar al  atacado  y hacerse  dueño

de  la  osicion.  Además,  el soldado  ea  un  momento  grave  de
ípuro,  hace  vomitar  plomo á  su  arma,  pero  por  un  instante

el  fuego  continúa,  si  no  •aumenta,  y  el  arma  desmerece,  pues
-       ya no  puede  utilizarse  la  repeticion,  y  entónces  cuando  más

falta  hace  el  valor,  decae  la  fuerza  moral,  que  en  un  ejército

como  en  el individuo,  es de  peores  consecuencias  que  el  que—
-   brantamiento  de  las  físicas,  miéntras  que  el  atacante  se en—

*     cuntra  El igual  ó superior  nivel  que ‘el atacado.
•          Sin embargo,  por  fundadas  que  sean  estas  consideraciones,

-       ó parezcan  serlo,  salta  á  la  vista  que  no  son  un  grave  cargo
•        contra esos  modernos  sistemas  que  sobre  poder  emplearse,

como  las  sencillas  armas  de  fuego,  ofrecen  una  ventaja  de
inapreciable  valor  en  un  caso  dado.

Tengamos  en  cuenta  el  valor  del  instrumento,  sin  olvidar
que  en  la  guerra  debe  contarse  en  primer  lugar  con el  pode-
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rosp  auxiliar  de la  instruccion  y  con el  no  ménos  importante
de  la  disciplina.

La  época  de  actividad  y  de invenciones  en  que  vivimos  pue
de  procurar  aún  ñuevas  ventajas,  simplificando  el  mecanismo
y  aumentando  la  duracion  de  algunas  piezas,  de. manera  que
él  fusil  de  repeticion  podrá  llegar,  bajo  este punto  de  vista,  á
obtener  mayor  perfeccionamiento.

Muco  queda  á  las  armas  de  repeticion  que  mejorar  si su
empleo  ha  de  generalizarse  por  completo,  pero  no  hay  que  du
dar  que  llegará  este dia  en  un  plazo difícil  de  determinar.

A  bordo  de  la  BZziaca, Arsenal  de Horten  (Noruega),  24 de Julio  de 1886.

RAFAEL  l/IzcAltaonno  Y  VILLALON,
G.M.



NOTICIAS  VARIAS.

Traslacion  de los  restos  del  general  Lobo  (1).—La
traslacion  de  los  mismos,  desde  el  cementerio  de  San  Fernando
hasta  el  PanteQn  de  Marinos  Ilustres,  se  verificó  el  dia  14  de  No
viembre  último  á  la  nna  y  media  de  la  tarde,  .revistiendo  gran  so
lemnidad  esta  ceremonia,  á  cuyo  brillo  contribuyó  la  diafanidad  y
hermosura  del dia.

Por  la  mañana  se  había  hecho  la  exhumacion  del  cadáver,  ex
trayndo  el  féretro  de  una  sepultura  provisional,  levantada  so
bre  el  suelo  en  el  patio  inmediato  al  de  la  entrada,  tras  de  la
capilla.

Esta,  que  es  elegante,  aunque  de  reducidas  proporciones,  cons
truida  de  piedra  y  ladrillo  y  se  alza  en  M centro  del  primer  patio,
ostentando  en  su  testero  un  crucifijo  de  gran  tamaño,  se  hallaba
profusamente  iluminada.

Sobre  un  túmulo  rodeado  de  hachas  eticendidas  se  colocó  el  fére
tro  (el  mismo  que, desde  la  época  de  la  muerte  guarda  el  cadáver)
cubierto  de  paño  negro  con  franjas  doradas.

Sobre  un  almohadon  situado  en  la  cabecera  del  ataud  se  colocó
el  sombrero  de  tres-picos  del finado,  y luego,  cubriendo  toda  la  caja
varias  coronas  hasta  el  núm.  de  15.

Una  de  flores  naturales  de  la  viuda  del Sr.  Lobo;  de  abalorios  y
cintas  negras  y flecos  de  plata,  del  Cuerpo  jurídico  de  la  Armada:
pensamientos  y  flores  negras,  del  Cuerpo  de  Sanidad  de la  Armada:
bojas  de laúrel  y  bellotas  de  oro,  del  Centro  Obrero:  terciopelo  y

(1)  Del  Diario  ele Cdelia.
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hojas  de  plata,  del  Casino  de  San  Fernando:  pensamientos  y  flores
de  azabache;del  Círculo:  espigas  de oro  y  flores  de  azabache,  del
Cuerpo  de  Artillería  de  la  Armada:  pensamientos  y  espigas  de  oro,
del  Cuerpo  de  Ingenieros:  pensamientos  y flores  violetas,  del Cuerpo
General:  siemprevivas  y  azabache,  del  Cuerpo  de  Infantería  de
Marina:  espigas  de  oro  y  flores  de  azabache,  del  Ayuntamiento
de  San  Fernando:  pensamientos  y  espigas  de  oro,  deI  Cnerpo
administrativo  de  la  Armada:  azabache,  del  Clero  Castrense:  es
pigas  de  oro  y  flores  negras;  del  Círculo  militar  de  las  clases  su
balternas.

Durante  toda  la  mañana  se  estuvieron  diciendo  misas  en  la  capi
lla,  algunas  de  las  cuales  oyó  la  señora  viuda  del geheral  Lobo.

Mientras  tanto  hacíanse  en  el  Arsenal  honores  fúnebres  de  capi
tan  general  cón  mando.  Hallábanse  embicadas  las  vergas  de los  bu
ques;  las  banderas  á media  asta;  y  la  batería  del Arsenal  y  la  fra
gata  Cdreen,  que  ostentaba  la  insignia  del  capitán  general,  dispa
raban  un  cañonazo  dé  cinco  en  cinco  minutos.

Las  autoridades  de  Marina  y  los  invitados  fueron  reuniéndose  en
el  Cementerio  desde  las  doce y  media.  Estaba  allí  dando  guardia
un  piquete  de  Infantería  de  Marina.

Desde  Cádiz  habia  partido  á  las once  un  remolcador  de la  Carra
ca,  conduciendo  á  los  señores  gobernador  civil  y  militar,  ayudante
Sr..  Iglesias,  teniente  alcalde  Sr.  Giran,  delegado  de  Hacienda,
gefe  de  la  gíardia  civil  Sr.  Alñiagro,  el  director  de  la  Escuela  de
Bellas  Artes,  Sr.  Botella;  jefes  y  oficiales de  ej&rcito y  de  marina,  y
otros  invitados.

En  carruajes  pasaron  primero  á  la  Capitanía  general,  y  luego  al
cementerio,  donde  llegaron  con  ellos  primero  el  mayor  general  del
Depp.  Sr.  Martinez  y  momentos  despues  el  capitan  general  inte
rinb  Sr.  Tudela  y  además  autoridades  é  invitados  civiles  y  militares
reuniéndose  dentro  y  fuera  del  Campo  Santo,  una  numerosa  comi-  -

tiva.
Un  armon  de  artillería,  conducido  por  dos  mulas,  entró  en  el re

eihto  y sobre  él  fué  depositado  el  féretro,  emprendiendo  en  seguida
el  cortejo  su  marcha,  por  las  calles  Montalvo,  Rosario,  San  Juan
de  Dios,  San  Rafael,  General  Lobo  y  paseo  de  la  Glorieta  (parece
que  en  este  paseo  se  va  á  erigir  una  estatua  al  finado  C.  A.)

Llevaba  la  comitiva  el  siguiente  órden.
Marineros  conduciendo  una  batería  con  cuatro  pequeños  cañones

de  la  fragata  Cármen:  dos  compañías  de  lafantería  de  Marina
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mandadas  por  el  B. y  demás  plazas  montadas:  nueve  hermandades
religiosas  con las  hermanitas  de  los  pobres:  clero  y  crnz  castrense:
una  seccion  de  artillería  rodada,  procedente  de  Cá’diz, en  la  qué  iba
el  armon,  sobre  el  que  descansaba  el  féretro:  la  banda  de  música  de
1.  de  1Sf., el capitan  general  interino  Sr.  Tudela,  Ay.  y  secretario  de
la  Capitanía:  numeroso  acompañamiento,  formado  de  las  clases  su
balternas  de  la  Armada,  condestables,  maquinistas,  etc.: jefes  y  ofi
ciales  del  ejército  y  marina,  vistiendo  uniforme de  media gala:  clero,
y  muchísimos  particulares  de  San  Fernando  y  Cádiz:  los  diputados
provinciales  Sres.  Gonzalez  Marquez  y  Valdés:  el  Excmo.  Ayun
tamiento  de  San  Fernando;  representaciones  de la  Sociedad  Eeonó

-   mica  Gaditana2e  Amigos  del  País;  Sociedad  Protectora  de  ñiños  de
San  Fernando;  Centro  obrero  con  los  niños  del  mismo;  Junta  de
defensa  del  Arsenal  y  comision técnica:  juez  municipal  y  prensa  pe
riódica  de  San  Fernando,  Jerez  y  Cádiz:  presidiendo  el duelo  los  se-
flores  gobernador  civil, alcalde  de  San  Fernando,  teniente  de  alcalde’
del  Ayuntamiento  de  Cádiz  Sr.  Girau,  mayor  general  del  Depp.  se
flór  Martínez,  los  parientes  del finado  Sres.  Raviua  (D.  T.  y  P.  J.),
y  García  Ravina  (D.  E.);  teniente  vicario  castrense,  arcipreste,juéz
de  primera  instancia,  delegado  de  Hacienda,  y  T.  N.  sobrino  del
Sr.  Lobo.

De  la  caja  mortuoria  pendian  seis  cintas,  que  fueron  llevadas
por  los  señores  góbernador  militar  de esta  plaza,  Cor.  de  Art,  de M.
Sr.  Morquechó,  B.  de  Ing.  de  la  Atnada  Sr.  Berro,  Cip.  N.  señor

•        Castro, Sr.  mt, de M.  y  el  Cor.  del  regimiento  de  11. de  Alava,
Sr.  La  Cerda.

Cubria  la  carrera  fuerza  de  1.  de  M.  que  se  iba replegando  á  me
dida  que  pasaba  el  cortejo.

La  casa  del  alcalde  Sr.  Roldán,  sjtuada  en  una  de  las  calles  deltrnsito,  lucía  colgaduras  negras.     -             -

Las  banderas  de  los  edificios  públicos  estaban  á media  asta,  el
Ayuutamiento  con  colgaduras  negrai,  y  doblando  las  campanas.

Los  balcones  y  azoteas  éstaban  llenos  de  gente.

Serían  la  dos  de la  tarde  cuando  la  comitiva  llegó  nl  Panteón
de  Mnrinos  Ilustres.

Este  es  un  edificio  severo  y  majestuoso.  Un  ancho  patio  descu
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bierto  lo  separa  en  dos  naves  laterales,  divididas  en  varias  capillas
por  bóvedas  y  columnas,  habiendo  en  cada  una  de  ellas  mausoleos,
4  inscripciones  recordatorias  de marinos  ilustres.  Además,  en  gran
des  caraetéres,  estos  letreros:  «Trafalgar,  Callao,  Cabo  de  Santa
María,  Luchana,  Cabo  de  San  Vicente,  etc.»  En  el fondo  del  patio,
sobre  la  entiada  de  la  capilla  un  mármol  con  esta  inscripcion  «La
Marina  á  sus  hombres  ilustres».

Los  mausoleos  son  los siguientes:  el  del  T.  general  D.  José  Ma
ría  Bustillos,  conde  de  Bustillos,  muerto  en  1888;  es  monumental
y  de  elegante  forma;  el  de  D.  Santiago  de  Liniers,  jefe  de  eseua
dra  y  Virey  de  Buenos  Aires  y  el  B.  D.  Juan  Gntierrezde  la  Con
cha,  vencedores  en  la reconqusta  de Buenos  Aires  ea1806  y  1807;
muertós  en  1816.  Sigue  el  del  Cap.  general  D.  José  Rodríguez  de
Arias,  Ay.  que  fue  del general  Alava  en  Trafalgar.  Mas  adelante
yacen  las  cenizas  de  Gravina,  cuyo  nombre  está  en  la  pated  con  le
tras  doradas,  y  abajo  mármoles  con  inscripciones  latinas.  Despues
el  mauo1eo  del  Cap.  enral  D.  Ignacio  María  de  Aláva,  y  un
poco  adelante  el  del  C.  A.  Lobo,  situado  precisamente  frente  al  de
Mendez  Nufióz,  existente  en  la  otra  nave,  ó  sea  de  la  izquierda.
Recorriendo  esta  última  nave  se  ve  inmediatamente  el  mausoleo  de
Sanehez  Barcáistegni,  en  la  pirámide  que  le  corona,  en  un  medallon
está  esculpido  su busto  coh  mucha  semejanza.  Delante,  en  el  suelo,
y  rodeada  de  verja,  la  losa  que  cubre los  restos  del Cap.  general  don
Cayetano  Valdés,  más  abajo  el mármol  del  general  D.  Andrés  Reg
gio;  luego  el. del T.  general  D.  Gabriel  de  Ciscar,  y  por  último  un
gran  mausoleo  de  ámplias  y  elegantes  proporciones,  deaicado  al
Cap.  general  D.  Francisco  Armero.  Tambien  está  conservada  en
mármoles  la  memoria  de  D.  Juan  José  Navarro,  marqués  de  la  Vic
toria  que  estuvo  en  50  batallas,  entre  ellas  la  dbl  Cabo  Sieié  con
tra  los  ingleses.

Sus.  restos  yacen  eérca  de  los  del  general  Lobo.
En  numerosos.euadios  situados  en  lo alto  de los  muros  se consig

uan  los  nombres  de muchos  B.,  Cap.  de  N.  y  otros  individuos  dé
la  Armada,  muertos  los  más  de  ellos  gloriosamente  en  combates
navales.  Esos  nombres  comprenderian  aui  un  muy  largo  es
pacio.

El  mausoleo  del general  Lobo,  situado  al  fondo  de  la  nave  de la
derecha,  como  ántes  decimos  frente  al  de  Mendez  Nufiez,  es  una
urna  que  descansa  en base  cuadrada  de  mármol.  En  la  tapa  de  Ja

urna  una  cruz  y  en  las  dos  caras  anterior  y  posterior  de  aquella
atributos  marinos,  labrados  en  relieve.



850        REVISTA’ GENERAL  DE  MARINA.

En  uno  de  los  lad’os de  la  urna  esta  inseripeion:

AQUÍ  YACEN  LOS  RESTOS  MORTALES  DEL

CONTRALMIRANTE

•DON  MIGUEL  LOBO  Y  MALAGANBA,

MAYOR  GENERAL  DE  LA  ESCUADRA  DEL  PACÍFICO

-                      EN 1866,
CAPITAN  GENERAL  DEL  DEPARTAMENTO  DE  CARTAGENA

Y  SU  REORGANIZADOR  EN  1874,
MILI  TAR  BIZARRO,  PUBLICISTA  DISTINGUIDO,

MARINO  EMINENTE

•  CONSAGRÓ  Á  LA  PATRIA  ESPADA  Y  PLUMA

EN  MONROSA  YIDA

QUR  TERMINÓ  EN  PARIS  4  5  DE  ÁBRIL  BR  1876
A  LOS  54  AÑOS  DE  SU  EDAD.

R.I.P.A.

En  la  otra  Cara  de la  urna,  se  lee  lo siguiente,  en  letras  negras
como  la  otra  inseripcion:

LaNclernus  viros  gloriosos  et  parenteo  nostros;  corpora  eorurn ix
pace  sepulta  sunt  et  nomen  eoruni  vivit  in  generationem  et  genera—
tionem.

Ex  lib. Ecclesiastici,  cap.  44.

RAlabemos  á los  mayores  ilustres,  á  nuestros  mayores:  sepulta

dos  en  paz  fueron  sus  cuerpos  y  vive  sn  nombre  por  todos  los  si—
glos.»

Del  libro  del  Eclesiástico,  cap.  44.

Junto  á la  pared,  cerca  del mausoleo,  estaba  la  lápida  que  cubría

la  sepultura  en  el  Cementerio.
Una  cabria,  levantada  sobre  el-mausoleo,  suspendia  en  lo  alto

la  tipa  de  este;
Por  la  mañana  estuvieron  tomando  de  esa  parte  del  Panteon

-    vistas  fotográficas.
Cuando  llegÓ la  comitiva,  el  féretro,  bajado  del  armon  por  varios

niarineros  fué  depositado  en  una  mesa,  cubierta  de  paños  negros,situada  en  el  centro  del  patio.  A  la  entrada,  la  banda  de  1.  de  1W.

tócÓ  la  marcha  real.
A  su  alrededor  se  colocaron  las  cruces  y  hermandades  y las  dife

rentes  corporaciones.
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Cantóse  el  oficio de  sepultura,  y  despues  la  caja,  desprendidas
ya  de  ella las  coronas,  excepto  la  de  flores  naturales  de  la  viuda  de
Lobo,  fué  conducida  al  mausoleo  y colocada  en la  urna.  La  tapa  de
esta  fue  bajada  por  medio  de  la  cabria.

Presenció  toda  esta  parte  dela  ceremonia,  en  la  misma  nave,  la
señora  viuda  del general  Lobo,  acompañada  de  su hermano  D.  Gui
llermo  Ravina  y. de  varias  señoras.

Las  coronas  fueron  trasladadas  á la  capilla  en  la  cual  se  venere
como  es  sabido  in  Virgen  del  Rosario  (llamada  de  la  Victoria)  que
iba  en  la  galera  de  D.. Juan  de  Austria  en  Lepanto.

En  esa  capilla  hay  un  cuídro  conmemorativo  de  los  G.  M.  Ruli
y  Godinez  que  murieron  en  el  Callao.  -

A  las  tres  todo  estaba  terminado  y  se  retiraron  las  autoridades  y
los  invitados.  La  fuerza  de  1.  de  M.  desfiló  por  delante  de  aquellos
ante  la  tapia  del jardiu  que  circunde  al  Panteon.

Las  personas  que  habían  ido  desde  Cádiz,’ regresaron  en  el  re
molcador  á las  cuatro  y  media.

Puede  decirse  que  toda  la  poblacion  de  San  Fernando  asistió  al
acto  solemne  que  hemos  procurado  reseñar;  no  sólo  en  la  numero
sísima  comitiva,  sino  presenciando  el  paso  de  ésta  y  acompañándo
la  hasta  el  punto  de  su  destino.

La  ceremonia  ha  sido  digna  del  esclarecido  varon  á  cuya  gloria
estaba  consagrada.

Procedamos  ahora  á reproducir  la  biografía,  que  tan  bien  escrita
por  el  Y.  A.  Pavía,  insertó  la  Revista  de  España  en  1876.

El  5 de  Abril  de  1876  falleció  en  París  el  O.  A.  de  la  Armada,
D.  Miguel  Lobo  y  Malagamba,  Cap.  general  de  Marina  del  depar
tamento  de  Cartagena.

Su  muerte,  sensible  á  su desconsolada  familia,  lo  es más  al  cuerpo
de  la  Armada,  que lo  contaba  en  el  núero  de  sus  más  distinguidos
generales.  ‘

Vamos  ti  escribir  algunos  apuntes  biográficos  de  .su estudiosa  y
laboriosa  vida,  y  así  pagamos  un  tributo  de  cariño  á  la  antigua  y
constante  amistad  que  nos  unió  con  el  finado.

Nació  D.  Miguel  en  la  ciudad  de  San  Fernando,  capital  del  de
partamento  marítimo  de  Cádiz,  el  dia 26 de  Noviembre  de  1821;  sus
padres  fueron  D.  Manuel  Lobo  y  Campo,  caballero  profeso  del há
bito  de  Alcántara,  B.  de  la  Armada  y  Cte.  de  G.  M.,  y  doña  Juana
Malagamba,  señora  de  una  ilustré  familia  de  Andalucía.’

La  educacion  del  jóven  Lobo  fué  correspondiente  ti  la  posicion
de  su  padre;  pero  desde’ un  principio  demostró  aficion al  estudio  y  ti

TOMO  aIX.—1)ICIEMBRE,  1886.                           56
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la  literatura;  dedicado  por  inclinacion  á  la  carrera  de  la  mar,  en  la
que  servian  y  habían  servido  sn padre  y  sus  tíos  por  ambas  lineas,
sentó  plaza  de  G.  M.  en  el  projio  departamento  de  Cádiz  en  26  de

•  Mayo  de  1835,  y  embarcado  en  el  bergantín  Jassoa,  salió  para
costa  de  Cantabria,  donde  la  guerra  civil  estba  en  todo  su  as
een diente.

Con  las  embarcaciones  menores  del  buque  de  su  destino,  y  en
otras  de  la  fnerza  sutil,  se  lialló  en diversas  operaciones  de  guerra
en  el puerto  de  Pasajes  y  rja  de  Bilbao,  contribuyendo  al  trasporte

•  del  ejército  del  Norte  á  San  Sebastian  y  Santander,  demostrando
-  en  todas  estos  servicios  su  celo y  actividad,  que fneron  siempre  las
prendts  más  caraceristicas  de  su  espíritu  marcial.

Terminado  gloriosamente  el  tercer  sitio  de  Bilbao,  y  tomado
¡  Hernani  Irún  y  Fuenterrabía  en  1837,  el  bergantin  del  destino  de

Lobo  regresó  á  Cádiz,  saliendo  para  la  Habana  al  año  siguiente.
En  dicho  apostadero  trasbordó  al uavio  Soberono,  en  el que  se  res:
tituyóá  la  Península,  tomando  fondo  en  la  ria  de  Ferrol  el  2  de
Abrilde  1838.

Por  desarme  del  propio  navío,  embarcó  en  el  vapor  Isabel  TI,
con  el  que  volvió  nuevamente  á la  costa  de  Cantabria,  y allí  se  en
contró  en  las  operaciones  de  Ondarrúa,  Motrico  y  otros  puntos
ócnpados  por  los  carlistas  hasta  el  çonvenio  do Vergara,  que  por
desarme  de  las  fuerzas  navales  á  fines  do 1839,  regresó  á  su  depar
tamento  de  Cádiz.

Continuó  su  mérito  sobre  diversos  buques  en  las  costas  de  su
comprension,  y en  1840  pasó  destihado  al  apostadcro  de  la  Habana,
donde  con  lucidez  sufrió  el  exámen  para  optar  á- su  inmediato
empleo;  y  con  tan  buen  aprendizaje  y  notas  que  le  favorecian,  as
cendió  á  A.  N.  el  26. de  Mayo  do 1841.

Navegó  en  diversos  buques  del  apostadero,  cruzando  sobre  las
costas  N.  y  5.  de  Cuba  y  Yucataa  y  boca  de  ambos  canales,  hasta
priacipios  de  1846,  que  regresó  á  Cádiz.  Embarcado  poco  despues
como  T.  N.  (á  cuyo  empleo  habia  ascendido  el  nilo  anterior)  en  la
fragata  Isabel  II,  estuvo  en  operaciones  sobre  las  costas  de  Galicia
y  Portugal  con  la  división  uaval  del  B.  ID. José  de  la  Cruz,  del
cual  fué  oficial  do órdenes,  permaneciendo  con  este  cometido  hasta
la  pacificacion  del reino  lusitano,  y  regresando  á  Cádiz  á  fines  del
mismo  año  de  1846.

Ea  el siguiente  se  le destiaó  al  apostadero  de  Filipinas,  en  donde
á  su llegada  tomó  el  mando  del  vapor  Magallanes;  con  dicho  buque

-   recorrió  las  islas  de  aquel  vasto  archipiélago.  y  se  halló  en  la
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accion  y  toma  de  Balanguingni,  foco y  madriguera  principal  de  los
piratas  mahometanos;  se  condujo  trilí  con  inteligencia  y  bravura,
y  obtuvo  por  esta  accion  de  guerra,  la  cruz  de  la  Marina  de  Dia
dema  Real.

Cesó  en  el  mando  del  indicado  vapor  ti mediados  de  lS49,y  se
restituyó  ti  España  por  la  via  del istmo  de  Suez.

En  Abril  de  1850  pasó  ti  la  Habana  embarcado  en  la  fragata
Cortés,  navegó  en  el mar  de  las  Antillas,  y  ti  fines  clel mismo  tilo
regresó  ti  Cádiz  en  el  navío  Soberano.

A  principios  de  1851  obtuvo  el  mando  del  bergantín  Patniota,
con  el  que  pasó  de  estaci5n  ti  Lisboa,  y  cesó  en  dicho  cometido  en
los  ñltimos  meses  del  propio  año.

En  13  de  Mayo  de  185’2 fué  nombrado  oficial  de  órdenes  de  la
division  naval  del  Mediterráneo,  que  mandaba  el B..(hoy  dignísimo
Alm  de  la  Armada,  D.  Joaquín  Gutierrez  de  Rubalcaba),  que
operó  en  instruccion  todo  aquel  año  y  el  siguiente,  frecuentando
los  puertos  principáles  de  nuestras  costas  y  los  de  Nápoles,  Messi
na,  Ancona  y  Tolon.  El  exacto  desempeño  de  este  cargo  de  impor—
•tancia  y  el  buen  concepto  que  mereció  ti  su jefe,  le  valió  que  al  di—
solverse  esta  división  naval,  se  le confiriese  en  Real  órden  cTe 12  de
Mayo  de  1854  el mando  de  la  corbeta  Mazarredo;  con  este  buue
navegó  en  el l4editerráneo,  y  pasó  de  estacion  ti  Lisboa;  volvió  ti
las  costas  de  Cataluña,  y  habiendo  sido  nombrado  Ay.  dela  mayo
ría  general  de la  Armada  por  Real  órden  de 13 de  Ditéembre  de 1856,

-     entregó  el  mando  de  la  corbeta  y  se  trasladó  ti Madrid.
Al  año  siguiente  fué  comisionado  ti  Francia  para  adquirir  las

dragas  de  los  vapores  que  habian  de  utilizarse  en  la  limpieza  de  los
caños  del arsenal  de  la  Carraca.

Por  Real  órden  de  28  de  Enero  de  1859  se  dispone  pase  Lobo  ti
Inglaterra  para  establecer  la  comision  de  Marina  con  objeto  de  ad
quirir  buques  de  vapor;  y  por  otra  de  2  de  Julio  se  circuló  en  la
Armada  las  señales  especiales  para  buques  de  vapor  y  remolques,
redactadas  or  D.  Miguel  Lobo,  ti  quien  se le  manifestó  el  agrado
de  S.  M.  r  su  aplicación  y  laboriosidad.

Restituido  ti  España,  se  le  nombra  el  28  de  Noviembre  del
mismo  año  de  1859  comandante  de  las fuerzas  sutiles  de  la  division
de  operaciones  en  la  costa  de  Africa.

Concurri.ó  ti  diversas  operaciones  y  combates  durante  dicha
guerra,  y  por  sus  servicios  en  ella  obtuvo  en  1860  el  grado
de  Cor  de  ejército  y  la  cruz  de  rimera  clase  de  San  Fernando.
Concluida  la  campaña,  pasó  ti  Madrid  y  se  dedicó,  por  órdeu  del
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Gobierno,  ti  escribir  un  plan  de  sefiales  para  los  buques  de  la  Ar
-mada,  operacion  que  dejó  terninada  en  1862;  y  por  Real  órden
de  16  de  Mayo  del  siguiente  año,  se  previene  rija  en  la  Armada  el
tratado  de  señales  redactado  por  Lobo,  desde  el  1.0  de  Enero-
de  1863.

Desempeñó  seguidamente  varias  comisiones,  tanto  en  la  corte
como  en  el  extranjero,  hasta  que  siendo  ya  capitan  de  navío,  se  le
nombró  por  Ieal  órden  de  27  de  Junio  de  ]864  niayor  general  de
la  escuadra  del  Pacífico;  se  trasladó  á  dicho  punto,  y  el  7  de  Se
tiembre  se  encargó  de  su  destino  en  la  bahía  de  Pisco.

Con  la  mencionada  escuadra  asistió  al  bloqueo  de  las  costas  de
Chile  y  del  Perú,  al  bombardeo  de  Valparaiso,  y  por  último,  al
combate  contra  las  fortalezasdel  Callao  de  Lima  el  2  de  Mayo
de  1866:  fi  poco  de  empezada  la  accion  fué  herido  el Cte.  general  de
la  escuadra,  D.  Casto  Mendez  Nuñez,  y  Lobo,  como mayor  general,
dirigió  la  continuacion  del  combate  hasta  su  fin,  con  gloria  y  pren
para  las  armas  españolas.

Despues  de  este  notable  hecho  déarmas,  que  tanta  glorIa  adqui
rió  para  la  Marina  españóla,  y  en  la  que  Lobo  tomó  una  parte
principal,  la  escuadra  del Pacifico  se  dividió  en  dos  divisiones;  una,

-    con su  principal  jefe,  se  dirigió  por  el  cabo de  Hornos  al  Rio  de  la
-    Plata,  y  otra,  bajo  las  órdenes  de  D.  Manuel  de  la  Pezuela

(hoy  C.  A.),  hizo  rumbo  fi las  islas  Filipinas.
A  D.  MiguelLobo  le  tocó,  com6  era  consiguiente,  ir  en  la  pri—

mera;  y,  llgado  que  fué  •á  Montevideo,  -recibió  las  mercedes
que  S.  M.  les  acordó  por  sus  relevantes  servicios  del  Pacifico,  que
fueron  su  promocion  fi  B.,  la  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito
naval,  y  la  medalla  conmemorativa  del  combate  del  Callao;  tam
bien  las  Cortes  lo declararon  benemérito  de  la  patria.

Llegado  ti  Montevideo,  fué  comisionado  fi  las  Malvinas  el
B.  Lobo,  con  motivo  de  haber  arribado  fi  dicho  puerto  con  ave-  -

rías  la  fragata  Resolucion.  Cumplió  este  cometido  sin  dejar  nada
que  desear,  y  8.  M.  en  premio  de  él,  le  acordó  la  cruz  de  tercera
clase  del  Mérito  naval.

Pasó  despues  al  Janeiro,  de  allí,  en  18fi7,  se  trasladó  con  la  es—
-    cuadra  fi la  isla  de  Cuba,  recorrió  el  mar -de las  Antillas  y volvi  fi

la  estacion  del  Rio de  la  Plata.
En  Noviembre  de  1868,  porsalida  del general  Mendez  Nuflez,  se

encargó  del mando  de  la escuadra  del  Pací fico, y  fi poco  se le  acordó
-   la  insignia  de  preferencia  en la  extension  de  su mando.

Ascendió  ti  O.  A.  el  14  de  Setienbe  de  1869,  continuó  en  el ex-
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presado  mando  hasta  el  27 de  Agosto  de  1871,  que  relevado  de  él,
regresó  á  España,  habiendo  obtenido  el año  anterior,  en  premio  de
sus  servicios,  la  gran  cruz  de  la  Real  órden  americana  de  Isabel  la
Católica.

En  14  de  Diciembre  del  precitado  año  de  1871,  se  nombró  á
Lobo  Cte.  general  del  Departamento  del  Ferrol,’  cargo  que  sirvió
con  celo  y  con  la  actividad  que  ya  le  era  proverbial  en la  Armada.

Por  efecto  de  sus  acertadas  disposiciones,  evitó  un  alzamiento
republicano,  que.más  adelante  se  llevó  á  cabo en  aquel  arsenal  con
notable  daño  de  lqs  intereses  públicos  y  del buen  nombre  de  la  Ma
rina  española.  En  21  de  Mayo  de  1872  se  le  concedió  á  Lobo  la
gran  cruz  del  Mérito  naval  con  el .distintivo  blanco,  por  estar
dentro  de  las  prescripciones  reglamentarias.

Sin  saber  por  qué,  se  le  releyó  del  mando  de  dicho  Departamento
en  Julio  de  1872,  y  bien  pronto  sintió  el  Gobierno  esta  precipitada
disposicion;  pues  el  Arsenal  de  Ferrol  se  sublevó  en  favor  de  la
República,  ocasionando  estragos  y  males  siu  cuento  á  los  intereses
del  país.

Obtuvó  el  keneral  Lobo  licencia  para  Andalucía,  y  en  Chicliina  se
hallaba  tomando  los  baños  medicinales,  cuando  tuvo  lugar  la  insur
reccion  de  Cádiz  y  otros  pueblos  en  favor  de  la  idea  cantonalists;
sin  mando  ni  compromiso  de  ninguna  especie  pudo  el  general  Lobo
continuar  ea  Chiclana;  pero  celoso  de  la  honra  del  Cuerpo  en  que
servia,  y  con  su  acostumbrada  actividad,  se trasladó  á Algeciras,  allí
se  embarcó  en  un  vapor  guarda-costa,  y  reuniendo  otros  buques  se
sitnó  en  la  boca  del Unadalquivir  y  se  puso  en  comunicacioa  con  el
general  en  jefe  del  ejército  de  Andalucía  ID.  Manuel  Pavía,  que
con  un  puñado  de  valientes  habia  ocupado  á  Sevilla,  batiendo  bizar
ramente  á  las  huestes  cantonalistas  que  defendieron  tenazmente
dicha  ciudad  y pueblos  comarcanos.

Pacificada  la  capital  del  distrito,  el  ejército  de  Pavía  emprendió
el  movimiento  contra  Cádiz,  á  fin de  levantar  el  sitio  de  la  Carraca
que  defendían  los  marinos  con inteligencia  y  bravnra.

Lobo,  con  los  buques  de  sn  mando,  penetró  ea  la  bahía  de  Cádiz
y  desembarcó  en  esta  plaza,  cuando  ya  la  reaceion  habia  tenido
lugar,  y  antes  que  la  ocupara  el  ejército  vietórioso  del  gene
ral  Pavia.

Habiéndosele  conferido  el mando  de  las  fuerzas  navales  del  Me
diterráneo  en  11  de Agosto  de  1873,  época  en  qut  se  hallaba  en
rebelion  cantonalista  la  importante  plaza  de  Cartagené,  se  trasladó
it  Alicante,  donde  se  embarcó  en  el  vapor  Cádiz, y  reuniendo  otros
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buques  pequefios,  se  presentó  delante  de  dicho  puerto  para  blo—
quearlo;  pero  rechazado  por  las  baterías  y  fuertes  de  la  plaza,  y
con  noticia  de que  los iusurrectos  estaban  armando  los  buques  blin
dados,  se  trasladó  por  órden  del  Gobierno  á  la  bahía  de.Gibraltar
en  donde  se  le  unieron  los  buques  apresados  á  los  cantonales  por
los  ingleses  y  alemanes,  y  las  fragatas  Navas  de  Tolosa  y  Cármen,
que,  venciendo  infinitas  dificultades,  y con  ektraordinarios  esfuerzos
del  Gobierno,  se  habian  logrado  armar  en  la  Carraca  y  Ferrol.

En  esta  oeasion  se demostró,  más  que ea  otra  alguna,  la  actividad
y  energía  de  Lobo,  no  sólo  para  habilitar  y  pertrechar  la  escnadra
puesta  á  sus  órdenes,  sino  para  disciplinar  sus  tripulaciones  y  adiea—
trarla  én  los  ejercicios  militares  de  toda  especie.

El  1.0  d& Octubre  salió  de  Gibraltar,  arbolando  su  insignia  en
la  fragata  blindada  Vitoria,  y  llevando  á  sus  órdenes  las  de  hélice
Cármen,  Almansa  y  Navas  de  Tolosa,  los  vapores  Cádiz  y  Colon,
golótas  Diana-y  Prosperidad,  .y  se  dirigió  á  bloquear  el  puerto  de
Cartagena.                            ¡

Los  insnrrectos  aprestaron  tambien  sus  buques,  y  habiendo  sali
do  del  puerto  para  atacar  la  escuadra  de  Lobo,  tuvo  lugar  el  com
bate  el  11 del  misrqó  Octubre  á  la  vista  de  los  fuertes  y  baluartes
de  Cartagena,  pero  fuera  del  alcance  de  su  artillería.

La  escuadra  enemiga  la  componían  las  fragatas  blindadas  Nu
mancia,  Tetuan  y  Mendez  Ruñez,  y  el- vapor  Firnando  el  Católico;
aunque  menor  en  número,  era  superior  y  mucho  en  fuerza  real  y
efectiva.  Lobo  procuró  enmararlos  y  entonces  co!nenzó  el  combate,
logrando  por  sus  hábiles  y  diestras  maniobras  ponerlos  en  vergon
zosa  fuga,  persiguiéntíolos  á  cafionazos  basta  dentro  del  mismo
Cartagena,  y  quedando  duefio  del mar  de  batalla  y  de  su  posicion
de  bloqueo  la  escuadra  de Lobo,  cuyo  general  mereció  en  esta  oca
sión  los  plácemes  de  propios  y  extrafios;  y  efectivameñte  se  con
dujo  como  correspondia  á un  experto  general  de  mar.

A  los  pocos  dias  volvió  á  salir  la  escnadra  enemiga,  ya  en  más
órdea  y  concierto  que  la  -vez pasada;  y  aunque  Lobo  no  rehusó  el
corbbate,  procuró  enmararlos  como en la  antérior  ocasion,  coss  que
no  hicieron  los  insurrectos,  permaneciendo  en  las  cercanías  del
puerto,  que  volvieron  á  tomar  despues  de  anochecer.

La  situacion  del  Alm.  Lobo  era  en  extremo  crítica  y  comprome
tidii;  las  fuerzas  navales  enemigas,  infinitamente  superiores,  se  apa

-  yaban-en  una  pUza  como  Cartagena,  y  tenían  un  arsenal  provisto
de  todo  para  las  averías  y  descalabros  que  los  combates,  las  tem
pestades  y  los  accidentes  de la  mar  pudieran  ocasionarles.  La  escua
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dra  de  Lobo  carecia  de  todo  y  era  inferior  en  número  y  clase;  si  se
retiraba  á la  rada  de  Alicante  para  reponerse  de  combustible  en  los
depósitos  que  allí  habla  establecido  el  Gobierno,  sobre  dejar  aban
donada  la  Joca  del puerto  de  Cartagena,  se  exponía  á  ser  atacado
en  el  mismo  fondeaderç  por  los  buques  insurrectos;  y  si no  apresa
dos,  cuando  menos  destruidos  y  desmantelados  sus  bajeles,  sin

-   tener  donde  repararlos,ni  con  quien’reemplazarlos.
En  este  conflicto,  sin  tener  en  cucnta  la  responsabilidad  que  asu-

mia  de  abandonar  el  bloqueo,  con  resolucion  y  gran  pecho,  hizo
rumbo  con  su  escuadra  fl Gibraltar,  y  así  lo  notició  al  Gobierno.

•     Este  y  la  prensa  periódica  se  pronunció  contra  tal  disposicion,  y
el  primero  depuso  fi  Lobo  del  mando  de  la  escuadre,  nombrando
para  sustituirle  al  C.  A.  ID. Nicolas  Chicarro.

E1  18  del  mismo  Octubre  entregó  eJ mando  y  se  dirigió  á  Ma
drid,  donde  dió  al  Gobierno  las  explicaciones  y  aclaraciolies  conve
nientes  acerca  de  su  conducta,  y  fueron  tan  explícitas  y  convin
centes,  que  el  Gobierno  no  pudo  menos  de  aprobarla  y  de  dirigirle
lisonjeras  frases  por  boca  del Presidente  del Poder  ejecutivo,  don
Emilio  Castelar.

Subsistió  Lobo  en  Madrid  hsta  que,  capitulado  Cartagena  como
consecuencia  del  golpe  de  Estado  llevado  fi  cabo  •el 3  de  Enero
de  1854,  se  le  nombró  por  decreto  del  15,  Cap.  general  de  Marina
del  expresado  Dcpbrtameuto,  con  facultades  amplias  para  proceder
fl  su  arreglo,  reconstruccion  y  organización.

Salió  inmediatamente  para  el  mismo  paraje,  y  el  18  del  propio
Erero  tomó  el  mando.

Aquel  establecimiento  marítimo  se  encontraba  en  el  más  lamen
table  estado.  Los  buques,  en  las  expediciones  piTáticas  por la  costa,
se  habian  ocasionado  gruesas  averías  y  descalabros.  El  vapor  Fer
nando  el  Católico  habia  sido  echado  fl pique  sobre  Cabo  La  Higue
ra,  por  el  cboque  con  una  fragata  blindada;  la de  esta  clase llamada
Tetuan,  se  habia  incendiadd  dentro  del  puerto  de  Cartagena,  y
como  consecuencia  se  habia  echado  tamilien  á  pique,  ocasionando,
no  solo  su  destruccion,  sino  perjuicios  al  surgidero;  los  cuarteles,
talleres  y  demás  del  arsenal,  estaban  por  tierra  por  efecto  del bom
bardeo,  de  la  voladura  del  parque   del  desconcierto  de  los  canto
nales;  los  almacenes  se  hallaban  saqueados,  y  la  artillería  y  pertre—
chor  de  toda  especie  se  encontrabin  esparcidos  por  la  poblacion  y
por  los  fuertes.  El  personal,  tanto  en  oficialidad,  cómo en tropa,  ma
rinería  y maestranza,  se le  fmi reuniendo,  de  distintas  procedencias  y
con  los  malos  hábitos  que habian  producido  las  anteriores  discordias.
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Con  estos  antecedentes  y  malísimos  elementos,  fué  nombrado
el  C.  A.  D.  Miguel  Lobo,  Cap.  general  del  precitado  fleparta
mento.  La  eleccion  no  pudo  ser  más  acertada;  su  inteligencia,  su
celo,  y  sobre  •todo  su  incansable  actividad,  se  pusieron  n  juego  y
tuvo  por  resultado  ver  en podos  meses  reparado  el  arsenal,  estable
cido  y  ordenado  el  servicio  del  mismo,  así  como el órden  y  concierto
en  el  trabajo,  en  la  administración  y  en  todo  lo  demás  que  consti—
tuia  la  existencia  y  utilidad  de  este  importante  establecimiento  ma
rítimo.  El  Gobierno  aprobó  repetidamente  su  manejo  y  acierto  en el
desempeño  de  su  cometido,  y  sus  compañeros,  y  el  Cuerpo  en  ge
neral,  lo  felicitaron  por  el  resultado  de  sus  trabsjos  y  vigilias.

Por  Real  órden  de 2  de  Abril  de.l875,se  le  acordó  la  gran  cruz
de  San  Hermenegildo,  por  llenar  las.  prescripciones  reglamen
tarias.

Su  vida,  activa  y  laboriosa,,  y  los  sinsabords  y  disgustos  que  le
ofrecieron  sus  últimos  mandos,  agravaron  una  afeccion  herpética  y
cancerosa  que  padecia,  y le  fué  forzoso  resignar  el  mando  en  el  úl
timo  tercio  del  año  1875,  pasando  con  licencia  á  Madrid  y  luego  á
Paris,  donde  sufrió  una  ciuel  opcracionj  pero  que  no  bastó  para
preservarle  la  vida,  pues  falleció  en  dicha  capital  el  5  de  Abril
de  1878;  dejando  ea  el  mayor  desconsuelo  á su  distinguida esposa y
ti. sus  numerosos  amigos.

El  general  Lobo,  á más  de  sus  excelentes  condidiones  de  marino
entendido  y  bizarro,  era  ventajosamente  conocido  ea  la  república
de  laa letras.  Vamos  á  enumerar  las  prodncciones  de  dicho  general
que  se  conservan  en  la  Biblioteca  de  Marina  en  la  corte.

«Derrrotero  de  las  islas  Canarias.»
«Derrotero  y  guía  del  archipiélago  de  Cabo—Verde.»

«Instrucciones  para  manejar  botes  de  remos  sin  cubierta,  en
grandes  resacas  y  rompientes.  Botes  salva-vidas.»

«La  aguja  de  las  tormentas.»
«La  Marina  de  guerra  española  tal  como  ella  es.»
éManual  de  la  navegacióh  del  Rio  de  la  Plata.»
«Método  para  arreglar  cronómetros  por  distancias  lunares.»
«Poema  físico-astronómico  de  D.  Gabriel  de  Ciscar,  publicado  y

anotado.»
«Señales especiales para buques de vapor.»
«Señales  especiales  para  buques  de  vapor,  é instrucciones para

remolques.»
«Historia  general  de  las  antiguas  colonias  hispano-americanas,

desde  su  descubrimiento  hasta  el  año  de  1808.»
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«Señales  para  el  régimen  de  las  escuadras  y  táctica  pbra  buques
de  hélice.»

«Traduccion  francesa  de  la  explanacion  de  la  teoría,  sobre  que
se  funda;  las  principales  tablas  náuticas  de  D.  José  de  Mendoza
y  Ríos.»

«Un  hijo  de  Inglaterra  á  quien  le ha  dado  por  viajar  en  las  re
giones  americanas  que  fueron  de  España,  y  por  escribir  sendos  dis
lates  sobre  ellas  y sus  antiguos  dominadores.»

«Manual  de  navegacion  del  Rio  de  la  Plata  y  de  sus  principa
les  afluentes,  con  instrucciones  para  la  recalada  y  derrotas  de  ida  y
vueltas  á Europa,  segun  los  documentos  más  fidedignos,  naciQnales
y  extranjeros.»

Además,  D.  Miguel  Lobo  publicó  muchos  artículos  en  los  perió
dicos:  Asamblea  del  ejército y  Armada,  Crónica  naval,  La  Marina,
y  en  otras  Revistas  y periódicos  que  sería  prolijo  referir.

D.  Miguel  Lobo  era  un  excelente  ciudadano,  un  bizarro  militar,
amigo  de  susamigos  y  generoso  con los  necesitados;  su  muerte  ha
sido  generalmente  sentida,  y  en  particular  al  cuerpo  de  la  Armada,.
que  lo  contaba  en  el  número  de  sus  más  ilustres  miembros.  El  Go
bierno,  haciéndose  fiel intérprete  del  sentimiento  público  y  de  mr—
poracion,  ha  dispuesto  que  sus  restos  mortales  se  depositen  en  el
panteon  de  marinos  ilustres  de  la  ciudad  de  San  Fernando,  al  lado
•de  los  de  otros  esclarecidos  varones  que  fueron,  como  Lobo,  honra
de  la  Marina  española  y  de  la  patria.

evocar  esta  REVIsTA la  memoria  de  uno  de  los  más  esclareci
dos  Alm.  de  la  Armada,  se  asocia,  con  motivo  del  solemne  acta
verificado  en  San  Fernando,  al  vivo  reóuerdo  que  de  este  ilustre
general,  se  evidencia  ostensiblemente  en  la  Marina.

Penetracion  de  la  luz  en  el  agua  (1).—Los  señores
Hermann  Fol  y  E. Sarasin  han  empleado  para  sus  experiencias  las
placas  extra—rápidas del  Sr.  Lumióre  de Lyon  de  galatino-bromuro.
Escogieron  para  sus  experiencias  un  punto  situado  á  1 400  m.  del
cabo  Baron,  cerca  de  Niza,  donde, la  profundidad  del  mar  era  de
550  m.  con  el objeto  de  que  la proximidad  del fondo  no influyera  en
la  pureza  del  agua  ni  en. la  penetracion  de  la  luz.  Han  reconocido
que  en  el mes  de  Abril,  al  mediodía,  con  buen  tiempo  el  limite  de
la  luz  se  encuentra  á 400  m.  Otras  experiencias  hechas  por  la  ma—

()   Ciet cC terrc de  Octubre  del86.                     -
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flana  á las  8l  30” y  por  la  tarde  á  las  6h  han  dado  como  limites  de
penetracion  350  y  295  m.  Se  puede  asegurar  que  en  aquel  punto  al
ménos  las  capas  situadas  it  ménos  de  3Q0  m.  están  alumbradas
miéntras  el  sol permanece  sobre  el  horizonte;  á  350  m.  la  claridad
se  conserva  durante  ocho  horas  del  dia.

Acorazados  de  acero  para  los  Estados-Unidos.--.
En  uno  de  los  últimos  números  del  periódico  de  marina  el  Yac/it
leemos  lo  siguiente.—Legnción  de  los  Estados—Unidos  de  Amén

‘  ca—Aviso  á los  arquitectos,  ingenieros  navales  y  demás  que  pue
dan  considerarse  interesados  en  hacer  planos  de  buques  acorazados
de  acero  para  la  Marina  de  los  Estados-Unidos.

El  Miuisterio  de  Marina  de  los  Estados-Unidos  obrando  ea  vir
tnd  de  la  autorizacion  concedida  por  el  Congreso  en  acta  de  3 de
Agosto  de  1886 va  it  mandar  construir  dos  buques  acorazados  de
diferentes  tipos  y  de  unas  6 000  t.  de  desplazamiento  cada  uno.

•   Al  efecto  se  dirige  it todos  los  arquitectos  marítimos,  ingenieros
6  maqniuistas  competentes,  constrdctores  de  buques,  de  máquinas
de  vapor,  de  calderas  y  de  artillería;  y  especialiíiente  it  todos  los
oficiales  de  copstrucciones  navales,  mecánicos,  oficiales de  artillería
y  á todos  los  que  sean  prácticos  en  trabajos  propios  para  construir
los  planos  de  esos  buqúes.

Uno  de  los  proyectados  debe  ser  un  crucero  blindado  y el otro  no
-    acorazado  de  escuadra  tan  poderoso  como  pueda  serlo  dentro  del

indicado  desplazamiento.
-  Las  condiciones  estipuladas  por  el  departamento  •de  Marina  y  it

las  que  deben  ceñirse  los  constrnctores  van  insertas  en  una  circular
-    que se  enviará  á  todos  los  interesados  que  la  pidan  al  Ministerio  de

Marina  de  los  Estados-Unidos  6 al  Sr.  T.  E.  Chadwick,  cornrnancler
U.  5.  N.,  agregado  nával  á  la  legacion  de  los  Estados-Unidos  en
Lóndres  6  al  Sr.  M.  B.  H.  Buckingham,  lieutenant  U.  5.  N.,  agre
gado  naval  it  la  legación  de los  Estados—Unidos  en  Paris.

Todos  los  planos  que  se  presenten  seráa  examinados  cuidadosa
mente  y  se  escogerá  un proyecto  para  cada  uno  de los  tipos  que  será
adqnirido  por  los  Estados—Unidos  siempre  que  su  precio  no  exceda
del  fijado  en  la  circular  y  que el  royecto  esté conforme  con las dife—
rentes  prescripciones  marcadas  eq  ella.  Adquirido  que  sea  el  pro
yecto  el  Ministerio  de  Marina  podrá  someterlo  it  las variaciones  que
estime  convenientes.  Los  planos  de  ejecueion  se  levantarán  en
seguida,  con  ls  modificaciones  hechas  y  conformándose  al precio  y
it  las  condiciones  esp6cificadas  en  la  circular.



NOTICIAS  VARIAS.

Los  autores  de  proyectos  podrán  con  entera  libertad  presentar
los  planos  que  consideren  preferibles  aunque  difieran  del  programa
del  Ministerio  de  Marina;  más  para  ser  tomados  en  consideracion
deberán  entrar  de  un  modo  general  en  las  condiciones  enunciadas
en  la  mencionada  acta  de  antorizacion  del  Congreso  cuyo  texto  es
el  siguiente:

Los  buques acorazados  de alta  mar,  de doble fondo  de 6 000  t. pró
ximamente  de  desplazamiento,  calculados  para  obtener una  velocidad
de  16  millas por  hora como mínimum,  con  md quinas  provistas  de  los
aparatos  necesarios  para  el  tiro forzado,  los  útiles  para  el  lanza
miento  de torpedos y  con el armamento  mús poderoso posible.

Los  proyectos  no  aceptados  serán  devueltós  á sns,autores  sin que
el  departamento  de Marina  tome  ni conserve  copia  alguna  de ellos.—
WILLIAM  C.  WmTNzv.—Secretario  dcl  departamento  de Marina.—
Departamento  de  Marina.—Washingtou,  O.  C.  21  de  Agosto
de  1886.

-    El!  Oxus  navegable.—Probado  por  las  exploraciones  del.
Cap.  Brukoff  resulta  que  se  puede  llegar  por  la  vía  fluvial  hasta  la
frontera  misma del Afghanistan.  En  San  Peterburgo  se están  coas
truyendo  para  esta  navegacion  especial  dos  vapores  de  acero  y  un
trasporte;  los  primeros  con  una  eslora  de  45,60  m.,  7  m.  de  manga
y  0,75  m.  de  calado,  téndrán  12  millas  dá  velocidad  y  el  segundo
cuyo  calado  no  pasará  de  0,60  m.  podrá  trasportar  165  t.

Los  rusos  no  cesan  de  multiplicar  y  perfeccionar  los  medios  de
rápida  y  cómoda  comunicacion  coa  sus  nnevas  provincias  de  Asia
lo  qpe  constituye  un  hecho  digno  de  ser  notado.

Barco  cureña.—Así  pnde  llamarse  una  nuevamáquina  de
guerra  inventada  en  Alemania  donde  ya  se  han  construido  varias
y  qne  muy prcinto  vn á  çnsayar  la  marinafrancesa.

Es  un  barco  pequeño  por  el  estilo  de los  torpederos  de  alta  mar;
su  eslora  varia  entre  35  y 40  m.,  sobresale  muy  poco  sobre  la  su
perficie  del  agun  y-lleva  una  máquina  de  considerable  fne±za  que  le
imprime  una  gran  velocidad.  El  primero  que  se  construyó  en  Ale
mania  llegó  en  las  prnellas  y  en  circunstancias  normales  á  23  mi-

-  llas  por hora.
La  artillería  de  este  buque  consiste  en  un  cañon,  único,  de  una.

•  potencia  enorme  que  lanza  á 8  km.  un  proyectil  cargado  de  mateS
ria  explosiva.  -

El  precio  del barco  listo  no  debe  exceder  de  400.000  pesetas  6
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lo  que  es  lo mismo:  con  lo que  cuesta  un  acorazado  se  pueden  cons
truir  50ó  60 máquinas  de  esta.

El  Ministerio  francés  de  Marina  se  ocupa  activamente  en  estu
diarlas  y  se cree  que  para  Enero  próximo  podrá  ya  tenerse  alguna
concluida,  atribuyéndose  á  un  distinguido  Aire,  francés  estas  pala
bras  acerca  de  ellas:  «Algunas  horas  despues  de  una declsracion  de

-  guerra  la  escuadrilla  podria  presentarse  á  7 ú  8  km.  de  un  puerto
enemigo;  cuasi  invisibles  á esa  distaucis,  se  encontraria  fuera  del
alcance  de  las  bnterí as  de  tierra,  ciudad  y  puerto,  que  serínn  incen
diadas  rápidamente.  Si  en  el  puerto  hubiera  acorazados  la  escuadri
lla  escaparia  sin  dificultad  á los  enormes  buques  que  no podrian  lu
char  con ella  en  velocidad.»

Pero  falta  averiguar  si esos  barquitos  serán,  como los  torpederos
de  su  tamaño,  embarcaciones  sólo  útiles  cuando  haga  mhy  buen
tiempo  y  que  no  pueden  ir  solos  á  ninguna  parte.

Las  escuadras  inglesa  y  franccsa.—El  Journal  des
De’bets  publica  un  interesante  estudio  comparativo  entre  las  fuerzas
navales  de  Inglaterra  y  las  que  posee  Francia  resumiéndolo  en  es
tas  conclusiones  ue  bau  excitado  vivamente  la  atencion  pública  en
la  nacion  vecina:

Nuestra  escnadra  acerazada  sería  aniquilada  infaliblemente  por
-  el  número  superior  sobre  toda  proporcion,  de  los  acorazados  in

gleses.
Cualquiera  que  sea  el  temperamento  que  adoptemos  no  eonse

guiremos  más  que  agravar  esa  desproporcion.
La  lucha  por  medio  de  acorazados  no hiere  á  Inglaterra  de modo

sensible  mientras  que  arruina’  á  nuestra  marina  tanto  en  el  perso
nal  como  en  el  material.

A  Inglaterra  sólo  se  la  puede  atacar  en  su  comercio.
Estos  ataques  para  tener  éxito  han  de  ser  realizados  por  escua

dras  de.  cruceros  rapidísimos,  de  torpedero  y  de  caza-torpederos
en  el  Mediterráneo,  la  Mancha  y  otros  mares  reducidos.

No  poseemos  más  que  un crucero  que  haga  17 millas.
Cuando  tengamos  3 los  ingleses  contarán  con  16.
Esta  situacion  pone  á  Francia  en  un  estado  de inferioridad  naval

tan  evidente  que  sh  política  exterior  debe  resentirse  por  modo  des
favorable.

¿Quiere  salir  de  ella  en  poco  tiempo  y  recobrar  lo  ántes  posible
la  libertad  de  su  espada  por  mar  y por  tierra?

¡Las  Cámaras  tienen  la  palabra!              .     -
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Experimentos  de  torpedos  en  Portsmouth,  con
tra  el  «Resistance»  (1).—A principios  del  pasado  mes  se han
efectuado  en  Portsmouth  varios  experimentos  contra  el  acorazado  -

Resistance,  que  han  llegado  á  su  punto  culminante,  pues  que  el  ata
que  se  efectuó  desde  tina  distancia  de  25’,  hasta  estarse  en  contacto
con  el  buque:  el  ataque  ofreció  sumo  interés  por  cuanto  por  vez
primera  estalló  un  torpedo  Whitelfead  real  y  efectivo, hallándose  en
contacto  on  un  buque  de  guerra  tambien  efectivo.  El resultado  dl
ataque  no  fué  favorable  al  ataque,  á  pesar  de  que  las  averías  sufri
das  fueron  considerables:  todo  estuvo  en  ‘contra del  Resistance,  que

se  hallaba  desprovisto  de  sus  redes,  amarrado  en  dos  en  poca  sgua,
al  paso  que  á  un  tbrpedo  de  16”  cargado  con  93 libras  de  algodon
pólvora  se  le  trincó  á  un  botalon,  colocándolo  de  popa  á  proa  en
coutacto  con  el  costado  de  babor,  por  la  seccion  de  la  maestra:  el
torpedo  se  caló unos  8’,  de  modo  qtíe  quedó  sobre  el  carenote.  La
explosion  se  efectuó  en  la  vaciante,  siendo  la  sacudida  como las  de
las  experiencias  anteriores.  El  buque,  por  efecto  de  la  explosion
éáeoró  ligeramente  sobre  estribor,  adrizáudose  luego;  los  fondos  se
averiaron,  haciendo  el  buque  agua,  el  cual,  por  la  naturaleza  de las
averías,  en  caso  de  necesidad  podia  haber  tomado  puerto  para  reme
diarlas;  el  carenote  resu1tódesmentido  y  partido  en  una  extensiou
de  20’,  babiéndose  deformado  bastante  el  blindaje  del fondo,  y  re-
metido  para  deutro  por  encima  del  expresado  carenote  unas  3  6
4  hiladas  de  blindaje,  extendiéndose  báciá  árriba  basta  la  cintura
acorazada;  se  partieron  aquellas  por  el  medio• en  una  extension
de  8’,  separándose  los  topes  y descubriendo  aberturas.de  2”  á  3”  de
ancho  en  las  juntas:  al  interior  se  rompieron  los  cristales  de  pa
tente  de  los  tragaluces,  esparciéndos.e  en  todas  direóciones  el ‘con
tenido  de  las  carboneras.  Un  detalle  muy  importante  ocurrido,  fué
que  los  mamparos  estancos  quedaron  intactos,  de  modo  que  locali
zada  el  agua  en  un  compartimiento,  el  buque  podia  haber  seguido
batiéndose:  de  lo  expuesto  se  deduce  que  se  ha  exagerado  mucho
la  importancia  del  Wbitehead.  El  torpedo  no  puede  atravesar  las
redes  de  acero,  y  al  estallar,  por  efecto  del ¿lioque  contra  ellas,  las
consecuencias  son  malas  á  25’ de  distancia.

Torpederos  Wliite  (2).—Acaba de tener  lugar  en  Ports
mouth una prueba  muy feliz  con uno  de  los  cinco  torpederos  de  alta

(1)  Times,  3 Noviembre. Véase la pág. 589 del presente  tomo.
t2)  Times  del  6 Noviembre  1886.
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çnar,  de  primera  clase,  construidos  por  Mr. J.  Samuel  White  de
Gart  Cowes,  para  el  Almirantazgo,  segnn  su  afamado  sistema  de

doble  timon  y  ciaboga  redonda:  mide  la  embarcacion  125’  de  eslora
y  14  de  mana•,  que  son  2  más  de  los  que  se piden  en  el  servicio
militar  con  objeto  de  alcanzar  mejores  condicionés  mariueras  en
tiempo  borrascoso.  El  buqne  fué  sómetido  á  una  prueba  de  cuatro
horas  á todo  vapor  á más  de  laá  seis  carreras  en  la  milla  medida.
Los  resultados  fueron,  que  con 129  libras  Je  vapor  en  las  calderas;
27,8”  de vacio;  371,9  revoluciones;  27  libras  de  presion  de  vapor
en  el rnceptor;  4”  de  presonde  aire  en vaso  cerrado  y  967,95  caba
llos  realizó  una  velocidad  en  lamilla  de  millas  18,773,  represen
tando  19$ decimales  un  exceso  sobre  la  velocidhd  contratada.  El
rasgo  más  curioso  de  la  prueba  faS la  suma  docilidad  de la  pequeña

embarcacion  en  las  viradas  y  la  prontitud  con  que  describió  los  dr-
culos.  Navegando  á todo  vapoi  describió  los  circules  en  60s cbu un
diámetro  igual  á dos  esloras,  hecho  notable,  si  se  tiene  en  cuenta  la
velocidad  con que  recorria  el  agua.  Notóse  tambien  la  falta  de  es-
cora  4 inclinacion  al  virar,  de  modo  que  la  elevacion  de  la  artillería
en  el  acto  de  disparar  no  sufrirá  alteracion  al  cerrar  la  caña.

Hallazgo  de  tres  cañones  de  bronce  en  aguas  de
cabo  Negro.—En  los  primeros  meses  de  1884, al  efectuar  el
salvamento  del  4tache  María  Josefa,  los  vecinos  de  este  alista
miento  Francisco  Maicelo  y  José  Balongo,  encontraron  en  dichas
aguas,  sucesivameñte  las  piezas  que  reseñaré  brevemente.

1.a  Una  del  calibre  de  16,  33  quintales  20  libras  de  peso,
2,84  m.  de  largo,  y  en  la  faja  alta  de  la  culata  se  lee:  «Sevilla,  año
de  1680.))  Lleva  en  el prImer  cuerpo  el escudo  de  las  armas  reales,
y  debajo,  «Don  Cárlos  2.°, rey  de  España.»  Está  cargado  y clavado
por  efecto  de  la  adherencia  de  la  arena  con  el  grano,  y  el  proyectil
forma  cuerpo  con el  enñon.

2.  Otra  del  calibre  de  12,  23  quintales  42  libras  do  peso  y
2,96  m.  de largo.  En  la  faja  alta  se lee:  «Lamberto  Borgeriuck  me
fecit  Duokerke»  en  el  primer  cuerpo  el  escudo  de  armas  reales,  y
debajo  «Anuo  1638.»  En  la  primera  mitad  de  la  caña,  un  letrero
que  dice:  «Don  Juan  Claros  de  Guzman,  Marqués  de  Fuentes,
Gentilhombre  de  cámara  de  5.  M.  y  su  Capitan  General  de  la  Ar
mada  Naval  de  Flandes;  »  sigue  despues  su  escudo  y  debajo  otro
con  dos  anclas  cruzadas.  Está  desfogonado.

3  Dé igual  calibre  que  la  anterior,  25  quintales  53  libras  de

peso  y  2)98  m.  de  longitud  total.  Tiene  alrededor  de  la  faja  alta  el
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siguiente  letrero:  «Joannes  Sithof  me  fecit.  Ameh...  o...»  En  el
primer  cuerpo,  escúdo  real  y  debajo,  «anno.1634;»  en  la  primera
parte  de  la  caña  escudo  blasonado  con  corona  de  baron  y  águila
austriaca  coronada,  y  entre  éste  y  el  2.°  cuerpo  la  inscripcion
«Claude  De...yl...  Baron  de  Balancon.  El  asa  derechi  está  rebatida
por  completo  hacia  la  otra  y  casi  desprendida  del  cuerpo  del  caflon.
£ste  en  u  parte  inferior  tien&  adherida  una  capa  do  arena  que  lo
envuelve,  y  el  primer  cuerpo  otra  de  óxido  de  hierro.

Las  tres  piezas  descritas  debieron  ser  la  ñnica  artillería  de  una
galeota  real  que  ei  los  últimos  años  del  reinado  de  Cárlcrs It,  ó sea
las  postrimerías  de  la  dinastía  austriaca  (1690  it  1700) atacada de
improviso  por  varios  corsarios  argelinos  embistió,  se  irícendió  y fué
echada  it  fiqne  por los  mismos  en  aguas  de  cabo  Negro.

Como  se  ha  visto,  las  inscripciones  pertenecientes  al  ñltimo  de
los  tres  cañones  están  incobpletas;  revolviendo,  no  obstante,  las
historias  de  ¿iuestras  campañas  de  Flandes,  -he  podido  éompletar
una  de  ellas  y  es  la  que  se  refiere  al  Jefe  bajo  cuya  direccion  se
fundó.  Era  este,  it  ló  que  creo,  Claudio  de  Ryc,  baron  dé  Balanon,

que  precisamente  mandó  la  artillería  de  Flandes  desde  1631  it  1638,
fué  tanibien  maestre  do campo  del  tercio  de  borgoñones.

•Lo  que  nome  ha  sido  posible  averiguar  es  el  lugar  en  que  se
fundió  este  cañon.

Tambien  sirvió  en  Flandes,  fué  maestre  de  campo y  se  encontró
en  el  memorable  sitio  y  reñdicion  de  Breda  el  marqués  de  Fuentes.-
Es  posible  que,  tanto  éste  como  el  baron,  estén  representados  en
el  grupo  que  rodea  al  bravo  maLrqués de  Spínola  en  el  célebre
cuadro  de  les  lanzas  debido  á  Telazquez,  que  existe  en  el  Museo
del  Prado.  Da  fuerza  it  esta  presuncion  el  ser  ambo.s de  los  princi
pales  cabos  de  aquel  puñado  de  héroes;  pero  es  sabido  que  fuera  de
Spínola,  se  duda  mucho  sean  retratos  de  los  personajes  que  inter
yinieron  en  aquel  suceso  las  demás figuras  del  cuadro.

Ceuta  5 de-Noviembre  de  1886.—MANUEL  MARÍA  Dzeui,  T.  N.  1.

Aparato  para  gober*iar.—Segnn  el Engineer,  el  apárato
de  vapor  para  gbbernar,  sistema  Amos  y  Smith,  ha  obtenido  el
primer  premio  en  la  reciente  Exposicion  de  Liverpool.  -

Cadenas  suecas  comparadas  con  las  inglesas.—

La  fabricacion  de  cadenas,  segun  el  Iroa,  toma  incremento  en  Sue
cia;  antiguamente  todas  las  cadenas  para  buques  se  importaban  de
Inglaterra,  pero  en  vista  de  pruebas-recientes,  parece  que  las  cade
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nas  suecas  son  más  resistentes  que  las  inglesas  de  idénticas  dimen
siones.  En  la  casa  Rzmns  se  construyen  actualmente  las  cadenas
para  el  nuevo  acorazado  sueco  Freja  y  para  un  cañonero  ruso
dé  1.  clase  en obra  en  Estocolmo.

Comunicacion  desde  los  puentes  de  los  acora
-zados  con  sus  cámaras  de  máquina.—Segun  el  En

gineering,  son  muchas  las  dificultades  que  se  experimentan  abordo
•  del  Co.lossus y  otros  acorazados  ingleses  para  comunicar  desde  el

puente.con  la  cámara  de  la  máquina,  por  medio  de  los  telégrafos
usuales  y tubos  acústicos,  á  causa  del  ruido  producido  por  el funcio
namiento  de  las  máquinas;  en  su  vista  se  ha  dispuesto  por  el  Almi
rantazgo,  que  una  Comision  se ocupe  ddl  asunto  haciéndolo  exten
sivo  á las  sub-divisiones  de  los  cascos  de los  buques  de  guerra.

Pruebas  del  acorazado  á  barbeta  uBenbown  (1).
•  —El  acorazado  á  barbeta  Benbow,  acaba  de  hacer  las  pruebas  de

sus  máquinas  en  las  inmediaciones  de  Sheerness,  en  los  dias 22 y  25
de  Octubre.  Dichas  máquinas  han  sido  construidas  y montadas  por
la  casa  Maudslay,  Son,  &  Field,  de  Lóndres.  El  buque  fué  cons
truido  por  la  compañía  Iron  Works  del  Támesis.

El  dia  23  se  consagró  á las  pruebas  con  tiro  natural,  y  el  25  con
tiro  forzado;  los  resultados  tomados  del  Times  son  lo  siguientes

«Calado  de  proa,  6,90m.;  de  popa,  7,46;  medio,  7,18;  número
de  caballos  desarrollados,  8 614;  revoluciones,  96;  velocidad  media
alcanzada  en  las  cuatro  horas  de  prueba,  16,8  millas.

Tiro  forzado,  número  dé  caballos  indicados,  10 853;  revolucio -

nes,  101;  velocidad  media  alcanzada  en  las  cuatro  horas  de  prueba,
17,5  millas.i              —

No  expresa  los  calados  del  dha 25;  han  debido  ser  algo  menores
por  el  consumo  d  carbon  del  dia  anterior;  el  consumo  de  la  má
quina,  calculado  para  desarrollar  7 700  caballos  con  tiro  ntural,
y  9 800  con tiro  forzado,  ha  aumentado  con  exceso  á  lo  previsto;
los  resultados  son  pues  muy  satisfactorios  en  este  particular.  Las
condiciones  de  velocidad  no  han  estado  en  elacion  y  merecen  ser
discutidas.

Recordaremos  que  el  desplazamiento  del  Benbow  con  todas  sus
cargos,  qu  llegaba  á  unas  10 000  t.,  era  en  realidad,  seguR  los

(1)  DeI Yaeht,  del 13 de Noviembre  de 188i3.
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planos,  de  10  160, t.,  y  que  el  calado  correspóndiente  era  de  8,25  m.
A  este  calado  corresponde  una  superficie  sumergida  por  la  seccion
de  la  maestra,  igual  á  145  m.2  Las  pruebas  se  han  hecho  con  un
calado  escaso  de  7,18  m.  ó  sea  1,07  m.  menor  que  el  previto  para
con  todos  los  cargos.  Para  un  acorazado  como  el  Benbow,  esto
equivale  á uua  falta  de  pesd  de  1  600  t.  Por  lo  demás,  no  hemos
tenido  ñeeesidad  de  onoeerlo  exactamente;  nos  basta  saber  que  eki
los  limites  de  estos  calados,  la  seccion  de  ¿sta  parte  de  la  maestra
es  vertical,  para  apreciar  exactamente  la  reduceioh  en  una  superficie
sumergida,  puesto  que  su  manga  es  conocida  é  igual  á  20;85  m.
Esta  reduceiou  es  de  22,30  m.S;  de  modo  que  la  superficie  snmer
gida  en  las  pruebas,  fitó  de  122,70  m.

Resulta  de  esto  que  los  cpefieientes  de utilizacion  M.,  son iguales
para  el  tiro  natural  á  3,95  y  para  el  tiro  forzado  á  3,93.

Aplicando  estos  coeficientes  á  la  superficie  sumergida  de  145  m.,
se  tiene  para  la  velocidad  con  tiro  ñatural,  15,40  millas,  y  pára  la
velocidad  con  tiro  ,fofzado,  16,50  millas,  ó  sea  próximamente  una
milla  menos  que  con los  calados  escasos.  -

En  el  cuadro  de  las  diferentes  marinas  del mundo,  presentado  en
la  Cámara  de  losComunes,  se  tieue  que  el  Benbow  deberá  alcanzar
una  velocidad  de  17  millas  con tiro  forzado.  Las pruebas  del  29  de
Octubre  parecen  demostrar  que  no  ha  de  alcanzar  esta  velocidad.

Viaje  del  ((Navarra))  (1j.—Este  crucero,  que  ba  llegado
sin  novedad  á  Fernando  -Póo, tocó  en  su  viaje  en -Sieri,a  Leona,  el
23  de  Octubre  para  repostarse  de  earbon  etc.,

El  buqué  saludó  á  la  plaza  con  21  cañonazos,  sieado  contestado
inmediatamente  por  aquella.

El  vice-cónsul  de  España  en  aquella  colonia  inglesa,  Mr.  L.  it.
Ricas  se  personó  á  bordo  procediéndose  en  seguida  al  estudio  de
las  provisiones  indicadas.

La  poblacion  y  las  autoridades  han  hecho  un  excelente  recibi-.
miento  á  nuestros  marinos.  ‘  -

El  gobernador  dé  Gambia,  interino  de  Sierra  Leona,  Mr.  May’s,
visitado  por  el  Cte.  del  Naváfra,  Cap.  de  N.  $r.  Ory,  pagó  á éste  la
visita  una  hora  despues,  recibiendo  los  honores  correspondientes  y
siendo  saludado  á  su  salida  del  buque,  con  salvas  de  artillería.

Dicho  señor  invitó  á comer  para  el  siguiente  dia  al  referido  Cte.

(1)  Del  Diario  de  Cádiz.    -  -
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del  Navarra,  al  vicé cónsul-español  y  al  A-. de  N.  Sr.  Montojo,  que
acompañó  it  aquel  como  intérprete.-        -     -  -

La  comida,  que  fué  espléndida,  no  tuvo  carácter  oficial,  asistien
do  it  ella  con  los  referidos  señores,  el présidente  de  la  Audiencia  y

el  ayudante  del gobernador.          -     -  -

Todos  los  cónsules  estuvieron  de  uniforme  it visitar  al  Cte.  del
buque  Sr.  D.  Alejandro  M. de  Ory,  correspondiendo  ete  en  seguida
it  los  mismos.  -  -

Tambien  estuvieron  it  bordo  el  Cor.  y  oficialidad  del  regimiento.
En  honor  al buque,  dió  un  baile  en la  noche  dei  26,  el señor  cóu

su’l  de España,  estando  aquel  muy  animado  y concurrido,  y  asistien
do  el  gobernador.  El  Cte.  del  Navarra  no  fué,  por  guardar  un  luto
reciente.  -

El  buque  ha  gustado  mucho  ea  la  colonia.

Un  barcó  más  (1).—Ya  ha  sido  lanzadó  al  agua  desde
una  de  las  gradas  de  los  astilleros  de  Elswich  ea  Newcastle—on
Tyñe,  el  nñevo  crucero  de  tercera  clase  Isla  de  Luzca,  que  con  su
gemelo  el  Isla  de  Caba,  fuécóntratado  por  el  Gobierno  español  para
nuestra-  -  Marina  de  guerya,  eion  la  casa  constructora  Armstronú
MitchQll  y  Compañía.  -

El  casco  del Isla-  de  Luzca  es  de  acero,  está  protegido  por  una
cubierta  que  se  extiende  de  popa  -it proa,  formada  de  dos  planchas
del  mismo  metal,  con  un  espesor  todas  de  25  mm.,  y  de  32  en  la
parte  que  defiende  las  máquinas  y  calderas.

Aparejará  de  goleta  con  cofa  militar  ea  el palo  mayor,  en  la  que
llevará  dos  ametralladoras  Nordeafelt.  -

Las  dimensiones  principales  son:

-  Eslora  entre  perpendiculares  58,38  m.
Idem  de  fuera  it  fuera60,04  a
Manga9,14  »  -

Calado  medio   3,50  a
-    Deslazam-ieato.1  030  t.

Pos  máquinas  gemelas  horizontales  de  triple  expansion,  desarro
llarán  nu  trabajo  total  de  2 200  caballos,  moviendo  dos  hélices  de
seis  alas  cadá  nua,  las  que  imprimirán  al  buque  una  velocidad
de  1g millas.  -  -

(1)  nel Diario de  Cádiz.
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Para  generar  el  vapor,  tanto  para  el  aparato  motor  principal,
como  para  los  accesorios,  lleva  el  buque  dos  calderas  cilíndricas
construidas  con plancha  de acero,  de  23  mm.  de  espesor  de  5,79  m.
de  largo  y  3,12  de  diámetro.

En  sus  carboneras  puede  encerrar  160  t.  de  carbon,  con  el  cual
el  buque  Liene un  radio  de  accion  á  toda  velocidad  de  1,500 nillas.

Su  armamento  lo  onstituyen:  6  cañones  de  12  cm.  en  otros
tantos  reductos  salientes  del costado.

Cuatro  cañones  de  tiro  rápido  de  37  mm.  y  .4  ametralladoras
Nordenfelt.

Tres  tubos  para  lanzar  torpedos,  dos  emplazados  á  próa  y  unó
á  popa.          -                      -

Y  el  material  necesario  ds  armas  portátiles  para  la  dotacion.

Botadura  del  «Australia»,  brucero  acorazado
inglés  (1).—El  jueves  25  del corriente  se  ha  botado  al  agua  en
el  Clyde  de  los  astilleros  de  It.  Napier  Sons  de  Govan,  Glasgow,
este  hermoso  crucero  acorazado,  cuyo  nombre  lleva  en  honor  al

‘-contingentede  tropas  áustralianas  que  tomaron  parte  en la  cam
paña  del  Sudan.  Ha  sido  un  acontecimiento  importante  de  la  loca
lidad,  por  ser  uno  de  los  dos  cruceros  de  este  tipo  nuevo  que  ha
correspondido  construir  á  esta  casa,  escogida  por  el  Almirantazgo
inglés  en  1885,  entre  las  muchas  que  figuran  en  esta  parte  de  Es
cocia.            —

Las  dimensiones  del  Australia  y  de  su  compañero  el  Galatea,
que  construye.Ja  misma  casa,  son  las  siguientes:

Eslora,  300  piés..                -

Manga,  56.
Puntal,  37.          -

Calado  normal,  19.
Desplazamiento,  5 000  t.
Idem,  completaihente  repostado  de  carbon,  6 000  t.
Velocidad,  con artillería,  municiones,  perfrechos,  carbon-y  dem4s

pesos,  18  millas  por  hora.
Las  máquinas  que  lleva,  proyectadas  por  Napier  y  ponstruidas

en  aus.talleres,  son  de  triple  exparision,  con  hélices  gemelas,  indi
cando  8 500  caballos,  con  una  presion  de  130  libras.

Cuando  el Almirantazgo  inglés  pidió  proposiciones  para  construir
estos  cruceros,  pidió  máquinas  Compound  de  7 500  caballos;  po

(j)  Del  Times.
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la  casa  Napier  propuso  sustituirlas  con  otras  de  triple  expansion,
comprometiéndose  á  desarrollar  8 500  calal1os,  sin  ocupar  mayór
espacio  ni  aumentar  el  peso  de  las  mismas  y  del  carbon.  El  Almi•
rantazgo  nceptó  la  proposicion,  ordenando  adoptarla  en  los  otros
cruceros.  El  resultado  será  aumentar  la  velocidad  en  una  milla,
consumiendo  ménos  combustible.  Las  calderas  son  de  tipo  multitu
bular  con tubos  corrugados.  El  andar  del  Australia  y  de  su  com
pañeros  se  seguirá  con  gran  interés  á  causa  de  sus  máquinas,  no
sólo  por  er  Mr.  A.  Kirk,  director  de  la casa  Napier,  el  inventor  de
las  máquinú  de  triple  exansiou,  sino por  ser  tambien  las  primeras
de  esta  clase  que  se  han  construido  para  buques  de  la  Marina  dé
guerra  inglesa.

El  Almirantazgo  inglés  no  fué  tampoco  el  primero  qoe  adopté
este  tipo  de  máquinas,  pues  por  la  época  en  que  la  casa  Napier
contraté  la  construccion  del  Australia  y  del  Galatea,  tenía  ya  con-

•  tratados  dos juegos  de  máquinas  de  13 000  caballos  para  el  acora
zado  roso  Sihope,  pudiendo  ver  las  personas  que  visitaron  el  mes
pasado  los  astilleros  de  Napier  12  juegos  de  máquinas  dc  triple
expansión  y  40  calderas,  casi tódas  ellas  terminadas,  para  diferen
tes  buques  de  guerra.

-  El  armament6  de  este  buque  será:
2  cañones  centrales  Armstrong,  de  gran  alcance,  de  9  t/  pul

gadas.
10  cañonés  en  batería  Armstrong,  de6  pulgadas.
8  de  tiro  rápido  de  6  libras.
8  de  tiro  tápidode  3  idem.
Y  6  tnbos  lanzatorpedos.
Los  dos  rasgos  característicos  de  este  buque  son:  1.0  Su  grañ

velocidad;  y  2.°  El  gran  alcance  de  la  artillería  pesada  6  sea  radio
de  tiro.  Con  estas  cualidades  podrá  fácilmente  dar  alcance  al  ene
migo  6  evitarlo  si  tiene  artillería  más  potente  que  la  suya,  y  éi
desarrolla  su: gran  velocidad  puede  contenerlo  dentro  del  alcance  de
sus  grandes  piezas,  mientras  él  está  fuera  de  sos  tiros.  En  el  Aus
tralia  se  han  adoptado  toda  clase  de  precauciones  para  resguar
darlo  del  fuego  enemtgo  y  de irse  á  pique.  Está  dividido  cn  unos
130  compartimientos.  Las  máquinas  y  aparato  de  gobierno  están
colocadas  debajo  de  la  línea  de  flotacion,  protegidos  con  una  en

•bierta  de  acro  de  dos  pulgadas  de  grueso,  que  se  extiende  á  todo
el  largo  del buque.

La  líitea  de  fiotaeion  está  protegida  con  una  faja  acorazada  de
10  pulgadas  de  grueso,  de  cara  acerada,  con  almohadillado  de teca
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y  acero,  que  resiste  las  balas  ó  granadas  de  los  cañones  de  10  pul
gadas.  Tiene  esta  faja  unos  200  piés  de  largo  por  ambos  costados,
y  en  las  extremidades  cruza  el  buque  de  banda  á  banda,  para  dete
ner  los  tiros  qué  se  dirijan  contra  ellas.  Lleva  una  torre  acorazada
de  gran  tamaño  en  la  cubierta,  que  encierra  los  paratos  acústicos,
de  telégrafo,  de  gobierno;  etc.,  que-bajan  por  ella,  atravesando,  la
cubierta  proteetriz  y  la  faja  acorazada,  por  un  tnbo  de  8 pulgadas
de  grueso.  Vése,  pues,  que  un  buqie  semejante  no  queda  fácilmente
fuera  de  combate  por  avería  en  la  máquina  ó  en  el  aparato  de  go
bierno,  ni  que  tampoco-sufre  avería  su  estabilidad,  y  qué  si  llegara
á  anegarse  uno  de  sus  infinitos  compartimientos,  no  podrian  lamen

tarse  consecuencias  desagradables  á  causa  del  gran  número  de  ellos
en  que  está  dividido.

Presenciaron  el  acto  de  iotar  este  hermoso  buque,  delegados  lel
Almirantazgo  inglés,  oficiales  de  su  Marina  de  guerra  y  eminencias
constructoras  del  Reino-Unido.

El  tiempo  que  se  ha  invertido  en  la  eonstrueeion  del  Australiá
ha  sido unos  veinte  meses,  espacio  relativamente  breve  si  se  tiene
en  cuenta  que  se  han  probado  132  compartimientos  y  500  t.  de  co
raza,  y  que  la  construccion  de  esta  clase  de  buques  es  mucho  pás.
complicada  que  la  de  los  mayores  mercantes.  La  época  contratada
pura  la  entrega  de  estos  buques  vence  en  Julio  de  1887;  no  hay
que  decir  que  serán  entregados  dates  de  esta  época  en  vista  del
estado  adelantado  de  su  construecion.

El  A’u.sgralia, además,  al  caer  en  el. agua,  ha  llevado  colocada.
tóda  la  faja  acorazada  y  la  torre  y muy  adelantadas  las  instalacio
nes  de  la  artillería.  Sus  constructores  esperan  colocar  la  máquina  y
entregarlo  al  Almirantazgo  ántes  de  cuatro  meses.

El  Áustralia  ocupa  el  núm.  51  en  el  registro  de  lose buques  de
guerra  construidos  por  la  casa  Napier.
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Revista  de  armas  portátiles.—Toledo.

En  el  cuaderno  de  Octubre  se  circuló  un  prospecto  de  la  Re
vista  de  armas  portátiles  con cuyo  rimer  número  hemos  sido
favorecidos.  Hoy  que  es  de  capital  importancia  el  fuego  como
elemento  del  combate  moderno  y  de  necesidad  absoluta  para
el  oficial. de  infantería  el  conocimiento  de  las  armas  con  que

combate,  es  muy  oportuna  la publicacion  de  la presente  Revis-,  -

ta,  respecto  á  que  si bien  las  obras  de  texto  son  uti1fsims,  las
publicaciones  tócnicas  periódias  no  lo  son  ménos  por  su  ca
rácter  de  actualidad,  al  estar  al  dia  de  todas  las  innovaciones,
qud  á  la  verdad  se  suceden  con pasmosa  rapidez:  así  vemos  las
tjasformaciones  que  se  vienen  fectuando  en  el  armamento  de
la  infantería,  que ‘parece ha  de  ser en  su  última  etapa  el  fusil
de  repeticion.

El  cntenidó  interesante  de la  publicacion  se refiere  á  su  es
peci alidad,  insertándose  algunos  detalles  históricos  tambien
imortantes  y  al  final  el  pliego  1.  de la  obra  de  Volozkói,
T.  Coi’. ruso  El  fuego  de la infantería  en  el  combate,  traduci

da  por  el  T.  Cor.  Cte.  de  la  Escuela  de  tiro  D.  Mariano  Ga—
]lardo.

Deseamos  que  el  óxitd de  esta interesante  Revista  correspon
da  al  acertado  plan  de  sus  fundadores  los  profesores  de  la  Es
cuela  ceiiti’al  de  tiro  de  Toledo  Cte.  D.  Mariano  Gallardo  y
T.  D. Juan  Gónóva.
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The  naval  review  of  British,  Frenoh,  Italian,  German  and
Russian  large  ships  of  war,  por  SIR  N.  BARNzBY K.  O. B.
Marlborough & 0.0

Bilbao  marítimo  y  comercial.—Revista  semanal.

Hemos  recibido  esta  interesante  publicacion,  nutrida  de

noticias  comerciales,  financieras,  marítimas  y  de  disposicio
nes  oficiales,  la  cual  se  publica  en  Bilbao:  agradecemos  el
envío  del  periódico,  con el  que  tenemos  el  gusto  e  efectuar  el
cambio.

Contestacion  á  la  consulta  dirigida  á  la  opinion  pública
-  por  la  Comision  de  la  Academia  de  Jurisprudencia  en-
•  cargada  de  dar  su  dictámen  ante  el  Congreso  Juridico

acerca  del  tema  «Jurisdiccion  Contenciosa-ádministra
tiva)),  por  D.  CAYRTANO TiuviÑo.

Inspirado  el autor  en ideas  de  órden,  de  moral  y djusticia,

remite  á  la  expresada  competente  Comision  su  parecer  impar
cial  respecto  al  asunto  que  se  trata,  exponiéndose  en  resúmen
que  para  administrar  bien  haya  pocas y  buenas  leyes.

El  autor,  fundado  en  consideraciones  patrióticas,  anhela
ue  por  medio  dl  desarrollo  de  la  industria  y  del  comercio,
acrecentamiento  de  la  Marina,  ventajas  para  el  personal  del

Ejército  y Armada  y  mejora  de  las  clases  obreras,  uoda  con=
seguirse  el  mayor  grado  posible  de  prosperidad  paraeI  cso—
ro,  procediéndose  á la  explotacion  :de la  riqueza  pública,  ha
cióndo  canalizacioues,  plantaciones,  expio taciones  mineras;  y
mediante  el aumento  y  mejora  de  arsenales,  etc.  Se  propoñe
asimismo  que  en  los  establecimientos  penales  tuvieran  oca
pacion  los  presos,  que  los  empleddos  de  aquellos  fueran

militares  y  sus  ordenanzas  seiejantes  á  estas;  que  se  saque
utilidad  de  los  rnen4igós,  y  por  último,  que  la  1.’ y  2.  ense
ñanza  fuese  obligatoria,  haiéiidose  además  otras  considea—
ciories.
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La  marina  militar  italiana,  por  14. DE Zai.

En  el  folleto  que  precede,  que  su  autor  se  ha  servido  remi
tirnos,  no  se trata  de  resolver  el  problema  de  la defensa  nacio
nal  de  Italia,  sirio  exponer  los  hechos  que  se  relacionan  con
los  elementos  constitutivosdef  carácter  especialmente  técnico
en  conexion  con  el citado  problema.

El  autor  espera  que  su  país  acelere  su  completo  desarrollo
en  periodo no lejano,  y  pueda  desplegar  una  política  autónoma.,

-   no  ofensiva,  sino  que  pueda  confiar  la  defensa  de  la  nacion
á  sus  recursos  propios,

Se  insertau  al  final  del  libro  algunos  estados  interesantes,
en  los  cuales  se  nianifiesta  los  biiques  de  guerra  italianos
existentes  eifl.°  de Enero  de  1887, con expresion  de  los que  se
hallan  en  dicha  fecha  en  construccion,  y  los  que  problamen
te  estarán  listos  para  el  año de  1892. Segun  el  primer  estado,
la  Armada  italiana  posee  158 buques,  con  320 cañones,  ha
llándose  en  construccion  40  con 94.  Para  el  año  1892,  segun
arroja  el otro  estado,  el  número  de  buques  ascenderá  á  293..
Quedamos  agradecidos  al  envio  de  este  folleto.

Reformas  militares,  discusion sobre sistemas  de ascensos y  algunas.
bases  de  organizacion por  un  OFICIAL DE  ARTILLERIA—Un  cuaderno

en  8.°, 48 páginas.

-  En  e’l último  número  de  esta  REVISTA se  dió  cuenta  de  un
inteiesante  folleto  titulado  Los principios  de  eleccion  y  de  an—

•   tigüedad,  en  su  aplicacion  cí los  ascensos de los ¡efes y  oficiaies
del  ejército,  al  cual  ha  seguido  en  estos  dias  la  publicacion  de
la  no menos  notable  Memoria,  cuyo titulo  precede,  escrita  -por
el  mismo  autor,-la- cual  puede  decirse  es  una  segunda  parte  de
la  anterior.  Animados  por  un  vivo  deseo  de  que  con  premura

-  se  circule  este importante  escrito,  nos apresuran-ios á anunciar
lo,  sintiendo  carecer  del  tiempo  indispensable  para  analizar  su
breve  aunque  profundo  contenido,  .que desde luego  se  advier
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te  no  desmerece del  anterior,  calificado, con razon,  como un
notable  escrito, en su clase.

La  parte V ofrece especial interés  que no decae en las res
tantes,  haciéndonos solidarios de  la  sentida  ifivocacion cori
que  comienza y  termina este razonado opúsculo, á fin de que
se  proceda con  un  estricto espíritu de justicia  en la  cuestion
de  ascensos.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  día  1.6 de  Noviembre.

Octubre  15.—Destinando  al  apostadero  de  la  Hatbana  6. los  A.  N.
D.  Manuel  Bustillo,  D.  Guillermo  Barreda,  D.  Adolfo  Calandria,  don
Leopoldo  Perinat  D.  Fernando  Lengo y  D.  Vicente  Olmo.

15.—Nombrando  Ay.  personal  del  señor  ministro  al  A.  N. D.  Fran
cisco  Llanos.

16.—Destinando  como 2.0 Cte.  del cañonero  Ariete  al A. N. D. Eliseo
Sanchiz.

18.—Idem  al  apostadero  de  la  Habana  al  T.  N.  D.  Manjel  Triana.
18.—Idem  á la  comision de  Marina  en  Lóndres  al  Cap.  Art.  D.  José

Ristory.
18.—Disponiendo  embarquen  en  el crucero  infanta  Isabel los  G.  M.

D.  José  Terry,  D. Luis Bula,  D. José  Butler  y  D. Miguel Llano.
18.—Concediendo  permuta  en  sus  destinos  6. los  Cap.  Art.  D. Joa•

quin  Ariza y  O. Antonio  Garcít.
19,—Destinando  6. la  fragata  Asturias  al  IP  M. D. Arístides  Aviñoa.
19.—Nombrando  2.0 Cte.  de  la  fragata  Gerona  al  Cap.  F.  D.  José

María  Jimenez  y  Franc6.                     -

20.—Nombrando  profesor  de  la  escuela  de  torpedos  al  T.  N.  don
Eloy  Melendreras  y  para  el  mando  del  torpedero  Rigel  al  de  igual
clase  O.  Alberto  Balseiro.

20.—Idem  auxiliar  dcl  negociado  de  inscripcion  marítima  de  Carta
gena  al  T.  N. O.  Benito  Muñoz.

2 1.—Idem Cte.  del  crucero  Navarra  al  Cap.  N. D.  Alejandro  Ory y
García.

21.—Disponiendo  sea  baja  en  la  escala  activa y  alta  en  la  de reserva
el  Cap. 11. D. Antonio  ‘Vivar.

21.—Nombrando  Ay. del distrito  de San  Cayetano  al  P. D.  Evaristo
Dia  Casariego y’ para  el  de  Guantánamo  al  de igual  clase 13. Eduardo
Rodriguez.
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-   22.—Disponiendo  embarquen  en  el  crucero  Infanta  Isabel los  A.  N.

D.  Juan  Llanos,  D.  Antonio  Magaz  y  D.  Eduardo  Carderera.
22.—Destinando  al  mismo  buque  al  1P  O.  D.  José  Velez  Sanz.

23.—Concediendo  nueva  campaña  en  Filipinas  al  iJ  M.  D.  Antonio

Trelles.

25.—Nombrando  Ay.  del  distrito  de  Guayama  al  T.  N.  D.  Manuel
Godinez.

26.—Promoviendo  al  empleo  de  M.  T.  al  Aud.  general  D.  José  Ma

ría  Romero  y  Villanueva,  y  á  Aud.  general  D.  Emilio  Teruel.

29.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  2.°  M.  D.  Enrique

García  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  Alejandro  Lalleman.
29.—Nombrando  Cte.  del  cañonero  Salamandra  al  T.  N.  D.  José

Gomez  Barreda.
29.—Idem  Ay.  de  la  Academia  de  administracion  al  Cr., F.  D.  Ma

nuel  Gomez  en  relevo  del  de  N.  D.  Arturo  Espá.
29.—Idem  jefe  del  Negociado  de  obras  del  arsenal  de  Fillpinas  al

Cr.  N.  l.a  D.  Camilo  de  la  Cuadra.
29.—Idem  secretario  de  la  Intendencia  del  Depp.  de  Ferrol  al  C.°

D.  Wenceslao  Cros.

29.—Idem  jefe  del  Negociado  de  gastos  en  la  Intendencia  de  Carta

gena  al  Cr.  N.  D.  Alfredo  Roca.
29.—Idem  oficial  2.°  del.  Ministerio  al  T.  Aud.  D.  Fernaado  Gonza

lez  y  Maroto.

29.  —Idem  Aud.  general  del  Depp.  de  Ferrol  á  D.  Emilio  Teruel.
29.—Destinando  al  Depp.  de  Cartagena  al  T.  N.  D.  Ramon  Durán.

29.—Nombrando  secretario  militar  del  Ministerio  al  Cap.  F.  D.  José

Ramos  Izquierdo.
29.—Idem  profesor  de  la  Academia  de  ad  ainistracion  del  Depp.  de

Cádiz  al  Cr.  N.  D.  Luis  Pando  y  Pedroso.

30.—Disponiendo  continúe  en  esta  corte  el  Aud.  D.  José  Valcarcel

y  Ruiz  deApodaca.
30.—Nombntndo  presidente  de  la  Junta  de  exámenes  para  ingreso

en  la  Escuela  naval  al  Cap.  N.  D.  Guadalupe  Ojeda.
Noviembre  2.—Destinando  al  Depp.  de  Cádiz  al  T.  N.  D.  Pedro

—  Lizaur.

2.—Idem  id.  al  Ing.  1.0  D.  Alejandro  Martorell.

3.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  Cap.  F.  D.  José  María

Autran;  al  T.  N.  l.a  D.  Rafael  Patero;  T.  N.  D.  Pedro  Sanchez  Toca  y
A.  N.  D.  Emilio  Croquer.  .  .  -
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•  3.—PrómoviendO  á  sus  inmediatos  empleos  al  Cap.  F. D. Salvador

Llegat;  T. N.  1.a D.  Manuel  Eliza  y T.  N. D. Esteban  Almeda.
3.—Idem  al  empleo  de  Gr.  N.  1.  al  de  N.  D.  Luis  Conesa  y  ti

Gr.  N.  al de  F.  D. Eduardo  Martinez.

4.—Disponiendo  pase  ti continuar  sus  servicios ti la  Habana  el T. N.
D.  Joaquin  Escudero.

4.—Idem  pase  agregado  ti  la  comandqncia  de  Maina  de  Palma  de
Mallorca  el T.  N. D.  Jaime  Montaner.

4.—Nombrando  Ay. de  la  capitanía  del  puerto  de Cádiz al T.  N. don
Eugenio  Manella.  .                  -

4.—Disponiendo  pase  ti continuar  sus  servicios  ti  Filipinas  el A.  N.
D.  Manuel  Carballo.

5.—Promoviendo  al  empleo  de  T.  del cuerpo  de  artillería  de  la Ar
ixiada  al  A.  alumno  D. Federico  Martinez  del Moral.

5.—Aprobando  eleccion  de  depositario  para  el  3»’ tercio  activo  ti
favor  del Cap.  D. Diego de  la  Puente.           -

5.—Nombrando  jefe  del  Negociado del  material  de  la  comisaría  in
tervençion  del  Depp.  de  Cádiz al  Gr. N.  l.a  D.  José  María  Gomez y
Fossi.

5.—Concediendo  cruz  de  l.t  del  M.  n.  blanca  al  Gr.  N.  D.  Arturo
Espá.

6.—.-Dispdniendo que  el  Cap.  N.  D.  José  Autran  continúe  desempe
ñando  su  actual  destino  de  secretario  de  la  comandancia  general  del
aostadero  de la  Habana.

6.—Nombrando  Cte.  de la  lañeha  Trinidad  al T.  N. D.  Luis Navarro
y  Cañizares.                              -

-    6.—Disponiendo embarquen  en  la  fragata  Blanca  los  T. N. D.  Anto
nio  Martínez,  D.  José  Baturone  y  D. ‘José  Sanéhez  Corbacho  y  los
A.  N.  D.  Felipe  Arnaiz,  D.  Ramon  Lopez  Boda,  D. Santiago  Mendez y
D.  Ri6ardo  Ferrandiz,  y  disponiendo  pase  ti  la  Mayoría  general  del
Depp.  de  Cádiz el T.  N. D.  Bafaél  Vivanco.

6.—Nombrando  Cte.  de  la  estacion  naval  de  la  Isabela  de Basilan
al  T.  N.  1f  D.  Rafael  Cabezas.

8.—Disponiendo  que  los Cap.  F. D- Manuel  Elisa y D. Rafael  Patero
continúen  prestando  sus  servicios  en  el  apostadero  de Filipinas.

8.—Nombrando  auxiliar  de la  Direccion  del  Personal  al  T.  N.  l.a
D.  Eulogio  Merchan  y  Rico.

8.—Disponiendo  se  encargue  interinamente  d  la  3a  comandancia
de  Marina  de  Cienfuegos  el T.  N.  1.a D. Esteban  Almeda.
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8.—Disponiendo  pase  6.  continuar  sus  serviciós  á  la  Península  el

Cap.  F.  D.  Indalecio  Nufiez.
10.—Nombrando  Cte.  de  Marina  y  Cap.  del  puerto  de  Santiago  de

Cuba  al  Cap.  N.  D.  Manuel  Fernandez  Coria.

10.—Promoviendo  6. sus  in]nediatos  empleos  á  los  cpellanes  don

Pegerto  Gonzalez,  D.  Luis  Vidal,  D.  Remigio  Gomez  6  ingreso  como

2.0  C.  D.  ConstaMino  Perez  yGomez.

10.—Idem  id.  id.  á  los  capellanes  D.  Mauricio  Torres,  D.  Francisco

LopezBrea,  D.  Luis  Gonzalez  6  ingreso  como  2.0  C. D.  Juan  Heras.

10.—Idem  id.  id.  á  los  capellanes  D.  Salvador  GQmez  Cárceles,  don
Cirilo  Sancha  y  de  ingreso  como  2.0  C.  D.  Juan  Boronat  y  Tera.

11.—Nombrando  subalterno  de  la  7.a  agrupacion  en  el  arsenal  de
la  Carraca  al  T.  Art.  D.  Federico  Martinez  del  Moral.

12.—Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  al  apostadero  de
Filipinas  el  Cr.  Ñ.  D. Lorenzo  Palacios.

13.—Idem  cese  en  el  destino  de  Ay.  personal  del  Cte.  general  del

apostadero  de  la  Habana  el  T.  N.  1.a D.  José  María  Carlés.
13.—Concediendo  cruz  de  l.a  clase  dcl  M.  n.  al  T.  N.  D.  Augusto

Miranda.

15.-Nombrando  2.°  Cte.  del  torpedero  Destructor  al  T.  N.  D.  San
tiago  Celis  en  relevo  del  de  igual  clase  D,  Matías  Hita  que  pasará  á  la

escuadra  de  instruccion.         -

10.—Idem  C.  P.  del  Depp.  de  Ferrol  é  mt,  de  la  Tenencia  Vicaría

del  rnismd  á  D.  Pegerto  Gonzalez;  C. P.  del  arsenal  de  dicho  Depp.  á
D.  Luis  Vidal;  T.  de  la  parroquia  del  mismo  á  D.  Vicente  Lopez:  des

tinando  á  la  Escuela  naval  flotante  á  D.  Genaro  Buceta;  de  fiscal  de

la  Vicaría  del  expresado  Depp.  á  D.  Ramon  Liz;  al  2.0  batallon  del
3.  regimiento  áD.  Constantino  Perez  y  para  atenciones  del  Depp.  de

Cartagena  á  D.  Remigio  Gomez  y  Granero.
16.—Idem  C. P.  mt,  del  Depp.  de  Ferrol  á  D.  Mauricio  Torreé;  para

eventualidades  del  servicio  de  Cartagena,  Cádiz  y  Ferrol  respectiva

mente  á  D.  Francisco  Lopez,  D.  Luis  Gonzalez  y  D.  Juan  Herves.

16.—Nom&ando  T.  C.  de  la  parroquia  de  Cartagena  á  D.  Salvador
Gomez;  para  eventualidades  del  servicio  en  Ferrol  á  D.  Juan  Boronat

y  que  continúe  en  su  actual  destGio  á  D.  Cirilo  Sanchez.

Proyecto  de  asociacion  de  socorros  para  los  Cuerpos
de  la  Armada.

Número  de  adhesiones  hasta  la  fecha  75.
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