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MINISTERIO DE MARINA.

T1HZ

Don  Alfonso XIII  por  la  gracia de  Dios y la  Constitución
REY.de España, y en su nombre y durante  su  menor  edad la
REINA  Regente del Reino,

A  todos los  que  la  presente  vieren y  entendieren,  sabed:
que  las Cortes han  decretado y Nos sancionado lo  siguiente:

Artículo  1.0  Las fuerzas  navales  que  deben  constituir  la  nueva  es
cuadra,  sus  tipos,  condiciones  y  presupuesto.  general,  serán  los  si

guientes:

A.—Escuadra  que  debe  construirse.

RUQUES  PARA  SERVICIOS  DE  GUERRA.

Pesetas.

11  Cruceros  con  cubierta  protectriz,  de  acero,  y  la  posi
ble  protección  en  lalíneade  flotación, artillería  de
24  ó 28 cm. Hontoria  ó de  otro  sistema  que los  pro
gresos  y  adelantos  demuestren  como más  perfecto,
al  centro,  y menor  en  las  bandas,  construcción  ce
lular,  dobles  fondos  y  compartimientos  estancos,
dos  hélices,  máquinas  de  triple  expansió,  arma-

*
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-                              Pesetas.

mento  completo  de  torpedos  y  cañones  rápidos,  y

elocidact  de  21 millas  con tiro  forzado,  y  19 al me
nos  con  tiro  natural;  tres  dd  4 500 t.,   7 niillones

de  pesetas,  y  ocho  de 3 200, á 5 millones61  000 000
6  Cruceros-torpederos  de  2.a clase  con  artillería  de  16

á  18cm.  al  centro  y  la  de  inferior  calibre  que  sea
posible  instalar  en las bandas,  construcción  celular,
dobles  fondos  y  compartimientos  estancos,  torpe-

•  .  .       dos y  cañones  rápidos,  velocidad  de  21 millas,  con
tiro  natural  y  23 con tiro  forzado,  hélices  generales  -

y  máquinas  de .triple  expansión,  desplazamiento  de
1500  toneladas,  á  2 500 00015000000

4  Cruperos  torpederos  de  2a  clase,  conartillería  de  14

-á  16 cm., construcción  celular,  dobles  fondos  y  com
partimientos,  torpedos  >  caflones  rápidos,  veloci
dad  máxima  de  18 á  2fmillas,  hélices  gemelas  y
máquinas  de  triple  expansión,  desplazamiento  de
1  lOO t.,  á  2 millones de  pesetas8  000 000

96  torpederos  de  l.& clase  de  1 500 ó  más  millas  de  ra
-  •        dio de  acción,  y  24 ó más  de velocidad  máxima, des

plazamiento  de  100 á 120 t.,  á 6Ó0 000 pesetas57.600  000

42  Torpederos  de 2.  clase, de  60 á 70 t., á 400 000 pesetas   16 800 000
1  Transporte  de  3 000 toneladas,  preparado  como arse

nal  flotante2  500 000

BUQUEs  PARA sERvIcios  zsPEcL&LE5.

12  Cañoneros-torpederqs  de  acero  con  velocidad  de  16 á
•  18  millas;  6de  500 t.,á  1500000  pésetas,  y  6  de

350  t.,  á  1 millón15000000
16  Cañoneros-torpederos  de  acero• de  200 á 250 .t. y velé

cidad  de  14 á  16 millas, á  750 000 pesetas12000000
20  Lanchas  de  vapor,  de  acero,  sistema  salva-vidas,  de

30  y  35 .  y  12 á 14 millas  de  marcha,  máquinas  de

triple  expansión,  tres  compartimiéntos  estancos,  á
100000  pésetas2000000

Total, pesetas189900  000



Acorazado  Pelayo

Crucero  Reina  egete

CruCeros-torpederos  Guba y Luzón
Idem  Destructor..

4  Torpederos  de  1a  clase
Alfonso  XJJ..

 Cristina
Reina  Mercades
Cónde  de  Venadito

Infanta  Isabel
Don  Juan  de Austria

isabelli

Colón.

¡Jlloa

Total, pesetas

C.—Paa  foment  de  los  arsenales  y  adquisición
de  defensas  submarinas.

Fomentó  de los arsenales10000000
Adquisición  de defensas  submarinas2  500 000

Total,  pesetas12  500 000

D.—Resumen  del  presupuestó  extraordinario

Escuadra  que  debe  construirse

Presupuesto  para  .ternainar los  buques  en  construcción-.
Foniento  de los  arsenales  y  adquisición  de  defensas  sub

-      marinas12  500 Ó00

Total,  pesetas225  000 000

LEY  OREANDO LA ESOUADR.  ESPAÑOLA.

E.—8uqijes  en  construcción  y  cantfdades  precisas
para  terminarlos.

Pesetas.

7000000
5500000
1  300 000

800  000
1  000 000
1  008 131

1 108 000

1175.158

578 553
699 475
532  552
656  131
621  000
621  000

22  600 000

189900000
2260O  000
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E.—Resumen  de  la  escuadra  de  La  clase.

Acórazados
Cruceros  de  la  clase
Iden  de 2.  y  3_a clase
Torpederos  de  1.aclase
Idm  de  2.a  clase
Transporte  arsenaL

BUQUES  PARA SERVICIOS ESPECIALES.

Cafioneros-torPederos

Lanchas  de  vapor

Total

F.—Escuadra  de  2.a clase  existente.

Acorazados
Cruceros  ‘de 1.a  clase  .

Buqae4  de  2_a y  3•a clase
Buques  menoreS

Total

ACORAZADOS.

•  Vitoria

Nwmancia

CRUCEROS DE1.a

•  Áragó
•  Navarra

4500.     12
00•  -   12

4400     14,5
4400     l4

1
12

13

100
•50

1

32’
20’

229

2”
8

1&
37-

61

G.—.Detalles  de  la  escuadra  de  2.a clase.

NOMBRES.

Desplaza
mianto.

Toneada&.

7250

7  305

3342

3 342



Despláza
miento.

•            NOMBRES.          —

Castilla    3 342
Alfonso  XII3  091

Eeina  Cristina3  091
.aina  Mercedes3  091

BUQtJE5  »s      3a  CLASE.

Velasco1  J52
935

Sánchez  Barca’iztegwi
Infanta  Isabel

Isabel  fl
Don  Antonio  de  Ulloa

Conde  de  Venadjto

Cristobal  Colón
Don  Juan  de Áustri
Fernando  el Óatóljco500

Marqués  del Dueró.     600

Valiente
Prosperidad
Caridad370

Líniers548
San  Quintín1  300

BUQUES MENORES

Ferrolano,.

Gaditano233  -
Legazpi102

Pelícano245

Cocodriló188
Salamandra262
Pilar217  —

Paz217

Eulalia217

Alcedo217
Cuba  Espala25

LEY  OREANDO LA  ESÓUADRA  RSPANOLA.
VII

CabsUos.   MiUes.

4400      14

4400      15

4400      15
:4400      15

1600      14,7

1600     :13
1100      13

12
12

12

12

»‘        2 -

12’
550

550

393       5
134       6

»         6,5
588      7,5

1500

5         9

‘10,5
480       9

8
»         •8,5

»  ‘  8’
240       8,8

-240       8

240      10

240

199



VIII        REVISTA GENERAL  DE  MAÉINA.

Desplaza-   Fuerza
NOMBRES.           miento.  indicada  Velocidad.

-          Toesledes. ceseues.  Millas.

Ebro86      80      7
Bidasoa.  86      80      »

Teruel86      80      6
Nervión86      so      6,5

Toledo86.      so      8
Tajo86      80      8
Árlanza86      50      6,5

Segura86       so      8,7
Diligente64             7,8
Átrevida68         -

Guaodián179      136      »
-        contramaestre179      136      6

Ericsson179      136      6

-     Cazador179      136      8

Cáuto;179      136      6
Gacela179      136

Telegrama179      136      5
Descubridor179      136      7 -
Ywinuri179      136      6,5
Manatí69      8

Mindanao83      75

Filipino»

1  Prueba122      »        95
1-adío179      136      7
Frad  era97             4,7

j_jjgía179      136

Art.  2.  Par1a  construdción  de  esta  flota  se  consignard  desde  el
presuuest0  de la  Penípsula  de  1887 á  88, y  enlos  nueve  sucsiVos,  la
suma  de  19 millones  Áe  peseta  en  çada  nno  de  lps  dichos  presu
puestos.                 -         -

Art.  3.0  Se considerarÚn  parte  de -la flota,  y por  consecuencia  del
preGupuesto  destinado  á  su construcción,  los barcos  que  en  la  actuali-  -.
dad  se  constnyen  tanto  en  el  extranjero,  como  en  los  arsenales  de<l

Gobierno.       -                         -
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.rt.  40  Nó  se  podrán  alterar  las  cantidads,,  condiciones  y  tipos
de  los  barcos  fijados  en  esta  ley, sino por  medio  de  otra  6  cuando lo
exijan  los progresos  y  uevos  adelantos  de  loa buques  de guerra;  pre
vio  acuerdo  del  Conisejo de  Ministros  y  del  Centro  técnico  de  la.
Armada  6 elque  le  sustituya  con  análogas  funciones.

Art.  5.°  Además  de  las  fuerzas  navales  á que se  refiere  el  artículó

anterior,  se  podrán  cónstruir  buques  acorazados,  sí  su  conveniencia

resultase  demostrada.
Art.  &  Para  atender  á la  defensa  marítima  de  las  posesiones  de

Ultranar,  la’diferencia  entre  la  cantIdad  consignada  en  el  art.  2.° y

-  el  importe  total  de  la  fijada  para  las  contracciones  comprendidas  en
esta  ley,  se  satisfará  anualmente  y  en la  proporción  que  corresponda
con  cargo  á los  presupuestos  de  Ultramar,  .6  con los  crédito  que  seacuerden  po  el Gobierno.

Art,  7•0  En  los  presupuestos  futuros  se separarán  cuidadosamente
los  capítulos  que  se  refieran  fi nuevas  construcciones  de  los  que ten

gan  por  objeto  la  conservación,  reparación  y  carena  de  los  buques
existentes.

Art.  8.°  El  Gobierno  podrá  llevar  fi efecto las  construcciones  en un
plazo  menor  del  señalado  bajó  las  garantías  de  los  créditos  que  se

consignan  en el  art.  2.0, fijando  el  ministro  de  Marina,  previa  audien
cia  del  Centro  técnico ó de  ótro de  igual carácter  que pueda  sustituirlo,
el  interés  que  estime  equitativo  por  la  demora  del  pago,  para  cuya
atención  el  Gobierno  designará  la  forma  y m.nera  de  satisfacerlo,  sin
que  graven  los intereses  sobre  las  cantidades  presupuestadas  para  las

construcciones  y  defensas  comprendidas  en  esta ley.
Art.  9.0  Se  u.toriza  al  Gobierno  para  contratar  las  cQnstruicciones

en  los  astilleros  6 fábricas  nacionales  6 extranjeras,  6  con 1s  de esta
última  naturaleza  que  quieran  ertablecerse  en  España,  con  el fin de
que  puedan  obtenerse  n  el  má  corto  plazo  y  con  la  garantía  del

crédito  que  merezcan  los  talleres  y  responsabilidad  de  los  construc
tores.  .  -

Art.  10:  Para  la  adquisición  del  material  flotante,  defensas  y  ele

-       mentos de construcciones  comprendidos  en  esta ley, el Gobiefto.podrá

contratar  directamente  ‘con los constructores,  prescindiendo  de las  for
malidades  éstablecidas  en  el  decreto  de  contratación  de  servioios pú
blioos,  previa  auUiencia del expresado  centro  técnico.

Art.  11.  Quedan  derogadas  cuantas  dispos’iciones  se  opongan  fi lá.
presente  ley.
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Por  tanto:
Mandamos  á todos los Tribunales,  Justicias,  Jefes, Gober

nadóres  y  demás Autoridades, así  civiles como militares  y
eclesiásticas  de  cualquier  clase  y  diSnidad, que  guarden  y
hagan  ‘uardar,  cumplir  y  ejecutar la  presente ley  en todas
sus  partes.

Dado  en Palacio á doce de Enero de mil ochocientos ochenta
y  siete.

YO  LA  REINA  REGENTE.

El  Ministro  de  Marina,

RAFAEL  RODRtGUEZ  DE  AlIjAS.



GRAT’ITTJD.

El  patriótico  desprendimient.o  con que  los  Cuerpos  colegis
ladores  han  votado  los créditos  pedidos  para  la  pronta  cons
trucción  de  una  escuadra,  hace  nacer  en  todo corazón  español
una  grata  esperanza  de  mejores  dias,  para  los grandes  intere
ses  de  la  patria.

La  postración  y la  impotncia  á  que  se  encuentra  reducida
la  Marina,  efecto  de  las  vicisitudes  desgraciadas  con  que  por
tanto  tiempo  se  vió afligida  la  nación,  hacían  mirar  con  gran
temor,  á  veces con espanto,  el porvenir  de España.

El  momenténeo  iiiterés  de  los  sucesps  á  que  daban  lugar
nuestras  discordias  intestinas,  apenas  permitia  preocuparse
del  interés  sagrado  y  permanente  de  la  seguridad  del  terrilo—
rio  contra  invasiones  extranjeras.

Forzados  á  vivir  por  largotiempo  descansando  en  la  fe de
•  los  tratados,  cobijados  por  fuerza  bajo  la  tradición  de  nuestra

•  antigua  gloria,  y  á veces  tristemente  confiados  en  esa  compa
sión  que  inspira  el  desgraciado  y  débil  ante  el  fuerte,  hemos
veiiido  haciendo  mí  penosísimo  camino,  cuyo  recuerdo  hoy

desvanece,  casi  borra  la  alegría  del  nuevo  sol  que  alumbra
sobre  los  horizontes  epaüoles.

Los  patrióticos  lamentos  que,  con  motivo  harto  fundado
lanzaba  de  continuo  una  gran  parte  de  la  prensa,  algunos
hombres  pensadores  y la  Marina misma  que  veía  más  de  cera
ca  la  realidad,  proximidad  y  consecuencias  de  un  desarme
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completo  é irremedible,  empezaron  al  fin á  dar  el  fruto  que
siempre  alcanza  la  perseverancia,  infiltrando  en  la  masa  del
país  una  necesidad  de  movimiento  y  de interés  hacia  las cosas
de  Marina,  y  de indagar  si  esos lamentos,  siesos  ayes estaban
iispirados  en  verdadero  patriotismo,  ó erairi  no  más  que  cá

balas  políticas  ó el  eco impuro  y  reprobado  de. conveniencias

personales.
No  es  ya ocasión  de  examinar  l  móvil  qué  condujo  á  in

vestigar  la  situación  dela  Marina:  sea cual  fuere  ese móvil,  y
aun  admitiendo  que  fué  desconfianza,  séalo  en  buen  hora  y
bendigámosla  mil  veces  si ella  impulsó  á  los  hombres  pensa
dores  á  extender  su  mirada  por  los  mares  y  á  penetrar  en  la
necesidad  de  presentar  en  ellos dignamente  nuestros  castillos

y  leones.                           .  -  -

Era  esta  una  verdad  tan  evidente  que,  apenas  estudiada  y
conocida,  se  esparció  por  España  como  la  luz  se  esparce  al
asomar  el sol espléndido  sobre  los horizontes  en  que  reinaba
noche  oscura.

Dejó  ya  de  creerse  innecesaria  la  Marina,  pero  se  averiguó

que  era  muy  caray  la  cuestión  cambió  de  aspecto,  revistiendo  el  carácter  de. una  necesidad  reconocida,  pero  difícil  de  lle

nar  por  el  estado  del  Tesoro.
La  guerra  todo lo  absorbió  durante  mucho  tiempo;  luego

fuénecesario  reparar  sus  terribles  estragos;  despues  no  se

veían  pligros  inmediatos;  pero  la  idea  iba  avanzando;  solo se
vacilaba  ante  la  enormidad  del  gasto.

La  paz  que  felizmen:te sobrévino  y  aún  reina  como  heren
cia  précioa  del  malogrado  Bey  qu  en  tan  teiprana  edad

bajó  al  seiulçro,  sin  dejar  ni  siquiera  vestida  la  cuna  en  que
debía  depositarse  su  corona,  vino  á favorecer  el  general  deseo
de  la  Nación  y de su  Rey.  .  .

Aleccionada  España  por  las  grandes  angustias,  que  devoró
en  silencio,  cuandé  no  há  mucho  tiempo  se  vió  fórzada  á  ser
prudente,  aún  niás  allá  de lo  que  estaba  habituada  en  su  al
tivo  caracter  y  ensú  gloriosa  tradición,  nunca  olvidada,  de

soberana  de  ambos  mundos,  el  espíritu  público  llegó  á  exigir
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lo  que prirnéro rechazaba, lo que admitió despuéé con’repug—
nancia,  lo que llegó ‘á considerar  indispensable  en  aquéllós
momentos  supremos en que todas las puertas sé cierran  y las
catástrofes se acercan.  -

Por  fortuna  aquel Re  inolvidable supo  sobreponer  la  sa
•   biduría  y la prudencia que adornaban  su  trono á  los  impul—

-    sos naturales  de su animoso corazón, y  al contener  á  España
en  la  pendiente peligrosa  por  donde su  altivez la  conducía,

•   dejóle vei el peligroso abismo á  cuyos  bordes  dormitaba, in
defensa,  tranuil.,  confiada, como si el mundo  se  mirara  en
ella.

No  vió aquel Rey cumplido su patriótico deseo; pero  al de-
•    jar  sembrada la  semilla, fué  tan hábil  su  mano y  tan  fiuctí

fero  el terreno,  que aún  no extinguido el eco de  las preces  de
sus  recientes funerales,  surge la  escuadra deseada,  si  no  tan
fuerte  y numerosa como el país la nedesita, la que  permite al
menos  nuestra  riqueza y nuestro estado, y alcanza  el .privile—
gio  singular  de ser  quizás único ejerñplo de  aprobación  uná—
nime  en  asunto  de tal  importancia.

Presentado  el  proyecto por  un  Gobierno liberal,  la  oposi.
cióü  conservadora, que antes en el poder había mostrado aná
logos  deseos, lo patrocina  y lo mejora; las diversas fracciones

•   políticas lo apoyan,ias  Cámaras lo votan, la Reina lo sanciona
con  júbilo, y- el  esíritu  público loacoge  con  señalado rego
dijo,  á  cual  más  satisfecho, cuando  no  orgulloso, de  haber
prestado  en sus esferas respectivas, .á la patria  un  grandísimo
seiwióio y  á la posteridad un  alto ejemplo.

La  bañdera  gloriosa á  cuya  sombra  surgían  del mar  los
mundos  ignorados,  la  que  enjugó  las lágrimas  del  Genovés
insigne,  la que  ciñó. este  globo la  primera  con la  estela gl.

“riosa  de sus  naos y  paseé los  cóutinentes  entre  las lanzas y
arcabuces  de los  guerreros  españoles,  aquella  qu  brilló  én
Lepanto y reflejé dniante  siglos la luz del sol jamás  oculto en
sus  dominios, abatida  después,  triste,  plegada durante  mu—•

-     chós años,  nunca humillada, mas de luto llena por las discor
dias  intestinas,  desterrada del mar,  pobre,  olvidada, se  alza
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de  nuevo  para  cruzar  los  mares,  si no  pujante  como  en  otos
das,  con el  recuerdo  y  el  prestigIo  de  sus  glorias,  como  em
blema  de  paz,  pero de  paz digna  y honrosa  que  no  es  la paz.de
la  irnpdtencia.

Pero  si este  suceso es  aogido  con verdadero  regocijo  por  la
nación  enera,  justo  es reconocer  que  el personal  de la  Marina
í  quien  el voto de  las  Cortes  y  la  sanción  del  Soberano  hacen

•  honor  inmenso,  al  concederle  tan  crecida  suma  y  con tan  am-
-  plia  libertad  para  iflvertirla,  ha  contraído  al  aceptarla  aran

dísimos  deberes  de  gratitud  y  de  conciencia.  -

oisiderado  este suceso  en  absoluto,  no  ofrece  duda  alguna
qie  es  la  misma  nación  la  que  recibe  en  primer  término  el
beneficio  consiguiente  á  su  propio  desprendimiento.  Ella  pro
vee  á  su  defensa,  á su  seguridad  y  á  su  prestigio,  afianza  la
poesi6n  de  sus  provincias  de  Ultramar,  protege  su  comercio
marítimo  y  abre  horizontes  nuevos  á  su  vitlidad  y  á  su  ri
queza,  porque  apenas  hay  ramo  de  la  industria  que  no  sea
a1icabÍe  á  la  Mariia  y  el  incremento  de  esta  tiene  que  ser
una  iran  fuente  de  demanda  para  los  productores  españoles
y  una  gran  fuente  de  trbajo  que,  al  dar  ocupación  á  tantos
brazos,  coiitribuye  en  unión  de  nuestros  arsnales  mejorados
á  resolver  pavorosos  problemas  sociales.  -.

El  personal  de  la  Marina,  propiamente  dicho,  no  resulta
partícipe  directo  én  estos  beneficios  materiales;  pero  en  cam
bio  lo es bajo  otro  aspecto  que  debe  ser  para  nosotros  mucho
más  estimado.

Desde  hace.Imacho  tiempo  se  nos  venía  exigiendo  por  COs
tumbre  un  servicio.imposible  con lÓ  ineficaces  elementos  que
la  nación  facilitaba  para  ello:  iil  nuestras  quejas,  aunque  jus
tas,  fueron  siempre  atendidas,  ni  nuestra  abnegación  y  saeri

-  ficios  fueron  apenas  comprendidos  durante  largo  tiemp.o y  el
próveernos  de  esa  escuadra  significa  á  lo  menos  laredención

de  una  injusticia,  hecha  sin  voluntad,justo  es creelo,  cuando
an  generosamente  se  i’emedia.

Esa  amplitud  de  facultades  jue  acompaña  la  concesión  de
tanuantiosos  créditos,  significa  por  pate  de España  tal  con—
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fianza  en  la  Marina  que  obliga  á  esta á utilizarla  de  la  manera
más  discreta  y  que  á  la  vez  demuestre  la  exactitud  de  nies
tro  aserto  de  ser  debida  á  la  escasez  de  medios  materiales
la  relativa  deficiencia  de  los  servicios  auteriore  de  la  Ar—
mada.

La  justificación  de los  recursos  que  ahora  se  nos  conceden
y. su  acertada  aplicación  onstituyen  un  terna de  profundo  es
tudio  y ofrecen  á  la  Armada  una  magnífica  ocasión,  que  no
ha  de repetirse  muchas  veces,  pará  mostrarse  digná  de  aque
lla  conflanza,  buscañdo  solución  á  los difíciles  problemas  que
todavía  admiten  cóntroversia,  desechando  de  ella  toda  idea  de
amor  propio,  toda  tenacidad  de  escuela,  todas  las  atrevidas

-  teorías  que  no  sean  realizables  en  la  práctica,  y haciendo  que
domine  en  los  acuerdos  y  resplandezca  en  las  resoluciones
como  el iínico  norte  de  esta  empresa  la  conveniencia  del  pafs
bajo  sus  miiltiples  aspectos.                    -

No  es  solo en  los difíciles  problemas  de  la  elección  de  tios,
constr.uccón  y  armamentp  de los buques  n  lo que  correspoii
de  que  el personal  de Ja  Marina  se muestre  acreedor  á  sucesi
vs  concesiones.

La  reorganización  de  todos los svicios  es materia  tan  vasta
y  susceptible  d  perfeccionamiento,  que  hay  en  ella  ancho
campo  en  que  desarr1lar  las  aptitudes  especiales;  la  iniciati—
va,  la  emulación,  el  entusiasmo  qe  enaltece  el  trabajo  y pro.
porciona  a  singutar  satisfacción  de  yer  cómo. germiha,  ma
dura  y  se recoge el fruto  del  tiempo  utilizado  en  la meditación,
en  el  estudio  y  en  la  práctica  asidua  y  ordeiada  de  los debe.
res  que  el  servicio  impone,

Hay  que  romper  las  rutinarias  tradiciones  de  Inacción  y  de
queja  á  qu  nos  herños visto  reducidos  durante  muchos  años,

-     utilizando  el nuevo  material  que  va  á  crerse,  ejeacitar  laactividád  y  el vigor  quó  rexace  ante  la  novedad  de circunstah.
cias  favorables  y  emprnder  experiencias,  ensayos,  evolucio

-  ns  simijiacrós  y  toda  clase  de  aplicaciones  prácticas.,  visitar
•    los  -países extranjeros,  practicar  los idiomas,  estudiar  sus  ma

rinas  respectivas  y  adoptar  sus  mejoras  é invenciones,  no con
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el  mero  afán  de  imitadores,  .sino.en  lo  que  resulté  de  rove—
chosa  aplicación  á  nuestras  condiciones  especiales.

Es  necesario  sobre  todo que  la  parte  móral  no  decatga  pre
cisamente  cuando  la  material  se  reanima;  que  en  todas  las
esferas  se afiance  la  idea  de  que  la  persistencia  en  el camino
que  inicia  esta  medida,  es  de  aquellas  empresas-  que  bastan
por  sí solas  á  asegurar  la  gloria  de un  reinado,  la  reputación
del  poder  responsable  y  el  afecto de  la  nación  hacia  las  corpo
raciones  que  la  realizan  con  patriotismo  y con acierto.

El  honor  de  la  Armada,  la  gratitud  que  debe  á--la  nación
por  haber  atendido  sus  quejas,  su  hidalga  tradición  ante  una
Reina  y  unacuna  que  simbolizan  el  dolor,  entre.  el  recuerdo
y  la  esperanza,  exigen  de, nosotros,  que  á  la  vez  que  marche

mos  por  las  vías  del  progreso  que  nuestra  profesión  exige,
conservemos  intacta  la  disciplina  rígida  y  severa,  la  lealtad
inquebrantable  al  Trono,  el  amor  á  la  Patria,  la  confianza en

-      la justicia  del  poder  supremo,  la  prefereicia  natural  y  justa
por  nuestra  profesión  de  navegantes  y  soldados,  la abstención
en  asuntos  politicos,  á  fin  de  que  la  Armada,  á  la  vez  que  el
primer  elemento  de  la  defensa  nacional,  sea  con razón  consi
derada  como  el  más  firme  baluarte  del  orden  interior  y  la  se
guridad  del  TrOno.  -

Cualesquiera  que  sean  las  opiniones  que  piedan  profesarse
acerca  de la  más  coveniente  composición  de  nuestra  escuadra,

lo  incuestionable  y-1o seguro  es,  que  el país  hace  un  esfuerzo
grande  con relación  á  su  actual  riqueza,- y ello basta para  mos
trarse  agradecidos  á  la  Nación  entera:  á  la  prensa  periódica
que,  atenta  ó inspirada  en los más  altos  intereses  de la  Patria,
piestó  su poderosa  ayuda,  haciendo  conocer  su  decidida  vo
luntad;  á  los’Gobiernos  y  á  los  jefes  de  partido,  y  especial
mente  á los  Ministros  de  Marina  que,  prescindiendo  de  opi
niones  políticas,  vienen  desde  hace  tiempo,  favoreciendo  ó

impulsando  este- deseo  nacional;  á  los  representantes  de  la
Patria,  á  quiens-ha  cabido  én  suerte  votar  esta  medida,  y  á

-  -     la Reina  Regente  que,  al  sancionar  la  ley,  ha  visto  realizado
uno  de  sus  más  grandes  y  patrióticos  deseos.  -
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Seguro’ de interpretar  los nobles sentimientos de la Armada
que’ de tau  espoanea  maner  se  han  manifestado’ en  todos
sus  Cuerpos y  jerarquías,  cumplo el grato  deber de hacerlos
públicos,  manifestando que al esfuerzo patriótico que en estas
circunstancias  representa  la concesión de 225 iiillones  de pe -‘

sétas  para  crear  escuadra,  la  Ármada no puede contestar  de
otra  manera que,  asegurando á la Nación y al Trono que esa
escuadra  qué  va  á poner en nuestras  manos, no la-hemos de
emplear  sino en- su  bien,  en su servicio, en ‘bien de su  poder
ysu  grandeza, y que  en la  guerra   en la paz, en  el  estudio,
en  el  dscanso,  en  todos nuestros  actos,  hemos  de procurar
que  no ‘se rompa en  nuestras manos la  cadena  de honory  de
gloria  que v  enlazada á sus  banderas  desde los  tiempos más
Temotos y se conserve intacta para que sea continuada por las
generaciones  venideras.

Madrid 12 de Enero de  1887.’                  ‘

E  Ámirate  de  Za  Armad,

Ltís  HERNÁNDEZ PINZÓN.



VIAJE DEL TOREDERO «ORIÓÑ»
POR  LOS

iIARES DEL ORTE, CANAL DE LA 1ANll4 Y GOLEO DE    

POR  St7  CTE.  L  T.  R.

D.  PEDRO  DE  MERCADER.

Viaje de este buque desde el puerto de hiel, en el mar Báltieo, al del Ferrol,
en los meses de Enero, Febrero y Marzo del ao 1886.

/

•      Resumen  dé  las  vicisitudes  ocurridas  en  esta  Comisión.

El  día  30  d  Dicienibre  del  año  1885, con las  órdenes  é  ms-
•      trucciones para emprender el viaje citado, salió el buque  en la

znañana  de  dicho  día-  eii  ditección á  la  boca  del  canal  de
Eider,  situada en la misma ría del gran puerJo de Kiel. El tor

pedero partió sdiamente con los pertrechos indispensables para
salir  con toda urgencia del mar  B4ltico, urgencia  debida á  lo
adelantado de  laestdción de. invierno, en cuya época se hielan,
no  solo el canaf y rio Eidr  que atraviesan  la península  de  la
Jutlandia,  sino también partés importats  del Bálticó y  sus
estrechos  hacieido  los grandes  témpanos  del  N.  imposible
toda  navegación, por cuyasraones  se  cierra  al  público dicho

•    •  canal  el día 5de  Enero.
•     • A  pésar de habersido  trasmitidas las notas  necesarias para

que  iueropaso  no tuviera  la  menordemora,  mucho  más
teniendo  en cuenta las importantes operaciones que  eran  pre—
eias  para  poder las esclusas contener á  este buque,  hasta en—

•     tonces el de mayor pote  que iba á  efectuar el paso, encontró,
-  sin  émbargo  su  primer ohstáciilo á  las  dos horas  de ponerse

en  movimiento, quedando amarrado á la  entrada de la prime—
ra  esclusa, á las  once dei  30, por  no  saber el guarda  de eila
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•        nada .dó nuestro  paso,  ni  esperar  allí  radi  de  los  trabajadores

-  carpinteros  que  hubieran  debido esperarnos.  En medio  de una
extensión  helada  sin  horizonte,  con solo una  casa  que  in’dic

•     va humanidad,  eserambs  veinticuatro  horas  por  io  reclamar
•        antes de  tiempo  n  un  asunto  delicado,  tanto  más  cuanto  que

las  negociaciones  diplomáticas  entre  España  y  el  Imperio  ale-
-       man habían  sido  activas  y  tirantes  no  hacía  muchos  días.

En  el mismo  día se íetiraron  los fuegos,  durante  cuya  opera
ción  se  nótaron  numeroso  escapes  de  agua  por, las  juntas  de

•     ls  tubos  de la  caldera  con ls  plcas  correspondientes,  lo cual
-obligó  á apagar  completamente,  para  reconocer  tan  important

detecto  en  caldera  nueva  y  al  comienzo  de  un  largo  viaje,  de;
-   dudoso  éxito.

Fría  ‘la caldera  se  reconodió  detenidárnente  y  se  notaron  es-
-capes  de  aguapor  casi  todas  las juntas  de los tubos  con  la  pla
ca  de  fuegos  y  en algunas  de  las juntas  con la placa  de  humos

•  y  además,  por algunos  remaches  de -estay  en  la ¿aja  de fuegos.
Se  encoñtraron,  con  extrañda  todos  los  tubo  con  virolas  ó

-      férulas, lo cual  indicó  ¿larameñte  que  eL defecto  provenía  -de
•as  pruebasó  de  construcción,  como  se  expresará  má  adelan
te,  y fué ocultado cuidadosamente  á  la comisión  y  á  los maqui-

-    •-  listas  encargados  de la  inspección  del aparato.
•    Hechas  las  gestiones  necesárias,  se  trásladódesde  Berlín  el

ingeniro  constructor,  cori dbs  operarios  caldereros  y  durante
•        nuestro’ laborioáo  pasopor  el canal,  e  apretaron  ‘las férulas,  se

amandrilaron  los  ubosr  y  remacharon  al  calafateo  los  rema
ches  dé  estays,  continuarido  á  bordó  los  operarios,  por  si  eran
iit.iles  sus  servictos.

El  día. 2,  preparada  lá  compuerta  más  exterior  de  la  próxi—
•       ma esclusa,  la  pasamos;  despu6s  de  lo  cual,  remolcados  por

•       uiia lancha  de  vapor,  recorrimos  lo  espacios  comprendidos
entre  las  seis  esclusas,  hasta  el  5,  que  pasadas  todas  ellas  y  la

•        caldera lista,  entramos  en  el  puerto  de  Rendsburg,  puerto  de
unión  entre  el  canal  y el  río  Eider.  El  mismo  día  salim6s  de

-  •  -  este  puerto  para  decerider  el  río Eider;  pero  el  viento  duro  del
NE.  reinante,  obrando  sobre  el saltillo  6 concha de proa,  sobre
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la  chimenea  y  torre  del  bique,  impedantoma  ls  rápidas’
vueltas  del  fío,  aconchándolo  contra  las’ orillas,  por  lo iíe,’
despiés  de  varias  tentativas  y  maniobras,  arrihamosen  el
mismo  día.  E.l 7,  el  tiempo  bueno,  aunque  frío,  por  lo  que  el
rio  estaba  helado  con una  capa  de  2  cm.  de. espesór; ‘salió  el

-       buque-con mucho  trabajo,  de  l’Qs hielós  que  le  rodeaban,  efec
•      ‘tiiando constantes  maniobras  con  la  máquina  para  oniper

la  espesá  capa  de  hielo  que  durante  8 millas  se  presentabá  por

su  proa,  haciendo  poco efectivo el gobiórno,  tanto  más  preciso,’
por  lo poe  del  espacio,  y  por  las ‘muchas  vueltas  del  río.  La

-  noche  del  7  fondeá’mos en  un  apartadero  llamado  de .Acra., r
el  8 por  la  mañana  continuamos  el  descenso  hasta  Tonning,.
en  cuyo  puérto  nos  amarramos  á  las  diez.

Las  condiciones  de  gobierno  se pusieron  á  prueba  durante
el  psá  del  caial  y  río  exprsados,  no  siendo  sobresalientes,
por  lo cual-la  máquina  con su  velocidad  de  18P revoluci6ne,

•  ,tuvo  que  suplilas,  cmi gran: peligro  para  lbuqu,  que  rozaba’
su  proa  con 1as oriliá  en  ruchas  ocasiónes én que  la máqhha
tenía  quepasar  de  avante  á  atrás  para  evitar  un  ohoque  de  no

-    bue.nds resultados.  En  la REVISTA  G. DE M. (1) de  Febréro  se pu
blicaron  los detalles  dliío  y  canal  de  Eider,  por  los  cuales  se
comprende’cuán  jutás  fueron, las  dimensiones  del  buque  par
,atravear  uno  y  otro.  El  día  9 salimos.del  juerto  de Tonning,

•    siempre  entre  hiIos  que  rompía  el  buque  con su  fina  proa  y

potentemáquina,en  perjuicio  de  su  débil  construcción  para
•  .    .estos,casos, aunue  fuerte  para  el  servicio  de  torpedero.  A- la

salida  del  río,  los hielo  acumulados  y  formando  un  soló tém-  -

‘pano  con las  nieVes  de  las . marismas,  opusieron  serio  obstá
culo  á’-su marcha,  hast.  el punto  que  durante  cuarenta  minu

tos  no  fuéosible  salir  de un mismo  lugar,  y como la córriente
del  río  y  ma’ea  arrastraban  todo  el  conjunto,  eíponiéndo
nos  á  quddar  varados  en  los  arrecifas  próximos,  hubo.  necesi—

de  levántar  s  presión  hasta  12 atmósferas,’yá  riesgo  de’

-  (1)  Véase  la  pág. 28 del  toixo xviii.
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desfondar  las  planchas  de  proa,  conla  máquina  á  grandes  ve
locidades  y  avante  pririiero  y  después  atrás,  se  consiguió  salir
de  tal  tropiezo  parla  mar.

Esta  Cera la  prueba  verdadera  del  torpedero  n  la-  mar  en

condiciones  á  propósito  para  ello,  pues  los vientos  reinantes
eran  fresos  del  NE.  achubascados;  las  mares  si bien  arholadas,

•       cortas eran  las  marejadas,  por  estar  las  tierras  aunque  bajas
próximas,  así  esque  á  pesar  del  mal  cariz  y  con  el  barómetro

•       en 755,  salimos á  la  mar  sin  peligro  para  el  buque  y  en  exce
lentes  condiciones  para  maiobrar  á  reconocer  suscualidades
marineras.  Se  tomó  como punto  de  partid.  la  pendltimahoya

indicadora  de  la.  desembocadura  del  Eider,  y  con  rumbo
SO. (m), fuimos  reconociendo  las  boyas  y  marcas  que  limitan

-  .  los  innumerables  bancos,  comprendidos  entre  el  Eicler  y  el

•     Elba.  La sonda  era  el  primer  factor  empleado  y  con esta  y  la
estima  se  avistó  á la  una  y  media  el barco  farola  del  Elba,  con
el  cual  nos  arrumbámos,  para  tomar  el práctico  y el  río.  A las
cuatro  entramos  en  el  puerto  de Cuxhaven,  para  i-emonta  el

•   •  río  á  la  mañana  del  siguiente  día.

-    Las  cualidades  marineras  sorprendieron  á  tóda  la  tiipula
cion,  por  la  suavidad  de  los  balances  y  cabezadas,  con  todos

.sus  movimierito  acompasados  y  sin  rápidos  cambios  bruscos,

despide  con la  forhia  de  su  casco, la  xar  con valentía,  no em

barcándose  en  esta  priméra  ocasión,  otra  agua  que  los  con ti
nuos  rociones  de  la  mar  arbolada.  Su prba,  si  bien  perfora
hundiéndose  por  momentos  en  la  ola,  se  levanta  sin  esfuerzo,

ni  brusquedad,  despidiendo  la  inclinación  del  saltillo  ó  con
cha  el  agua  á  una  y  otra  banda,  sin  llegar  ei  estas  condicio—’

nes  la  mar,  á  más  allá  de  1 m  de la  roda  en  los  momentos  de

maniobrar  con ella  de  pro.  Atravesado,  sus balances  con mar
corta,  son  rápidos,  pero  relativamente  suaves  comparando  al

•        bique con otro  de  su ‘tonelaje á  vela.  Con la  mar  por  la  amu—
ra,  los rociones  son  mayores  y  en  ocasiones  la  cresta  de  la  ola

pasa  de banda  á  banda  de los  finos  del  saltillo,  pero  siempre
en  pqueñas  cntidades  de  agua.

El  dia  10 salinos  de Cuxhaven  para  Hanurgo,  ‘remontando
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el’rio  Elba,, cuyo  paso  erá  muy  dificultoso  por  la  gran  canti
dad  de  témpanos,  en  su  mayoría  de  unos  6  á  8 m.2  y  de  5  á
10  cm.. de  espesor,  por  las  cuales era  precisd  maniobrar,  con ti-

•  món  y máquina  coñstantemente,  trabajando  esta mucho, con los
continuos  cambios  ‘de velocidad,  paradas  y  cambios  de marcha
de  avante  á  atrás.  Muchas de  las  partes  del río  estaban  comple
tamente  heladas,  siendo  su. extensión  de  algunas  millas,  ea
cúyo  paso  se  intercptaban  los  chupadores  ó tomas  de agua  de

—  las  bombas,  obligando  á trabajar  la  máquina  sin  condensación
y  solo á  altas  presiones,  comportándose  con buena  regulari
dad  y  sin  golpes  ni  trepidaciones;  aunque  la veloóidad en estos
tasos  se  procuraba  de  6  á  8  millas  para  no  exponerla  á  des—

•  equilibrios,  debidos  á  la  gran  presión  de  6  á  7 atmósfer,as  á  la
que  de  ordinario  trabajaba  la  caldera,  rebajándola  á  4  ó 5 at
mósferas  solamente.  A  las  tres  de  la  tarde  se amarró  el buque
en  las  andanas  de  San  Pauli.

En  esta  población  debía  hacerse  definitiva  la  composición
de  la  caldera,  por  la  Sociedad  Germónica,»  contructora  del
buque  y  por  su  propia  iniciativa.  Debía.  reconocerse  también
el  condenador,  por  haberse  notado  pases  de  agua  salada  de
la  circulación  á  la  alimentación,  ospechando  de las  juntas  de

los  tubos.  Además,  el  buque  debía  pertrecharse  de  cuanto
•  fuera  útil  ó ‘indispensable,  para  emprender  su  largo  viaje

n  aquella  estación  como  consta  ex la  relación  de  pertrechos
adquiridos,  archivada  en  la  Comandancia.

Durante  los  diez días  en  los cuales  permaneió  el  buque  en
1-lamburgo,  se apretaron  las  férulas  y  se amandrilaron  los tubos
de  la  caldera.  Se  reconoció  el  condensador  y  encontrado  un
tubo  roto,  se  cambió.  Se  desmontaron  las  bombasde  aire-y
circulación  para  reconocerlas,  por  producir  en  la  marha
grandes  golpes  y  t$pidaciones,  observada’s ya  en  las  pruebas
de  recepción,  no hallándose  novedad.  Por  helarse  varias  veces
los  aceites  .de  las  máquinas  hubo.  necesidad  de  desmontar  la

tubería,  cilindros,  distribuidores,  para  reconocerios  y limpiar
los,  estableciendo  una  estufa  permanente  en  el  departamento
de  máquinas.  Se hicieron  pruebas.hidráulicas,  una  en  la  cal-
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dera  á  1.2 átmósferas  y  otra  en  el  condensador  exteriorment  á
los  tubos  de  1 atmósfera,  de  las  cuales  se  dedujo  lo  estanco  de
ambós  órganos  en  frío.                      -

El  20 salimos  de  Hamburgo  para  Cuxhaven  y  aguardar  allí
mejores  tempos  y  menós  témpanos  de hiela,  cotistante  peligro

•         para la  navegación,  aun  para  buques  de  gran  porte,  especial

mente  en  la  parte  de  costa  éorrespondieñ-te  á  ios  ríos  Elba,
Ems,  Weser  y  Fade,  por  la  afluencia  de  ellos  en  sus  desembo
caduras.  El  26 á  las  seis  de  su  rañana,  dos: horas  antes  de

-         amanécer, salimos  del  puerto  para  la  mar,  valizándonos  con el
baróo  marca  núm.  1 y  haciéndo  rumbo  á  desatracamos  de  la

costa  y  gobernar  después  con  direccón  dreconocer  las  costas
de  Texer  y  Amsterdam.Desde  la  salida  del  Elba  se  notÓ irregulariftad  mayor  en  la

máquiná  auxiliaró  dbombas  y  exceso de  agua  en  el conden

sador,  que  fud  aumentado  hasta  ser  excesiva la  salida  de  agua

porla  válvula  de  sobrante,  agua  quetenía  que  achicar  el eyec
tor  correspondiente.  .

Se  dedujo  por  el  gusto  del agua,  la  rotura  de  uno  ó  varios

tubos  del  condensador,  trabajando  por  consiguieñte  con  mez
cla  que además  de intioducir  agua  salada  en  la caldera,  la  tem

-     peratura  de  esta  agua  era  casi  fría,  ambos  fectos  muy  perju

diciales  para  una  caldera  que  ya  tenía  los  expresados  defectos..La  inseguridad  de  los  tiempos,  con  la  poca  confianza  de  la

única  defensa  del  buque,  nos  obligó  arribar,  para  lo  cual  se

eligió  el  puerto  de  Bremenhaven,  de buenas  factorías.  Se gobernód  la  once  y  cuarto  á  rec6nocer  la  desembocadura  del

Weser,  lo  remontamos  y  á  lascuatro  quedamos  amarrados  á
lós  Doeks dé dicho  puertó.  Tanto  en el  Elba  como  en la  mar,  y

el  Weser  se  hacía  la  navegaciói  difícil y peligrosa  por  los he

-         los. Los  detalles  de  estasJnavegaciones  están  insertas  en  el
cuadernillo  de  bitácora  próvisional  del buque.

Tanto  la  caldefa  domo el  condensador  fueron  reconocidos
xiñnuciosamente,  primero  por  el personl  del buque  y  después

-     -  por  el .personal  facultativo  de la  factoría  másrenombrada,  que
lo  era  la  sociedad  «Actenescllschaít:  Weser  Bremen»  resi
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‘dente  en. el  puerto  de  Bremen.  Coú los  antecedentes  y  defects.
ya’.conocidos,  se  consultó  con  el ingeniero  y  direcor  de  dicha

Siedad  r  en  vista  de su  opinione,  conformes  con las, obser
vadas  en  la  práctica,  s  especificaron  las  reforma  indispensa
bles  para  navegar,  con las  demás  condiciones  de  tiempo y pie
supuesto.

La  caldera  necesitó  para  ponerla  iítil  parael  servicio,  de  los
siguientes  trabajos:  quitar  todas  las  férulas  de  los  tubos,
amandrilarlos  con mandril  de’ patente  y  calafatear  el remacha
do  del  extretno  de os  tubos CDII la  placa  de  fuegos,  empleando
par  esta  operación,  un  taco de’hierro  tronco  cónico  introdu—
cid  en  el  tubo  durante  ella,  para  no  deformar  la  rosca  del
tubo  atornillado  á  la  placa.  Algunos  otros detalles  se llevaron  á

cabo,  menos  importantes.  .  ‘

En  el condensador  se  verificaron  los  siguientes  trabajos;  Se
extrajeron  tres  tabos  rotos,  se  colocó uno  de. respeto  y  se  ce—
garon  los otros  dos,  pues  para  sacarlos  era  preciso  levantar  el
condensador.  Para  colocarle  tuboá se  necesitaba  hacer  un  agu—
‘jero  en  el  mamparo  estanco  para  cada  unó  de  ellos  y  para  ob

viar  este  defecto y  poder  cambiarlos  en  lo sucesivo con os  me
dios  deá  bordo,  se construyó  una  tapa en  el mamparo  para  que
abierta,  pudierai  saparse  todos los  tubos,  y cerrada  fuera  com
pletamente  estnca;  .

:Después  de  efectuados  estos  trabajos  y  los  llevados  á  cabo
poi  el personal  del  buque  con  respecto  al  reconocimiento  y
limpieza  de  la  máquina,  se  probó  la  caldra  con  presión  hi
dráulica  de,’17 atmósferas.  Durante  la prueba  se amandrilaron

niuchos  tubos,  quedando  los  de  Ja  placa  de  fuegos,  estancos.Desde  la  presión  de  17 atmósferas  á  la  de  12,  no  se’ sostenía

la  presión  ni  un  solo  instante,  lo cual  indicó  que.siempr,e ‘que-’
daban  pequeños  é’imp’erceptihles salideros,  ya  sea por  las jun-  -

tas  y válvulas,  ya  por  los tubos,  y  por  fin,  quizás  por  rema
ches  ócosturas,  imposibles  d  ver  sin  sacar  todo el  forro.

Se  hizo” otra  segunda  prueba,  pero  con vapor  á  12.atmósfe—
ís,  funcionando  on  la  máquina  ‘sobre amarras;  no satisfizo
completamente  la caldera,  por  notarse  más gastó  de  aguá  dulce
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y  carbón  que  el  debido,  si  hubiera  sido estanca;  sin  embargo,
era  lo suficiente  para  emprendér  el  viaje  y  en  arsenal  español

hacer  la  composición  defirútiva.
En  el  condensador  se hicieron  pruebas  hidráulicas  con  pre

siones  de  2 atmósferas  exteriormente  á los  tubos  y  1  inte
riormente,  con  buenos  resultados;  así  corno la  hecha  práctica
mente  funcionando  la  máquina.á  regulaÑs  velocidades.

En  cuanto  á  los  motivos causantes  de  éstos defectos,  es  con
veniente  hacer  constar  en  la  historia  del  buque  la opinión  for
rnada  por  hechos  prácticos  y  evidentes,  unidos  á  las  ideas  de
tantas  personas  competentes  como  han  visitado  el  torpedero
y  que  han  hecho  ó presenciado  por  su  rango  ó posición,  dis—
tintos  reconocimientos  y  pruebas.

•       La caldera  tiene  su  defecto  principal  en-los  salideros  por las
-       uniones de los  tubos,.por  construcción  6 mala  colocación  de

ellos           -           -

Los  tubos  de  eCta caldera  se  atornillan  á  la  placa  de  fuegos
•  -y  urja  pestaña  saliente  que  por  fuera  de  la  superficie  de  la•

-.   placa  queda,  se  remacha  á  ella;  eh  la de  hurnos  debían  perma
-  necer  abocinados,  según  su  construcción  y  para  que  las  dila

taciones  de  tan  altas  temperaturas  no debilitaran  la  cabeza  de
popa,  que,  como  niás  próxima  á  los  fuegos,  necesita  ser  la
unión  más  fuerte,  y  précisamente  estanca  perfecta.  El  rema
.chado  expresado,  es  de suponeé  no  fuera  bien  hecho  desde  su
principio,usando  hierros  ñ propósito  como  en  España,  para
unir  bien  el  tornillo  con la  rosca  6  no  empleando  ni  hierros  ni
tacos  tronco-cónicos,  «permaneciendó  en  el tubo mientras  dura
el  reinachadn,»  sino  que  al  parecer  y  confiando  en la  facilidad
con  que  se  trabaja  el latón,  no  debió  usarse  iiistruinento  algu

-   noque  evitara  la  -deformación  y  separación  de  la  rosca  y  el
-  -tornillo,  resultaúdo  de  esa separación  que  el remachado  por sí

—   solo  no  puede  hacr  estanca  la  unión,  estando  expuesto  á  las
continuas  dilataciones  delos  tubos.  Las  distintas  veces  que

se  han  amandrilado  los. tubo  y  que  se  han  remachado  las  pes
tañas  de  popa,  han  sido  hasta  hoy  insuftcientes  en  la práctica,
dando,  sin  embargo,  en  las  pruebas  hidráulicas  buenos  resul
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tados,  lo cual demuestra qu&la temperatura y las consiguibn
tes  dilaaciones  destruyen pronto la buena junta  del calafateo,
de  ambos extremos, que como sistema regido, es rápidamente
vencido  por fuerzas tan  superiores.  El  verdadero defecto está
en  la  unión  del tornillo con la tuerca de la caldera) deformada
porlosgolpes  dados eñ la  pestaña  para  hacer  el  calafateo y
coito  después han  sído amandrilados varias  veces, las  defor
maciones  anteriores solo habrán  sido corregidas por un lado y
aumentadas  por el otro. El cambio de los  tubos,  será  la  com
posiión  definitiva y  la  única  verdadera para  resistir  con  l
confianza  debida, las máximas velocidades.

Lasféruias  introducidas en los tubos después de la primera
•      6 segunda pruba  de recepción, es la razón má  evidente para
•      comprender cuanto se ha dicho y como los  salideros se  efec

tuarían  sin  previo conocimiento, resulta  que  el gasto  de car
bón  y. agua  sería  mayor,  explicándose que  se  concluyera el
carbón  después de haber recorrido dos veces la  milla medida
á  gran velocjdad, con sorpresa de todos; siendo así  que el car
bón  fué calculado pára  después de la prueba total,  y  reponer
se  de un  remolcador que lo traía  al  objeto y hacer  el  viaje á
Kiel.

Conrespecto  á los varios remaches de estays  que .hanfor
mado  salideros, solo puede ser  debido á defctos  en su; coloca

ión,  como por ejemplo, el  haber  hecho  un  remachado  con
fuertes  golpes, sin  colocar un  tope en el otro extremo, lo cual
deformó las rosca  por la vibración. Estos remaches ftieron en
número  de cinco, en la  fecha á  que  nos referimos, y estiban
colooadosán  la parte inferior del horno á  una y otra banda.

Tanto  las férdias co.mo las paredillas lateraleá que  se colo
caron  servían con objeto, según la éGermánlca,» de economizar
carbón;  pero en vista de que este resultado era muy dudoso, y

-  más  cierto ne  taito  las unas  corno las ofras solo servían para
remediar  especialmente los  defectds de construcción expresa
dos,  por lo que fueron en l3remenhaven sacadas,

La  marcha irregular  de las bombas, con golpes y trepidacio
nes  que conmueven todo el buque  defecto de construcción de
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la  fnáquina  auiliar,  producen  las  ditintas  presiones  recibi
das,  por  los tubos  del condensador  al  arrojar  á  ellos  el  ‘agua de

la  bomba  de  circulación,  así  como  diferencias  de  temperatura
al  efectuar  unas  veces  la  condensación  por  estar  fríos’ al  paso
de  mucha  agua  y otras  calientes  en  contacto  del  vapor  por
pasar  poca ó ninguna.  Este  defecto,  que  produjo  la  rotura  de
cuati-ó  tubos,  se  trasmifa  á  la  caldera,  alimentando  con  agua
fría,  ya  por’la  mezla  efectuada  por  tos  tubos  rotos  ó  ya,por  el
agua  pioducto  de  exceso -de condensacióh.t  ‘

Lo  rigurosó  del  clima  en  aquellos  países  en  la  estación  do
invieno,  ha  tenido  que  influir  forzosamente  en  todo  el  buque,

-         especialmente en  la  caldera,  que á  pesar de  todas  las  múltiples
precauciones,  fué  imposible  evitar  la  entrada  ‘de  algún  aire

-   -   frío,  siendo  esto último  muy  perjudicial.  En  todo el  re’aiacha
do  del  buque  se ha  notado  ligereza  en  su  colocación,  sudando
los  remaches-del  costado y  cubierta,  desde que  se  botó  el  bu—

‘que  al  agua;  especialmente  se  hace  patente  este defecto’en  las
-partes  habitables,  cuando  las lluvias  ó las  nieves  han  sid.oTco_
piosas  y  frecuentes.  Este  inconveniente  ha  disminuido  mucho
á  fredida  que  el óxido ,de hierro  se ha formado  en  los  remaches

y’ en  las  planchas  de  cubierta,  acumulándose  con’ el  agua  fil
trada,  formándose  un  conjuuto  más impermeable.  Grandes  haii
sido  las  diferencias  de ‘temperaturaá  que  han  estado  someti—

•      dos las,  planchas,  pudiendo  influir  en  el  defecto  expresado,
siendo  en  las  cámaras  y  sollado  de  30° ‘C.  y  en  los  departa

-  montos  de  máquina  y caldera  50°-en circunstancias  ordinarias,
por  una  y-otra  cara,  de  una  iriisma  plancha  de  3  á  5  mm.
de  espesor.  ‘

Por  ser necesario  hacer  un reconocimiento  n  los fondos  del
buque,  que  tanto  sufrieron  on  los’hielo,  y además  pintarlos,
entramos  en  el  dique  secode  F. ,C.’ Teck-lenlurg,  previa  auto
rización  del  Gobierno  de  S.  M.  -  .  ‘  ‘.  -‘

=        La pintura  5rimitiva  se  había-desp.endido  por  la  proa  que
presentaba  el hierro  en  una  longitúd  de  1,50 m.  por  una  y -otra

-  bandá.  Desde  este  punto  hasta  cerca  de la  cuaderna  del  ü’iedio,
grandes  rayas  de  hierro  al  descubier’tose  encontra.i’on en  todas
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direccion-s,  y- coii preferencia de proá á  popa. Por la popa solo
algunos  .desconclíado se notaron y.lo demás del casco en-buen
estado.  Las partes de hierro se cuhreron  con pintura  espeial
de  patente  Rathjen, y secas estas,  se  dieron  una  capa de mi
nió  y otra de pintura  ordinaria  Rathjen del ntlin.  2.

•Al quedar  en seco el  torpedero se  notó estar todo el/rarco
de  la  hélice y timón desviados 3° á estribor del plano lo.ngitu.
dinal,  lo cjiI  sé remedió fádilmentd. Esta avería  puede haber’  .  —

sido  producida por el esfuerzo de la  popa  contra lbs hielos de
la  desembpcadura del Eider.  .  .  :

El  dia .15 salimos del puerto  de Bremenhaven, para  desce.n-
der  el río Weser,  tomando un  reinolcador rompe-hielos .para
abrirnos  camino en el mucho hielo del  río.  AÍestar  fuera  de

•  ‘   -  la  dseinbocadura,  se hizo rumbo á-reconbcer el  barco luz de
la  desembdbadura del Em,-lo  cual-se  consiguió á las  cuatro
de  la  tarde. Desde este punto  nós arrumbamos  á la -desembo-
cadura  NO. del Zuider-zee,-rnarcada con el barco-luz del Yat.
A  las doce ycuarto  d  la  madrugada,  tanto  avante  cbn ella

•  .    pusimos la-proa á atravesar  todo .e1 Golfo de Amtrdam  si  el

tiempo  permanecía bueno. A las des en el7paraleIo de la  costa
de  Texer el tiempo empezando á ser dudoso; el  barómetro ha—.
jando,  mal cariz y vientofrbsco del S. nos dirigimós á recono
cer  en la ama-necid el canal nuevo del O. de Amsterdam., con.

/     .inten’ción de continuar  el viaje, si el tiempo era manejabie.
-  A  las. ocho de la mañana empeorado el  tiempo; embocamos  -

el  canal, y á t.ravés de los hielos correspondientes, lo atravesa
rnos,  -amarrándo-nos en los muelles de Amsterdam, é  las doce.
Eii  este viaje nada noabIe  que pudiera cambiar las anteriores
piniones,  se  notÓ: el  tiempo relativarnent  bueno  y  la  mar
-tendida hasta-las dos,  con marejada sóportable  hasta las ocho,  - -

-  .  -  -nos cercioó  en la  ideas expresa&as, sobre .1s  buenas  condi— -

-  .    clones del -buque coma -casco marinero  ylas  dudosas de la md-
-  —  quina  auxiliar  y caldera.               . -.  .  .  .  -

-  -  ‘Los  consumos  de a-gua dulce y  carbón  continuaron  muy
-  superiores  á  lo  correspondiente á  la  velocidad económica de  -

-     1O-á 11 millas, que navegaba siempre-el torpedero. El conden-  -
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sador  funcinó  muy  bieú  y  con admirable  regularidad  la  má
quina  principal,  que  siempre  fué  consideradapor  el  trabajo  de
suspiezas,  por  su  disposición  y  por  el silencio  de  su funciona
miento,  como  sobresaliente.
EI  19 de  Febrero,  con  buen.  tiempo,  salimos  del  puerto  de

Amsterdam,  acompañados  de. un  rémolcador  para  hacer  de
rompe-hiélos,  esaudo  el  canal  completamente  helado.  A  las
doé,  ya  en  la  mar,  hicimos  riuibo   la  farola  de  los  baios
Ninder.  A  las  once,  tanto  avante  con  ellos  nos  dirigimos  á
reconocer  la  farola  del  S. F.orelaud  en la  costa deTnglaterra  y
bajes  del  S.  Goodwin  perfectaiente  avalizados.  A  las  cuatro,
reconocidos,  barajamos  la  costa  entre  Dover  y  Dungeness.
Desde  este  punto,  y  con tiempo  relalivamente  bueno,  hicimos
rumbo  directo  á  cabo  la  Héve,  para  atravesar  el  Canal  de  la
Mancha.  A  las  cinco  del  20  entró  ‘el buque  en  elpuerto  del
Havre,  y ,á las  diez de  la  noche  en  el  Dock  del  Comercio.  La
derrota  seguida  era  la  más  libre  de  bajos  y  la  mojor  por  los
vientos  reinantes  en  aquella  nstación,  demostrando  el  buque
con  mares  gruesas  y  tendidas,  sus  excelentes  condiciones  ma
mineras  y  funcionaildo  su  máq1iina  perfectamente.  Tanto  la
máquina  auxiliar,  como  la  caldera,  continnaroi,  la  primera
con  sur  grandes  trepidaciones  y  golpes;  en  cuanto  á la segunda
con  sus  salideros  imposibles  de  evitar  con  el remachado,  como
hemos  expresado.  En  el  puerto  y  según  órdenes  del  Gobierno,

fueron  montadas  las  ametralladoras  por  el personal  del  buque.
El  dia  23  salimos  del  puerto  navegando  convenientemente

para  reconocer  los, cabos  Barfleur  y  la  Hagu’e.  Desde  las  cua
tro,  que  salimos  del  puerto,  hasta  cábo  La Hague,  una  espesa
neblina  interrumpfa  á  menudo  lanavegación,  por  la  precau
ción  contra  los  abordajes.  A  las  doce  de  la  noche,  con  las  fa
rolas  de  cabo La Hague  ylos  Casquets  nossituamos  para  atra
vesar  el  golfo de  la Mancha  y reconocer  la isla  de Ushan.  A las

-    -tre  de la  madrugada  se  hicieron  gí’andes las  irregularidades
de  las  bombas,  parándose  con  frecuencia  y  aumentando  los

•    golpes  notablemente.’  Se  reconocieron  las  bombas  y  máquina
auxiliar,  encontrándose  ‘el  volante  con  las  chabetas  que  lo
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unen  al  eje,  fioja  ypronto  á  desprenderse.  Después  de  apre
tados  y  de  probar  por  todos los medios  que  los recursos. de  las
disposiciones  de  la  circulación  y  alimentación  sugerían,  —

sultó  la  imposibilidad  de  emplear  otro  medio  de  fiavegación  á
máquina,  que  el  empleo  del  vapor  á  alta  presión  y  sin  con

densación,  por  lo que  se paró  la  máquina,  auxiliar.  Enmenda
mos  el  runbo  para  hacer  por  la  tierra,  navegando  á  vela. y con
algunas  revoluciones  de la  máquina,  como  se  ha  dicho,  que.

•      producían una  velocidad  de,5  á  6 millas.  La  máquina  hubiera
podido  da  las  revoluciones  ordinarias  sin  condensación,  pero
como  los tiempos eran  tan  vriab1es  y las  mares  tan arboladas,

•      era preciso  conservar  el  único  medio  de  defensa  e  caso  de.
neces’idad.  .Muypeligrosa  ra  la  navegac’ión por  el golfo  dela.Mancha,

por  estar  sus  costaseubiertas  de  bajos  é  islotes  y  no  contar

con  piertos  buenos  para  arribar,  no  solo  por  ser  malos  tene
deros  en  bajas  mareas,  sino  por  no  cóntar  con  recursos  ‘p.ax’
la  composición  de  la  aeria.  Todó  el  .día 24,. con viento fresco
del  NE.  achubascado  y  alguna  i-narejada  orta  cntinuarnos
nuestra  lenta  dérrota  por. entre  bajos  y  á  4  ó  6  millas  de  la

costa,  qu  se perdía  de  vista  con frecuexicia por  la  lluvia  y ga
-       rda.  A  la  anochécida  calmó el  viento  y  aparecióúna  espesa

neblina,  que  iió’s pivó  de poder  reconocer  la costa lo suficiente
paia  embocar. el  difícil  y .estrecho  paso  de  Four.  Por  este mo

tivo  y andando  Con la  máquina  sólo unas  4  ó  5  millas,  hici

-.  mos  rumbo  afuera  con  objeto de  evitar  los islotes  y piedrds  de
‘lg’costa, y  pasar  la  noche  aguantánd’onos  á  velu.Antes  de  os
curecer,  divisamos  un  vapor  en  vuelta  encontrad.  y  supo

niendo  trataba  de  reconocer  la  costa  para  embocar  el  canal,
‘gobernamos  ‘por sus agias,  perd  si bien  reconoció  las rocas  del
Porsal  con poca  máquina  y  randes  precauciones,  se  arrumbó
al.  NO:;  con las’ rocas  Porsal  á  la  vista  y á  2 cables  de  distan
cia,  embocamos  el  canal.  A las  diez,  después  de haber  seguido

todas  las  instrucciones  de  los derroteros  y precauciones’  que  el
-  -  caso  requería,  nos  encontramos  fuera  del  canal  y  doblamos

la  punta  de  S.’ Mathew  para  tomar  el puerto  de  Brest.  A ‘las

/
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doe  y  media. nos  amarrábamo  en  una, de  las  segundas  dárse.
nas  del  puerto.

El  volantedeja  máquina  auxiliar  estaba  unido  al  extremo
del  ej  por  medio  de  dos  tornillos.cuñas,  atornilladas  por  mi
tad.  Con  las  trepidaciones  é  irregularidades,  se  deformó  y
gastó  algo  el  material  del  volante  en  contacto  con  el eje,  hasta
que  escupió las  cuñas.  En  uná  factoría  de  aquel  puerto  se  tor
neó  el  niíclao  del  volante  por  la  superficie  de  contacto  con el

‘aje,  y  como esta falta  de  material  impedía  el  ajuste  con  el  eje,
se  construyó  un  suplemento  de acero,  excéntrico  en  su  super
ficie  exterior,  que  se  encajó  en  él  volante,  asegurá.dolo’  con
dos  cuñas” empotradas  por  mitad,  después  de  colorado  én  ca

liente  sobre l  extremo  del  eje,  al  cual  se  aseguró  el cóIjunto
con  los  dos  tornillos-cuñas  expreados,  hechos  nuevos:  La
pruba.  prácticá  hecha  con  la  máquina  auxiliar  para  cercio
-rarse  del  buen  funcionamiento  del  volante,.  dió  buenos  resul
tados.         -

El  día  28,  al  amanecer,  cubierto,  éoii  calma  y  con baróme
troen  760,  sali6  el  buque  á  la  mar  con rumbo  á  atravesar  el

golfo  de  Gascua’  en  dirección  á  cabo  Ortegal.  Los  telegramas
•      que se  recibieron  el  día  anterior  con  respecto  al  tiempo,  no

era,n  malos,  las  opiiiones  de  los prácticos  eran  de  buen  tie
po,  y  el cariz  era  como  suele  ser  en  aquel  país,  cuando  hace
buén  tiempo.

•        La mar  sorda  del  NO.  y  SO.,  especialmente  esta  última,
hacín  sospechar  fuera  la  vanguardia  del  SO.;  pero  como  la
opinión  de ‘los  prácticos  era  la  dé  buen  tiempo,  y  dadas  las

buénaé  condiciones  marineras  del  torpedero,  decidieron  para
hacer  el rumbé  directo  expresado.

A  las  diez,  empezóá  establecerse  elSO.  fresquito,  el  baró
metro  en  756, yla  mar  era ‘tendida de  fondo, con sorda del NO.
esdé  esta hora  refi’escabael  vieito’   aumenttba  lai mar  pro-

-    gresivamente,  el  bardmetro  bajaba,  y. él  cariz  era  de  muy  maÍ
tiempo.  A las  cuatro  de  la  tarde  el buque  se hallaba  á  100 mi-

-     llés  del  puerto  de  Brest,  el  tiempo  er& temporal  declarado
del  SO.  con mar  muy  gruesa  arbolada  y  el barómetio  en  75L
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Mucho aites  de .esa hora se cerrón  las escotillas y torres,
-  tomando  todas las precauciones necesarias para  no transitar

p’r  la cubierta, barrida por las crstas  de la mar,  que  al  cho
car  ccii el saltillo y torré  de roa,  dejaM aquellas  dentr  del
casco, cuya formde  conchR bien pronto sacudía. La máquina

•  dabá lasrevolucionesnecesariaspara  navegar á  10 millas y el.
buqie  solo andaba de 6 á 7. Toda la  longitud de .saltillo 6 ça
parazón  dé próase  introducía n  la  ola,  y la cresta  al chocar.
con  la torre   chimena,  inLroducía alguna agua  por la boca
de  eta,  ápesar  de su graR altura.  Siendo. imposible continuar
en  estag condiciones que  empeorabán por  momentosyéxpo
nían  áverLas  de fatales resultados en las máqiinas,  hélice, y

sobré  todo en las planchas de proa, qúe batidas por los oles

de  mar,  con  tal  óstrnendo  y  trepidación  general  del cascó,
•  qne  era de dudar  su  resistencia,  mucho más al notar  la gran

cantidad  de agua que los eyectores sacaiDaii de todas las seni

•  nas,  epeoialmehte,. de la correspondiente al depaaíento  ds
tanco  del sollado, viramos en redondo corriendo el tiempo en
direcciónopjiesta,.para  arribar  al amanecer al  puertd  de par—
tid.  A las nueve de Ja  nohe,  .á. 15 millaé d,e los  arrecifes de
Pondil  Sein,  qu  cierra  por  el S.Ja  entrada de  la bahía de
Brest  y  por  estai  achubascado;imposible  de ver  las  farolas  N

•  qu  en nimnierode tres los valizan, nos mantuvimos á la  capa
•  para  en una  cara,  situarnos,  después de una  derrota larga  y

no  exenta de errores,  po.la  mar, que  no permitía  gobernar  á
rumbo  y por laé muchas corrientes que pudieran haber influí.

-   do en ella.  .  .  .;  .

A  las-once, aurneñtando el vientó y la  mar  sensiblemente,
nos  decidió .á aventurar  un reconocimiento con poca nráquina
y  demás precauciones, haciendo rumbo para pasar  zafos de la
punta  O.  de los  arrecifes, teniendo  en  cuenta  toda  clase de
e.rro±e.  A 1-a una,  en una clara, se  vió una  farola que no pudo

/   •  averiguarse  cuál de las dos era, por  la  amura  de estribçr  yn
corta  distancia, por lo cual nos pusimos á la  capa, para apro

vech.ar ocasión de cercioramos.  Difícil era esta  operación, no
pudiendo  salir  á  cubiefla  •y estandoempañados  por  el  agua..,

TOMO  L—zNRRO,  1887.  -  •
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los  cristales  de la  torre.  A las. dos  se  reáonoció  la  fárola’de  en-
•  medio  de las  tres,  y  notarnos-que  las  corrientes,  con la  mar  y

vientó,  nos  ensenaban,  por  lo  cual  se  dió  más  fuerza  y. con
150  revolucioaes  gobernamos  á  psar  8  niillas  de  la  farola

•  del  O.,’ que. se  vió  al  poco  rato.  En  vista  d’él poco andar  del
•  buque,  hubo  que  aumentar  •á 180  las  revolucipnes,  y  á  las

cuatro  montábamos  los  arrecifes  gobernando  al  N.,  único  rum

bo  franco  de  puntas  y.bajos.de  que  está  gu.ariiecid.  la  entrada
deBrest,  ,á muchas  millas  de  .distancht.  A  las  siete,  con  los

•  .  -        primeros claros  del  día,  hicimos  por  la  boc’a, amarrándonos  á

-        las n’ue’e crí la  dársena  interior.  .  .

Di,rranté  esta  dura  prueba  del  torpedero,  ha  demos’trado su
máquina  un  funcionamiento  dmirable;  las bombas  trabajaron

eón  los  defectos ordinarios,  relativamente  biei,  y en  cuanto  al

-   •.      casco e  hicieron  bien  patentes  su  solidez  y  sus  cualidades-marineras  sobresalien’íes.  Este  último  hacía  mucha  agua  por

elcompartimiento.  del- sollado,  que  extraía  el  eyector  con fra

cuencia  Los  dos deproa  se  inundaron  á  la  altura  de la  flota-
-     -.    ción, ,á  pesar  d  trabajar  también  con  frecuencia  el  eyector’-

correspondiente;  péro  según  se  vió  después,  los  objetos  del
contramaestre  fueron  todós  sacados  de  sus  taquillas  con gual
deras,  estandQ  aquellas’  rl más  de  11,5 m.  de ‘la  quilla.  De los

demás  compartimientos  hubo.  también  que  extraer  mucha
agua)  aunque  én  menor  cantidad.

Eltrábajo  dé  los.eyectores  era  tal,  que  en  varias  ocasiones
no  se  podía  sostener  la  p’resión  de  siete  atmósferas,  siendo

forzoso  disminuir  la  velócidad.  -       .  .  .

El  día  8 de  Marzo, asados  ls  malos  tiempos  reinantes,  sa

•        1i6 esid  buque  del  puerto  de  Brest,  ‘con objeto  de  recóocer  la
-       costa, he  según  los telgramas  méteorológiéos,  había  en  ella

rñuchrí mar;  pero  como  el ierito  Or  dél  E.  enl’a’bahfa,  ylos

prácticos  creían  lo fuera  también  en  la’ mar,  nos  .deidimosá
édntinríar  el  viaje  si  era  cierta  esta ñltima  opinión.  Fuera  de
puntas,  el  viento  se  encotrtró fresco  de  SE.  y  la  i’nar ampo—
liada  de  él,  con  mares  gruesas  y  encontradas  del  SO. y N’O
El  buque  no  andaba  más  que  8 rl 9  millas  en  revoluciones



VIAJE DEL TORPEDERO «ORÍÓN».

para  11,’ trahajando much  pr  sus  amuras,  por lo cual’ arri-
hamos  al  anochecer. El  dfa 11, cón vieñto muy freso  del E,
en  la  mar,  salimos á  sotavento de la  costa, que  en los ‘golfos
hacía  trabajar.m’ucho al barco.  A la  Jtur  de. Bella-Isla, rolé
al  ESE. duro’ y  por la noche en’ los  golfos.de -Nantes y la Ro
•che’la se hizo muy duro, con rachas d  temporal. La escasez de
agua’ dulce  qué llevab  el buque’ en  cantidad de’ 2700 litrós,

producida  por los salieros  de la’ caldera, que aumentadós con
los  anteriores viajes de mal tiempo y por  el contiñuo funció—
nar  de lo’s eyectores, nos obligó como primera razón á aguan—
tamos  exi, el golfo de la Rochéla, para  entrar  en este puerto al
amanecer.  .  .  .  .  ..

El  volante se resintió por segu’nda vez, prándose  la máqui
1  na auxiliar  varias veces,  segunda  razón qie  nos. oblig  á-no

continuar  el viaje.á España.  .

El  12 fondeamos fiera  del puerto ‘para hacer  veinticuatro

horas  de ‘  ohseración  Sanitaria,  y  el  i13 entrábámos  n  ‘lqs
Docks  deP mismo.  En  una  factoría se ‘ae’giiró lvoláti±  con

,:iina  nueva  cu’ña-.tornillo entre  el  eje  el  suplii-ient  ahtes
ex’presado. El  14 salimos dia  mar  cn  bien  tiempo, ‘y á las
diez  de la  noche, la  válvula ‘de alimentación  autoi’iática ‘que
está  junto  á la ‘caldera, dejaba oir  ‘choques fuertes que llama-
ron  la tención,’sin.  poder c’onprender el  motivo. Después-de.
na’vegai con  buen  tiempo  y  bueha  nar  75 millas  co  iu1bo:
á  cabo  Peña,  estalló  á  las  cuatro  de la  nadrugada  el  tubo’ in
trior  á  la’caldera  para  lá’alimentación,  abriéndose  la junta  al
exterior  de  la  plancha  de  popa  del  frente  de  la  caldera,  por
d6nde  ‘salfa gran  cantidad  do’ vapor,  que  bien  pronto  i’nu.ndó”

‘la  ‘cámai’a ‘correspondiente,  Sembrando  la  alarma  entre  la
gente  de  máquina..  Se  aumentó  algo  la  velocidad,  se  desahogó

‘al  condeúsador  y  bajada  algo  la  presión, se  penetró  en la  cá
mara  decalde’ra  reconociendo  la  avería  que  se supusofuera’  la
epresada.’  .

Bajada  la  presión  á 3  y  4  atmósferas,  se  abrió  toda  la  in—

troducción  del  vapor,  se  aumentó,  con  el  Donkey’  y  viró  en,
redondo  en  demanda  del  puerto  de. salida  con  andar  que  en
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-  -    éstas  circunstanaS  se  sostuvo  á.1O”miilas,  con  grau  gasté  de

carbón.  Después’de cuatro  horas  de  navegación,  y  en  vista  de
‘I         la regularidad  de.la’ máquina,  se  aumentó  el  andar  y  la  pre

-       . sión.  A  las  doce  y  medi  nos  amarramos  en  los Docks.  Ei  el

>  .  .  “  ‘•.  expresado  puertose  deshizo  la  junta  del  tubo  de  alimentación
de  las  bombas  á la  caldera,.  y  a’unque  difícilmente,,  se  sacó el
tubo,  apareciendo  roto  por  su  extremo  y  codillo  más  cercano

de  la-cara  de  ropa  de  la  caldera  y aplastado  por  su  eje verti—
•  ‘  .‘     cal, hasta  el punto  de  tocarse la  parte  superior  con la inferior.

Este  tubo,  de cobre,  atraviesa  interiormente  la  caldera  y estaba

el  primtivo  sujeto  por  tres  escudras  interi6res,  yco’n  torni—’
lbs  lo estaban  estas  á  la  plancha  de  delante  de  la’misma  Es

tos  tornillos  tenían  tueçca  in’terior’ y  atravesaban  escuadr’as,

plancha  y  caja  de  válvula;  por, el  otro  etremo  mucho  más
bajo,  descansaba  el  peéo del  tubo  ‘en una  carlinga,’  en  la  cual
.se  introducía  el codillo correspoxidiente,  teniendo  para  obtener

la  inclinación  necesaria  y  favorecer  la  impulsión  del  agua
‘otro  codilboeri  el  extremo  de  popa.  La  rotura  y  aplastamient&de  ete  tubo,  fué  un  fenómeno  de  no fácil  explicación;  sin  en

bargo,  por  lós defectos  conocidos  ‘de las  bombas  y  las  averías

del  condensador,  ,se  ha  alimntado  en  varias  ocasiones  con
agua  fría  ó  con  menor  temperatura  de la  debida,  por  lo ‘cual
‘las’  contracciones  y  dilataciones  del  tubó  de  referendia  serían’
muy  rápidos  y  enérgicos,  al  ncontrarse  dentro’de  él  el  agua’
fría  de  alimentación,  con  la  elevada  temperatura  del  tubo  y.
del  vapor:  esta  energía  y  rapidez  ariarf  a  disminuyendo,
cuanto  más  adelantara  el  agua  por  el  tubo  en  el  interior  de  la
‘caldera,  consecuencia  conforme  con la  inspección’ del  tubo  que
demuestra  roturas  en  su  princijio,  aplastamiento  después,  de

formación  luego,  y  por  fin  e,l codillo  de  proa  quedó  intacto.
-      Mientras el  aplastamiento  permitió  circular  el  agua  no  se,notó

-   el  defecto;- pero  en  cuanto  aumentá  ofreciéndole  resistencia,
‘los  golpes  de  la  válsula  lo  hundieron  aunientaudo  hasta  la
rotura,  que  fué  en  el  codillo  de  popa,  punto  más  débil  comu
más-directamente  ataado  por  el  agua.

Remediada  la  avería,  y-el  tiempo  relativamente  manejable,



VIAJE  L  TORPDEO  ORIÓN.

salimos  de la  Rochela, en la pleamai  de la  dos de la  madru
gada  del  19. A las  tres  y  ñedia,  situados  con las farolas d
punta  Balcines y Chassion,.  s  hizo rumbo directo á cabo Pe
ñas.  S  navegó todo el dia 19, cmi mar  muy grdesá-y algo ar-   -

bolada,  además  de las  niarejadas  levantadas pÓr los  vientOs
del  SE., S. y  NO. qúe  variaron  y estuvieron frescos algunas
hras  durante la  trvesLa.  A las  doce y media de l  noche, se.’
vM por  la proa  la  farola ‘de cabo Peñas,. que bien  recóiiocida
se  gobernó al  (E. -O.) verdadero. Al am’an’ecer se  reconocieron
las  costas- de cabo Ortegal; A las doce y media entrábamos poi
la  ría  del ferrol,  amarrgndoiós  á la  gira  en  la  dársena  del
rsenal;  á  l  una  del dfa-20 de Marzo de 1886.            -

Durante  este  último  viaje ,  en  que  la  máquiña  funcionó
•  -  ‘    treinta   seis  horas  continuas,  lo  hizo  la  principal  con su

ostumbrado  silencio y regularidad,  la auxiliar  con los gol
-   .  -   pes y trepidaciones relativamente menores que nlos  anterio

‘res y  la  cardera ContinuO con los salideros,  gastando  1  ddble -

de  carbón debido -y una  antidad  de agua  dulce ig’u’al á tres
veces  el-depósito del tanque de. la 1áquina.  El buque, durante -

su  largo viaje, ha  clmostradó susexelentes  condicjons  ma-.
rineras  y de estabilidad, siendo un verdadeo  torpedero de alta

•      rnar pero si  con  el gran  defecto de- hacer agua,  cuando  tra-
•  baja  múcho  por la  mareIda  .  ‘  -  ‘  -  ‘  ‘

-.       El siguiente cuadro dará   conocer el rsumen  de. las nave
-    gaciones verifidadas poí  el  toredero  durante  los meses de su

comisión,  las  mfllasrecorri-da  y  el carbónconsuMo  -

1
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Hemos  procurado,  al  dra1  públicolo  ocurrido  durante
nuestro  viaje, referir los sucesos dscarnados  de toda conside
ración  que pudiera  hacer  exagerado el rélato, por lo cual heL
nios  copiado al pié dé la  letra,  çuanto  medianamente interó
sante  contine  la  segunda  parte  de  la  cuarta  sedción  del
Historial,  en  donde con  árida  frase,  s  dan  á  conocer en ese
docu’meito oficial, cuanto al  buque le ha  sucedido, sin referir

‘  lo. q’üe ls  personas pudieran  sentir  ó sufrir,  todb lo cual se
dejaT al  criterio  •de los  lectores,  que  probablemente  siendo
oficiales de la Armada,  habrán  tenido ocasión de encontrarse

en  análogos ó parecidos trances y  formarán  la exacta ópinión
-     del  conjunto.

Como estos viajes de torpederos, son seguidos con  afín  por
l  Armada, nos hemo’  decidido á hacerlo úblico,  imitando á
los  comandantes de  los  torpederos franceses y ‘españoles que
fos.  han  prededido. Las consideraciones que puedan  deducirse

dei  viaje,  quedan  anotadas  én la  primera  parte  d  la  cuaia

sección  del  Historial,  que  en  otra  ocasión s  posible  se  pu—
•      Niquen.

Ferrol 1.° de Abril de 1885.-  •

•     •  •  ‘PE.DR  MERCADER.
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RErEREETES  AL

‘VIAJE  DE  LA  FRAGATA •BLANCA»

Á LOS MARES DEL NORTE DE EUROPA.

LIGEROS  APUNTES

SOBRE  10S

MONITORES DE LK MRINÁ NORUG4
Thor,  Thruclvang,  Midiner y  Seorpioñen.

Lbs  cuatro  monitores  que  en  la  actualidad  posee  la  Marina
de  »guerra’ noruega  son  de  idéntico  sistema  de  construcción,  y
solo  difieren  en  algunos  datos  que  oportunamente  anotaremos.

•         Elmás antiguo  de  ellos, el  Thor,  fué  construido  en  el  arsenal
e  Horten  y lotado  al  agua  en  el  año  1872. Antes  de  entrar  en

•        la desçripción  de  este  buque;  vamos  á  dar  una  ligera  idea  del
arsenal  dofie  se  construó,  aunque  para  ello  nos  slgamos
algo  .det epígrafe  que  encabeza estas  líneas.

Horten  está  situado  en  uíi  ramal  de  la  ría  que  da  entrada’á»
Cristiania,  capital  de la  Noruega.  El  arsenal,  construído  en
una  ensenada,  está  perfe’ctamente  resguardado  de  todos vien
tos,y  lo» bien  defendido  de  su  entrada  por  un  buen  fuerte  y
los  bajos que  la  rodean, le  hacen  teneiuuvlor  inmenso en

•   •    caso de uerra.  El  acceso á  él .se haría  diflilisim»ó  para  elene
»   -    migo, toda  vez que  la  poca  anchura  de1Fiord,  permitiría  esta

blecer  redes  de  tórpedos.  La  orilla  del  arsenal  en  la  que  están
-  lós  varaderos  y diue,  está  canalizada  €o’n piedra  de  sillería,  »

/



MONITORES DE L  M&RIN  NORUEGA.•      25

u  fondo  permite  atracarse  á  las  grúas  buques  de  bastante
-  -   calado.  L.os tallre,  tanto  de  fundición  com6  de  ajuste,  no  son

-  numerosos,  poro  responden  perfectameflte  á  las  necesidads  de
lapoc  marina  de sta  nación.  Para  la  construcciÓn  de  buques

de  iegulares  dimensiones,  rólo  dispone  de  uná  grada,  lo  cúal
ha  ‘hecho. que  lbs monitoies  que  nos ocupan,  hayan  sido cons

truídos  unos  después  de  otros.  Esta  grada  está  cubierta  con
techo  de  zinc,y  para  la  botadura  de los  barcos  hacen  uso  de la
retenida  por  no  pernitir  otro  medio  la  escasa  anchura  del  ca:

•      nal. Para  barcos  de  pequeñas  dimensiones  y  embarcaciones
meiiores,  dispone  de.varaderos,  en  número’ de  cuatro.  El  di-

•      que, es  solo’iuio  de piedia  de  sfllería  y  de  100 ni.  de  1oñgitu
por  24 de  ancho.  Las  bombas  de  achique  emplean  18h  en  de
jarlo  estanco,  y’etán  compuestas  dedos  émbolos.  La  motora  ‘.

es  la  misma  que la  de  uno  de  los  talleres,  que  cesa de  funcio
nar  cuando  lo hace  aquella.  El  número  de  operarios  varía  se-

•    gún  las  necesidades,  y  el  Thor  tardaron  en  construirlo  cinco
años.  Los  datos que  sobre  este monitor  vamos  á dar,  son  toma--  -

dos  á  la  voz  del  oficial  -que  noJo  enseñaba,  tenindo  que
•      emplear  este  medio,  quizás  erróneo,  por  carecer  de  datos  6fi-  -

ciales.  -

•      Su casco ‘es todó de  hierro,  y  acorazado hasta  1 m. debajo  de
la  línea  de  flotación,  y  desde  esé  punto,  en  que  cambia  la

-  forma  ordinaria  pasa  tomarla  de  ‘una quilla  extensa,  es’ solo
•      de planchas  de hierro,.  de  un  espesor  de  22 mxíi., iendo  de  la  -

•    -  misma  clase  las  que  cuDren lacubierta  superior.
-        La coraza  está’ formada  por  planchas  d  17ff mm.,  que  se
-  •  aoan  sobre  un  dimohadillado  de  teca.  Forma’ su  armamento

-   .,  una  sola  to’rre bon  coraza  de  337 mm.,  y  en  ella  dos  cañones
•    • Armstrong  de  aváncarga  y  27  cm.  de alibre.  La  torre  está

co’mp1et.mente  cubierta  y. sólo  tiene  dos  orificios  correspon
-  dientes  á las  bocasde  las  piezas.  Las  amplitudes  de  estas,  solo

•   •  permiten  disprarcon’  un  ángulo  de  100  como  máximo.  -Los
-      cañones, aunque  en  montajes  diferentes,  forman  sistema  con

•  •  ‘  •  -  la  torre,.que  recibe  su  movimiento  e  giro,  mediante  una  má
quina  de  vapor.  Está  formada  esta  de  dos  ci1ndros  que. hacen
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girar  un  eje  colocado  horizontalmente  EL cambió de  marcha
se  hace  mediante  el  sctor’Stehenson,  y  el  vapor  viene  direc
tamente  de  una  caldera  auxiliar.  EF eje’hórizon tal,  de’spuós de
trasmitir  el  moviriiento  á  varias  ruedas  dentadas,  hace  mover’
un  huso  que  engrana  con  una  rueda  de  dientes  oblicuos,  que
rodea  ñ la  torre.  Los movimientos  se  hacen  con facilidad,  em

pleando  15  en  dar  el giro  completo.
Para  eleva  ó  deprimir  los  cañones  de ulata,  lleva  un  eje

común  á. ambos,  cuiya carlinga  la  lleva  hecha  firme  en  los foi
dos  del  buque.  Este  eje,  el  Cte.  de  las  piezas,’puede  volunta

riamente  aprovechar  en. las  dos  á  la  vez,  ó  solQ  en  una  de

ellas,  con alobar  un  tornillo  sin  fin,  que’eigran  en  un  sectdr
dentado  hecho  firme  en  la  pieza  que  no  se desea  mover.  Para

-  trasmitir  el  movimiento  al  eje,  se. hace  uso  de  hnas  manivelas

que  dos hombres  mueven  con  facilidad.  Las  correder  d  los
-.       eañones, son  del  sistena  inglds  primer  modelo,  y  los  frenos

los  de  presión  uados  en  estos  montajes.  Las  gualderas  de  las
cureñas  tienen  un  ancho  de  22 cm.,  y  los  telerones  son  en  ni

mero  de  tres,  unidos  á  las  gualderas  por  varias  piezas  de  án
-  . gulo.  La corredera  tiene  patines  próximamente  de igual  ancho

quelas  gualderas  y  los suficie.ntes, refueros  de  piezas  de  án—
gulo.  La  mordaza  estCt’formada por  10 hojasmetlicas  interca
ladas  entre  las  de  la  cureña.  Estas  se  comprimen  á  voluntad,

siguiendo  la  graduación  marcada  aLexterior  de  la  gualdéra
-   derecha,  yendo  indicada  por  la  palanca,  que  lleva  un  orificio

que  atraviesa  una  chabeta.  Por  si  involuntariamente  se  dispa

rase  el  cañón,  sin’ haber  apietado  la  mordaza,  funciona  ésta
automáticamente  para  evitar  los males  que  acarrearía  el  retro
ceso.  Ahora  bien;  como elsistema  que.se  sigue  con  montajes

pequeños,  produciría  choques  que  pronto  comprometerían  la

-  ‘  ‘   resistencia  de  la  palanca,  esta  no  obra  directamente  sobre  el
eje  de  los  compresores,  sino  que  lo  hace. sóbre  otra  pieza,  tjue

-    permite  por  su  forma  cierto  resbalamiento  y  hace  minos  no
civos  los, efectos del  golpe.  Esta  pieza,  poi  articulación  sencilla,

comprime  los  librillos,  y  los golpee ,d  la  contera  de  la  corre—.
dera  evitaii  completarnente  funestos. resultados.  Ios  caÍone
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se  meten en batéríá  mediante la  uerza  muscular de los ir
vientes,’áplicada  á  dos manivélas que  hacán. girar  dos rueda
que  reciben  las tiras de Jos- palncjujnes.La  inclinacióude  la
corredera  faciliLa este mo’vimiento -yembaraza el retroceso.

iPara  cargar  los  cañones, tiene qie  girar  la  torre un  cierto
•      ángulo, hasta dejar libres los escotillones que se corresponden

con  los  paioIes de póivra  y proyectiles. Estos iulIimo sibea
•       al plan  de la  torre  en  unos  ascensores que  ponen  en  movi

miento  dos sirvientes, actuando en  las manivelas de un  tarn
-  bpr.  En  la  toire  los recibe un  ¿airo  que,corriendo  por rails,

•      lo_lleva á  las  bocas de las  piezas para  esperar  los esfuerzos
el  atacador. El  poco diámetro  de las  torres,  el  peso grande

•   de1 proyectil  y las  dimeniones  necesariamente  grandes  del
atacador,  embarazan la  carga, siendo este  no  pequeño incon—
veniente  en  los momentos de un  combate, en que un  tiro rá—
pfdo  y oportuno puede decidir el éxito de aquel. El número de
años  que uentan  estos barcos, y los adelantos re,cientesde 1os
atacadores  hidráulicos, discuipan los  primeros estos inonvQ—
nientes,  y facilitan  los segu;ndos lcargas-hoy  día. El ser la
torre  el íinico medio ofensiio con que cuentan estos monitores,

-.    toda vez que .la escasa faerza de ses máquinas no les hace muy
apropiado  para  las  embetida,  y  ocúpando la  chinenea  y

-.     torre del Cte. bastaite  espacio, hace poco conveniente el  tiro
en  retirada, dejando un  ángulo sin  tiro  de regular  dimensión
macho  más lamentable en estos barcos, cuyas  cQndiciones i
iatorias,  según nodijeron,  dieron .bastante que desear.

•    •  El1Cte. ocupa en combate una  torre  blindada, comunicando
déd  élla  las órdene  oportunas á. la  máquina, al  timón y  á

.-ltovre,-por  el  medip ordinario de  tubos  timbre. El  timón
•se mueve por  guardines  que  arrastran  un  nanguito  que  se

-  •    • dsplaza  á lo 1argo de la caña. Los guardines  son metálicos y
•  /     van á  arrollarse á  un  tambor que  mueven cuatro  timoneles.

-  Lamáquna  es de tronco, -de dos cilindros., y cóndensador or
dinario.  Aunque  esta  clase de máquina  es muy  conocida por
llevárla  la mayor  parte  de nuestras  fragatas,  anotaremos, no

obstante,- los detalles en que difierén d  las. nuestras.  E1. com



28         REVISTA GENERAL hE  MARINA.

partimientodel  niáquin  se  halla  todoél  bajo  la  ]mnea de

flotación  y  un  mamparo  lo  separa.  de  la  cámara  de’ calderas.
Ef  ancho  comprendido  entre  los bordes  exteriores  del  condexi—
sador  y parte  posterior  deLcilindro,’es  bastante  menor  que  la
manga  d’el barcoy  permite  fácil  paso para  vi’ilar  las  arronca
doras,  tubo  de  descai’ga  y  algún  registro  del  cofldensador.
Respecto  á  los  cilindros,  lay  espacio  cómodo  para  vigilarlos,
y  en  caso  de  aver,  corregirla  con  comodidad;  no  insignifi
cante  .velitaja,  que  se  echa  de  menos  en  algunos  de  nuestros

-  viejos  buques,  en  qie  una  flojedad en  el pié  dela  barra  de  co-
—        iie’xión, representa  un  gran  trabajó  su  arreglo,  toda  vez queel

pequeño  espacio  disponible  no  permite  tiabajar  á  los  horñ&cs
necesarios  y  aun  á  veces  pasar  las  herramientas  ordinaria
mente  de  grandes  dimensiones.  Los lubrificadores  de Ja  cabeza
y  pié dela  barras  de  conexión,  son de  telescopio,  y  los restan-
tos  de  la  forma  ordinaria  de  vasos.  Los prensas  de  los  troncos

-  se  aprie’tan  por  igual,  siguiendo  el  método  que  emplea  Penn
•     -   en  sui  máquinas  modernas.  Tei’minan  las  cabezas  de  las  tuer

cas  del compresor,  n  unas  ruédas  dentadas  que  engranan  en
rna  gran  corona  coi  dientes  tambiéfi,  pero  oblicuos  al  exte
rior.  Esta  corona  gir  mediante  el  impulso  que  le  trasmite  un
husillo  hecho  firme  ea  un  eje -vertical,  que  se mueve  con  fci

•       lidad poi  medio  de  una  manivela  de  quita  y  pon.

•    El plan  de  la  cámara  de calderas  se halla  más  bajo  que  el de
la  máquina,  y en él  se  halla  el  donkey  que  alimenta  las  calde
ras  cuando  la  máquina  está  parada.  Las  calderas  son  en  mí-
mero  de cuatro,  prismáticas,  de  tubos  horÍzontales  y  harria  en
rtorno.  El  número  de  hornos  que  lleva  cada  una  es  de  tres,
trabajando  las  calderas  k 15 libras  de  presión,  si bien  sus  vál—
vulas   manómetros  alcrinzan. á  25. Para  la  mejor  obseryancia

•  del  manómeto  y  nivel  de  agua  en  las  calderas’, se  halla  insta-
lado,  como  en  nuestro  crucero  Navarra,  un.puenteá  la  altura
de  las  cajas de  humo,  donde  el  maquinista  de  calderas  puede  -

inspeccionaP  y cuidar  de  la  buena  marcha  de  aquelJas.  En  las
pruebas  que  se llevaron  á  cabo,  con  todos  los  cargos  á  bordo,

/    en  buenás  condiciones  ‘de mar  y  viento  y  funcionando  la  md-
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quina  lo  1iejor  oib1e,  se  consiui&  un  andar  de  8,5  mi11s,

aunque  posteriormente se  ha  conseguido con gran  trabajo el
de  9. La dotación de este buque en tiémpo de guerra,  se corñ

•  -   pone  de un  Cap. F.,  Cte., tres T. N.,  y tres A. N., para  el ser
vicio deguardias,.  un módico, un  capellán, y entreiiiaestrariza
y  marinería  un  total de  120 hombres. Las  cámaras  de popa

•     tienen toda la  comodidad que puede  pedfrsele á  un  buque de
estas  condiciones, obligado á  estar  privádo de la  luz del  sol;
mal  ventiladas y en eón tinuo uso con los achotes. El ieducido
número  de ventiladores hace poco higiénica la  estancia bjo
cul3ierta, siendo. este  uno de los mayores inconvenientes  en—
contrados  al Thor.  En la actualidad un T. N. manda este barco,

•     -  y  olo  n  á él durante  el día gente encargada de su. limpieza.
-      Para concluir, diremos que el désplazamiento total es de 2003 t.

y  su calado medio dá 4 m. En resumen,  este buque,  que para
-.   otra  naóión  no  reportaría  ningún  beneficio, tiene para  No—

ruega  importancia por. el poco calado, siendo corno sabemos
nmerosas  sus  rías,  y estandd sus  costas llenas de bajos  Los
otros  tres nionitores  han  sido construídos uno, dos ñós  de

•     pués que  otro, y por  la  antigüedad que  los nombramos. Ad—
junto  darnos un  croquis del Thor,  tomaao sin  sujecin  á  escala
•y  según’su vista  xterior.  •

THRLJVANDG.  -•

El  Thruvandg  fué cónstruidd en el arsenal  de flor ten y bo-
•    tado al agua en1 874.                    -

-     -  Sus  dimensiones principales son 1as siguientes:

Espesor  de la  coraza124  mm.
Puerza  indicada500  caballos.  
Velocidad8,5  millas.

Desplazamiento1  515 t.
Calado  medio3,60  m.
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MIÓLNER.

El  Miólr&er fué botado al agua dos años depués  que el ante
rior.  y los datos que tenemos de él son los siguientes:

Espesor  de  la  coraza124  mm.

Fuerza  indicada450  caballos.
Velocidad8,0  millas.
Desplazamiento.   1  515  t.

Calado  medio3,60rn.

SCORPONEN.

-.  -      El  Scorpionen,  el  más  moderno  de  ellos,  es  á  su  vóz  el  de

-      .  ménos  desplazamiento  y  andar.

-      Espesor  de  la  craza124  mm

Fuerza  indicada350  caballos.

Velocidad6,0  millas.

Desplazamiénto1  417  t.
Calado  medio3,50  m.

A  bordo  de  la  Blaaca,  Brest  24  de  Agosto  de  1886.

PABLO  SCANpELLA.

9.  M.
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MEMORIA

SOBRE  Los

IJIQIJES DEL ARSENAL IJE CHERBEIRGO,

POR  EL  O. M.  2.      -

DON  LUJSRODR.IGUEZ.

Para  el  servicio  de  los  buques  de  guerra  franceses  hay  en

el  arsenat’de  Chérburgo  ocho diques  de distintas  dimensiones,
‘  pudiendo  in  embargo  entrar  en  tqdos  ellos  buqtes  de  alto

porte;  habiendo  especialmente  para  los  modrnos  acoraza
do.,  dos  de  muy  grandes  dimensiones  constiüdos  reciente
merite  y  también  de  distinta  longitud  Todos  ellos  tienen

uña  figura  séniejaite  al  moderno  dique  del  arsenal  de  Ferrol,
—siendo.sn  embargo  todos,  exepto  dos,  de  nenores  dimensio-

nos,  y,el  servicio  de  bombas  para  los  mismos,  tamhiórrbas
tan  te inferior  a1 empleado  en  nuestro  arsenal.

De  estos ocho diques,  los  cuatro  antiguos  están sit!lados  á
la  derecha  de  la  entrada  del  arsenal,  como  se  ve  en  ci  plano,  
y  son los  de menores  dimeniones,y  los otros  cuatro  restan—
-tos  están  la  izquierda  de  la  misra;  los  prirneros  ocupan
una  posición  paralela  y  en,señaIados  con los  números-  1, 2,
3  4  respectivamente,  y  de  los otros  cuatro,  tres  están  ons—

truídos.  paralelamente  -á sí  iriisrnos,  y  el  enarto  está  en. direc
ción. perpendiuiar-  á  la-de  estos;  la  orientación  de  N.-S.  para  -

siete  y  E.-0 paia. el  octavo,  que  está  señalado  çon el  núm  7

Vamos  ahora  á  dar,  las  principales  diriensiones  de  estos
diqUeS  y  del-sistema  erTpleado para  achicar,  etc:,  el agua-de

-   los  mismos.  -  -  .  -
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El  dique  riím.  1, tiene  las  dirnnsiones  siguintes:

Longitud  tta1  del dique97,88  m.
Ancho  del  mismo24,80

-          Profundidad1,5O.

En  este  dique  está  en  la  actualidad  la  goleta  de  madera
VoUa,  bastant  antigua  y  del  tipo  de  la  goleta  nuestra  Pros

peridad;  monta  2  cañones  de  8 cm.  rayados,  á cargar  por  la

-  boca,  yJa  sidó  mandada  por  el Alm.  Courbet,  que  actuó  con
la  escuadra  francesa  en  China.  -

-.   El  dique  núm.  2,  tiene  las  dimensiones  siguientes:

Longitud total.....  107,88  m.
Ancho24,80        -.

Profundidad12,50

Este  dique  estaba  en  seco  en  esta  fecha,  y  é1  barco-puerta,

lo  mismo  que  el  de  los  otros  tres  aiques,es  de  hierro,  de  an

-      tigua  construcción,  llevando  dos  cabrestantes,  uno  en  cada

extremo  de  la  longitud  del  larco  pra  hacer  operaciones  de

defensa.

El  dique  núm.  3,  tiené  las  dimensiones  sfguientes:

Longitud  total110  in.

Añcho25,60  -

Profundidad12,50  -  -

•   En  éste  dique  -está  la  fragatá  de  madera  l3uguay  Trouin  que

sirvió  de  escuela  de  marinería  y  en  la  actualidad  no  tenía  des

tino  alguno;  en  este  dique  se  lee  en  una  plancha  colocada  en

una  de  sis  paredes  la  siguiente  inscripción:   Este  dique  fu

decretado  el  1  de  Abril  de  1805;  empezó  su  construcción  el

28  Junio  1836  y  se  inauguró  el  7  Agosto  1858  en  presencia  de

Napoleon  III  y  la  emperatriz  Eugenia.»  •  -

El  dique  núm.  4,  presenta  las  dimensiones  siguientes:

Longitud  total98  m.

Ancho24,80

•  Profundidad12,50
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-        Este diqu.estaba  en  seco y  sin  ningiín  barco.  Estos  cuatro
diques  están  en  la  dirección  N.-S.,  correspondiendo  el  N.  dia
proa  de  los buques  que  entran  en  ellos.

Para  el  servicio  de  estos  iiUirnos  diues  hay  una  casa
bombas  con  dos  máquinas;  estas  son  horizontales,  de  barra
directa  y cada  una  pone  en  movimiento  4 bombas  aspirante—
impelentes.  El  movimiento  de  las  bombas  se  verifica  de  la  si
guiente  manera:  al  moverse  el vástago  del  cilindro  de  la  má

quina,  gira un& rueda  dentada  de  regulres  dimensiones;  esta
rueda  engrana  con unos  piñones  de  eje  horizontal,  los ciales
comunican  su  movimiento  á  los  4  vástagos  de  las  bombas;
por  cada  6 golpes  del  émbolo  de  la  máquina  da  un  golpe  cada
bomba,  y estas  extraen  cada  una,  de  1 400 á  1 500 1.  de  .agu
por  minuto  y las 4 bombasjuntas  extraen  de  5 600 á 6000 1. de
agua;  las bombas  pueden  dar  de  80 á  90 golpes  por  minuto  en
marcha  regular  y  extraer  de,80 á  90 000 1. de  agua.

El  vapor  para  el  servicio  de  las  dos  máquinas  es  producidG
•    ei  3 calderas  cilíndricas  de  llama  directa;  stas  están  situa

das  en  uno  de los dos  compartimientos  en  que  está, dividida  la

cas’a  de’bombas;  la.presión  con  que  trabajan  estas  calderas
para  el  funcionamiento  de  las  dos  máquinas,  no  pasa  de  13
libras.  Para  el  servicio  de’ la  maquinaria  hay  4  fogoneros  y

2  maquinistas;
•       El dique  señalado  con  el  nilm.  5,  es  el  más  moderno  de

•    todos,  y  su  constnTc’ción terminó  el año  pasado,  tiene  las  di—
mensiones:siguientes:  -

Longitud  total144  m.

Ancho36,6
Profundidad,   17,58

‘Al  construirete  dique  se  intentó  darle  más  longitud;  pera

,después  se  creyó’  más  conveniente  aumentar  la  ‘longitud  al

señalado  con  el  ndm.  6  (también  moderno),  que  tiene  las  si—

•guientes  dimensiones:            - ‘

-  Longitud  totaliso  m.  -

Ancho34Profundidad14,5

‘rOMO XX.—BNERO, 1887.                          8
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El  ñdm.7  es  de los  más  peque.fos,  y  tiene  las  dimensiones

siguientes:      -

Longitud72,8  m.
Ancho‘   10

-  Prolundidad8-

En  este  dique  estaba  el  crucero  de  hierro  en  construcción,
La  Flamme,  y es  el  que  está  orientado,  en  dirección  E.-O.,
.-correspondiendo el O. á la proa de los buques’ que entran en él.
-  El  dique  núm.  8,  es  el  más  pequeño  de  todos,  y  tiene  casi
análogas  dimensiones  al  anterior,  estando  en. la  actualidad  -   -  -

-carenándose  en  el mismo  un  vapor  de ruedas,.  de dimensiones
próximamente  fguales  á nuestro vapor  Ferrolano.

Los  diques  números  5,  6 y.8  están  orientados  también  en
dirección  N.-S.,  correspondiendo el  S.  con  ‘la  proa  de  los
buques  que entran  en ellos.-

-      Para el  servicio -de estos  cuatro  diques  hay  dos casas  de
bombas  una  con dos máquinas  bara  el  servicio  de  los  seña
lados  con los números  7, 6 y 8  y  otra  para el  dique  núm. 5;
elfunciotfamientO es para la primera,  exactamente igual  que
el  explicado para los diques números 1, 2, 3 y  4,  y  en  cuanto

-   al  del núm.  5,  consiste en  dos máquinas,  cada una  de  las
cuales  pohe  en  comunicación una  bomba  centrifuga;  estas
bombas  trabajan  á  distintas  profundidades una  de  otra,  de   -

modo  que para  un cierto nivel de agua, entro  del dique,  tra-   -

bajan  las  dos bombas para extraer la  misma;  pero  al  descen
der- el  nivel  una  cierta  cantidad,  trabaja  en  el  agua  solamente
una  de.ellas,  y  el,agua  impulsada  por  la  misma  va  á comuni

car  con la  otra bomba,’ que  termina  á  su  vez de  expalsarla.
Para  que-al  llnar  in  dique  6 achicarlo,  se  pueda  efectuar

-  con independencia de los demás, hay  una  serie de válvulas en
-  los  tubos  que  conducen  á cada uno de ellos las  cuales  se  abren

6  cierran  según  se  quiera.
-        La fig.  1.alám.  II  da  una  ligera  idea  sobre  el  funciona-   -

miento  de los’ diques.  ‘  -  -

Los  tubos  de impulsión  tienen  su  desagüe  á 1,20 m. por en-
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cima  del  cero de-las maras,  y los de’aspiración 5,50 m.e—
bajo  del mismo.        -       -

El  arsenal  contiene además tres  dársenas grañdes y dos -pe
-  —   -quñasj  y  11 -gradas de construcción. La dársena  exterior,  lla

mada  cvant  port  ¿‘ilitaire,  ó Dock Napoleón 1, comunica por
-    un-lado con la bahía y-por el oto  con las  dársenas iiteriores;

tiene  una  extns-ióu  superficial de  69000 m.,  y  contiguo á
-     ella está uho de los diques secos: las ptras dos dársenas, bassin

-  de  1qot y  arriére  basin  de  fiot,  tienen  respectivamente unos
-     64 000 y 84 000 m.2 de superficie.  -

-      Alrededor de  las  dársenas  están  convenientemente distri-
buidas  las gradas de construcción; los talleres yios  alma-cenes,

-   producto de la industria  inglesa y francesa, son, conpocas ex
cepciones, -de  una  fecha anterior  á  lamejoiada  que  hoy  se

-   -  produce en los mejores establecimientos de Ihglateria.  Las gra.
das  de construcción, de un.a manera  análogaá  los diques, es-

-  tán  orientadas endos  diiecçiones pdrpendiculares entre  si.
En  las gradas de este arsenal- hay en construcción tres cfio

-  nei’as de primera- clase,  que  se llaniarán  Cocyte, Phlegeton  y
-  Styx,  iguales  en  todo  á  la  botada  al  -agua recientemente,
Á-7téron,  y cuya descripción s  la  siguiente:
-  Es  toda deacero;  tiene 55,20 m. de dslora, 12,30 m. de man—

-  ga,  5 m.  de-”calado y  4,5in.  de puntal.  Su  desplazamiento se
—  eleva á 1 640 t.:  llevá una  cintura  acorazada de  acero, de un

•  espesor -ignal á  20 cm.,  y  una  sola  torre,  también blindada,

•  -  cn  el mismo es.pesor-, donde vaui  cañón de27  cm., y e  dos
•  -reductos laterales, á barbeta,  dos cañones de  10 cm.  Las má

-  -  quinas  son compound,  de dos cilindros, que múeven dos-héli
ces  gemelas: la velocidad probable es de 12 millas.  -

-  -      Otro de los modernos cruceros qu  estaban en las  dársenas,
-  -    y  que-hemos’visitado, es -el Dubourdier.  Este  crucero  se botó
-     alagua  el 6-de Diciembre de 1884  es  de construcción mixta,
-   -  con  3-354 t.  de desplazamiento, y sus d-imensiones son las  si

guientes  eslora,  77,30. m.;  riánga,  14,20 m.,  y  7 m.  de-calado,  -

próximamente.  Su  armamento consiste en 4 cañonesde-16  cm,
instalados  en  reductos,  cañones de  tiro rápido  y tubos  lanza,-  -
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torpedos,  situados  en  la  primera  batería,  y  dispuestos  para
lanzar  por  las  portad,  y  además  22  cañones  de  14 cm.  en  ba.
tena.                 -

La  rpáquina  de  este  buque,  construida  en  los  talleres  del
Creuzot,  es del  sistema  compound,  de  tres  cilindros;  está  dis-’
puesta  para  imprimir  una  velocidad  de  13 millas.  desarrollan

do  una  fuerza  de  3 300 caballos,  de  75  lilográmetros,  y  el  va
pr  es  generado  en  6 calderas  cilíndricas.  Es  problemática  la

velocidad  del buque;  en  un  principio  se  le  quiso  hacer  andar
15  millas;  después,  por  las  condiciones  del  buque  y  máquina

se  ha  creido  que  andará  13 millas;  pern  ni  aun  se  está  seguro
de  esta  velocidad,  temiéndose  que  en  las  pruebas  no  llegie  á
andar  más  de  12 millas.

Otro  de los buqnes  que  hemos  visitado.  fué  el guarda-costas
acorazado  de primera  clase  Furieux.Este  acorazado ha  sido construido  en  este  arsenal;  la  quilla

sepuso  en  1875 y  se  botó  al  agua  el  83;  su  sistema  de  cons
trucción  es  de  hierro  y  acero;  lleva  9 compartimientos  estan

cos,  y  la  línea  de  flotación  multitud  de  pequeñas  células;  la
coraza  es  de  acero,  y  construIda  en  los  talleres  del  Creuzot;
tiene  al  centr&el  espesor  de  50 cm.,  45 á  popa y  30 á proa;  en
las  torres  45 cni.;  estas  son  des  y  en  cada  una  monta  un  ca

ñón  de  34 cm.,  que  dispara  un  proyectil  de  420  kg.,  con  117
de  pólvora  y  alcance  de  6 millas;  tienen  un  campo  de  tiro  de

—     270°: los  cargadores  están  protegidos  por  un  escudo  de  acero
pues  el cañón  está  á  barbeta.  Aunque  todavía  no  tenía,  será,
sin  embargo,  provisto  este  buque,  bien  pronto,  de  anietralla
doras  y  tubos  lanza-torpedos:  las  dimensiones  de  este  impor
tante  buque  son las  siguientes:

Eslora  entr  perpendiculares,  72,55  m..;  manga,  18 m.;  ca

ladó  medio,  6,50 m.;  desplazamiento,  5 695  t.;  saliente  del  es.,
polón,  2,50  m.;  número  de  máquinas  2  con  6  cilindros:  la

fuerza  de  la  máquina  es  de  3 420  caballos,  de  75  kilográme
tros,  velocidad  máxima  13 millas;  espesor  de  la  coraza  en  la

-    flotación  50 çm.;  Id.  id.  en  las  torres,  45cm  cañones  en  las
-torres,  2 de  34 cm.;  el  coste  total  del buque  armado  és de  siete
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millones  de  pesetas. El  Furieux  es  un  buen  guarda-costas  y
hasta  un  buque  de  combate,  siempre  que  este  no  se  verifique
lejos  de la  costa,  pues  es  probable  que  no  serviría  para  una
travesía  larga.

Además  de los  muchos  buques.  modernos  que  haf  en  las
dársenas  de este  arsenal,  entre  los  cuales  hay  muchos  torpe
deros,  hay  también  yarios  antiguos  naíos  de  línea,  destina

-dos  á  diversos  usos,  y,  por  último,  el  vapor  de  ruedas  l’Aigle,
yacht  de  Napoleón  III,  y  ho  destinado  al’ presidente  de  la
república.  -

-  En  la  sala  de  modelos  del  arsenal  no  vimos  nada  de  notable;
un  -modelo, perfectamente  acabado,  del  arsenal,  es  lo  mejor
que  encierra;  además  hay  otros  dos modelos  del  proyecto  qúe
el  haron  Gachin  presentó  para  la  construcción  del  arsenal,
proyecto  jue,  á haberse  realizado,  hubiese  hecho  de  este  arse
nal  uña grandiosa construcción; Otro proyecto del malecón,  de
unos  12 m. de longitud; otro del puérto  entral,  des truído por
un  horroroso temporal hace algunos años; distintas medaIlay
piedras,  extraídas  del fondo Tdel mar  en 1-as proximidades de
Cherbourg,  es todo cunto  hay  en  esta  sala  de modelos. Ade
más  existe otra  sala,  donde se encuentran  lo.s de  los  buques
de  la iiarina  de guerra  francesa.

-      -             L. RODRÍGUEZ,

G.  M,
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LIGERAS IDEAS SOBRE GRADAS Y CONSTRUCCIONES

-                    POELG.M.

•     -     DO  T  J  U  r  :8:811  1   8

•               Gradas.             -

Entre  las  muchas  causas  que  influyen  más  ó menos  en lo
errores  que   la  larga  se  originan  en  las  agujas,  causas  que
se  conocn  con  el  nombre  de  locales,  merecen  especial  men
ción  y  son,  como  ya  sabem9s,  las  qu  se  relacionan  con  la
exlstencid  de ios hierros  y su  distribución  á bordo;  clasifícanse

-  estos  en  dulces  y  endurecidos,  afectando  ambos  cualidades
magnética  qu  los distinguen  perfectamente,  pues mientras  el

hierro  dulce  se imante  instantáneanente  bajo  la  acción  induc
tiva  de  la  tirra  ó  de  cualquier  otra  fuerza  magnética,  per.
d-iendo  estscualidade  desde  el  momento  que  iio está enpre

sencia  inmediata  de  la  fuerza  inductriz,  variando  por  consi
.1   •  guiente  su  imantación  cuando  se  instale  en  distinta  posición  á

la  que  ocupaba  con respecto  al  meridiano  magnético  ó cuando
es  trasladado  de  un  punto  á  otro  de  la  tierra;  el  endurecido,
•por  el  contrario,  no experimena  la  inducción  de la  tierra  más
que  muy  lenta  y  progresivamente,  conservándola  por  mucho
tiempo,  si  mucho  ha  sido  el  que  ha  estado  en  pesencia.de  la
fuerza  magnética  inductriz;  teniendo  esto  en  cuenta  y  ademá
la  poca  intensidad  dela  citada  fuerza  en  el  hierro  du1e,  á  la
vistasa1ta  ue  los  diversos  rumbos  que  sigan  los  buques  en

-        sus navegaciones,  como asiniismo  la  dirección  que  tengan  en
los  astilleros  al  construirlos,  muy  poco  pueden  influir  er  los
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errores  dé 4ue tratamos,  no  sucediendo lo mismo respecto al
hierro  endurecido, pues en  virtud  de  su gran  fuerza coerci—
fiva,  esas direcciones afectande una  manera muy marcada en
las  agujas, que como sabemos poseen una  gran sensibilidad,
siendo  esta  la  principal causa de que esté  eficazmente reco
mendada  la  dirección que  ha  de darse á las gradas  de cons
trucción  én los astilleros, que es la N.—S. magnética,  pues de
esta  manera se suman en ese mismo sentido todas laé fueras
que  sobre las  agujas  puedan  influir,  como son: la  debida al
magnetismo  terrestre,  la  que  tiene  por causa la  orientación
de  las  corrientes magnéticas de los hierros  á bordo  instala7
dos;  etc.,  etc., contribuyendo todo á su mayor  sensibilidad y
precisión,  notándose tamliién  que  otra  cualquiera  dirección

-    que no sea la N.—S. magnética,  además de no Lontribuir  á las
ventajas  anteiormente  citadas,  obliga á afectar á  los  buques
una  forma poco simétrica  respecto al  meridiano  magnético,
pues  si situada la  dirección proa-popa en la N.—S. magnética,
quedan  todas las causas de error equilibradas  por la  simetría

•     del buque respecto á su eje  longitudinal,  no  sucede lo mismo
como  es consiguiente, si  se les da una-dirección  diferente de
la  N.—S., esta falta que  tratamos de haceí  notar  es  de la  que
adolecen las gradas deconstrucciófl del arsenal de Horten que
situadas  en la dirección NE.-SO. son causas de que al salir á

Ja  mar  losbuques  seanecesarO  hacer detenidos estudios  res
pecto   lós errores que puedan  influir  en  las agujas  compro
bándols-  con  la  práctica  de  la  navegación y  var,iando las
cor’eccjnnBS que son necesario aplicar segün el mayor ó menoi
tiempo  de. navegación que  lleven;  esta  falta de que  adolecen
las  citadas gradas;  obedece á  convenieiiciaS purameflte  íopó

-     gráficas, por más que pudieran instalarse  en  otro purto  de la

rfa,  con objéto de satisfacer á las exigencias que  acabamos de
•     mencionar.

Las  gradas de coflstrucción del arsenaJ. de  que nos  ocupa
hios,  están situadas  perpendicnlarmünte á  la  orilla  del mar,
perteneciendo  al sistema de 1as de plano inclinado,  cuya pen
diente  es para  las construcciones de hierro  de 0,07 y para las
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de  madera  de  0,08,  elegidas  ambas  teniendo  encuenta  que’la
componente  ‘paralela  al  plano  de la grada  fuese  un  póco mayor

-      que la  debida  al  rozamiento  que eterminan  al  resbalar  sobre
los  aparatos  de lanzamiento;  pero  que  á  pegar de  esto resultan

-     algo mayores  que  las  necesarias  para  el citado lanzamiento  del
b  uqiie,  y esto  debe  obedecer  á  que  al  construirlas  tratasen  de
economizar  su  coste,  pues  es  natural  que  cuanto  malor  sea -la
pendiente  menor  debe  ser  la  longitud  de  la  antegrada  por

-  encontrarse  más pronto  el buque  ón &ndiciones  de flotabilidad,
sobre  todo si se tiene  en  cuenta  la  magnitud  del  fondo  en  las
prdximidades  de  dicha  antegrada,  fondo  que  en  las  de  que
nos  ocupamos  es de  5,5 m.;  esto  es,  más  de  l  necesario  ara

su  desplazamiento,  y  además  si  se  considera  que  el buque  al
dejar  las  gradas  se encuentra  perfectamente  en  rosca.

Teniendo  en  cuenta  que  las  colistrucciones  actuarán  sobre
las  gradas  durante  un  período  más  6 -menos  largo,  tendiendo
á  deformarlas,  es  natural  tengan  alguna  cimentación  que  se
gimn la  dureza  del  terieno  en  que  se instalen,  así  puede. ser  de
piedra,  madera  i  hormigón;  las  gradas  de  que  tratarnos  están
cimentadas  por  el  hormigón,  sustancia  que  reemplaza  con
‘ventaja  á  la  madera  por  su  mayor  solidez y  resistencia,  y  que
resulta  pocó más  costoso  que  esta.

La  longitud  de las  gradas  en  cuestión  es  de  85 y  50 m.  res
pectivamente  para  las  construcciones  de  hierro  y  madera,  pu-

•  diendo  (aunque  no  lo  hacen)  utilizarse  las primeras  para  bu
ques  de madera  de mayor  porte  que  los  que  se construyen  en
las  segundas;  por-estas  magnitudes,  se  comprnde  que  en  este

-  arsenal  no  pueden  construirse  buques  formales  para  combate
y  si  iinicameute  de  una  eslora  de  75 y 40 ‘m. respectivamente,
siendo  esta  la  tendencia  que  se  observaba  respecto  á  la  reor
ganización  de la  Marina  noruega,  sin  duda  teniendo  en  cuen
ta  la  configuración  de  sus  costas  lo  más  á  propósito  para  la
defensiva,  y  considerando  también  lOS  escasos  recursos  con
que  puede  contar  una  nación  ue  como  la  noruega,  dedica
para  el  sostenimiento  de  su  Marina  la  exigua  cantidad  de
2  193 312  pesetas;  mirado  bajo  este  punt’i  de  vista,  se  com
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prende  que  su  único material  flotante esté formado de moni
tores  y cafioneros, en su mayor parte  de los  de Inflína clase,
manera  de proceder censurable,  pues una  nación  que  así se
conduce,  no puede prosperar en modo alguno ni bajo el  punto.
de  vista industrial  y comercial, ni  tampoco bajo el de la  pre
ponderancia,  que puede ad.quirirse en la política internacional.

Como quiera  que la longitud  de las antegradas  está  deter-..
minada  por la condición de flotabilidad y  esta se verifica muy

cerca  de ls  gradas, se  comprende perfectamente no pasen de35   20 m. respectivamente las referidas magnitides.

Los  anchos correspondientes á cada una  de las  gradas,  sdn
de  18 y 8 ui.  respeclivamente, haciendo notar aquí  que las de
construcciones menores son dos situadas paralelamente y bajo

un  mismo techado, que  para todas ellas es de madera, preser
vando  de esta manera á las construcciones de los  agentes  at
moséricos.

El  emplazamiento de las gradas  se  efectda colocando sobre.
la  cimentación de que ya nos hmos  ocipado,  un  emparrilla
do  coiñpuesto de largueros y  travisas,  cuyo  numero se pro.
porciona  á que con la  cimentación formen  un  conjinto  muy
resistente;  la extensión de este  emparrillado  es  la  de los dos
tercios  próximamente de  la longitud  de las gradas,  á  contar
de  la  parte superior  y en que  van  disminuyendo el  número
de  los largueros y  traviesas,  hasta  hacerse  nulo  al completar
la  extensión mencionada con objeto 4e  contribuir  á la forma
cion  de la pendiente.

Los  picaderos,  que.,  como sabemos,  son  necesarios parapermitir  trabaja.r con alguna  comodidad á los  operarios   de

hacer  accesibles los fondos  de los buques  durante  su  cons
trucción,  están  compuestos de varias piezas prismáticas,  su
perpuestas  y  ligadas entre  sí  por medio de riostras  clavadas
y  empernadas á  todas ellas: Cada picadero se consolida ade
más  con un  contrete, cuyo pié se asegura á la base 4e1 picade
ro  más próximo del lado del mar. El número  de picaderos es

-  e1 de 55 y 20 respectivamente, para construcciones mayores y
menores.  La altura  de cada uno de ellos, es de  1,5 m.
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Enumeradas  los principales  datos que  caracterizan  á las  gra
das  de  construcción,  pasaremos  á  ocuparnos  dél  aparato  nece
sario,  para  supuesto  el buque  construido  lanzarlo  al agua,  apa-•
rato  que  se conoce  con el  nombre  de  aparato  de  lanzamiento.

Es  uno  ae  los més  sencillos  de  su  género;  se  usa  en  muchas
naciones,  teniendo  su  principal  aplicación  para  el lanzamiento

Ie  buques  de  pequeño  porte,  y  para  los de hierro,  usándose  en

el  arsenal  que  estamos  considerando,  solamente  para  los de esta
última  clase.

Forman  la  basada  de  este  aparato  tres  correderas  A,  A,  B

/

•

                       “.

 /

una  central,  en  que  descansa  la  quilla,  y  dos  laterales.  Todas
ellas  Se prolongan  mar  adentro,  lo necesario  para  que el buque
tan  solo las  abandohe  al  flotar.

-        La corredera  central  B,  que  debe  tener  una  anchura  algo
mayor  que  la  de  la  quilla,  se  forma  con gruesos  tablones,  sen-.
Lados de  plano,  y  está provista  de  dos gualderas  empernadas  á
ellos.  Esta  corredera  se  apoya  eú  unas  cuñás  que  reemplazan
á  las  piezas  más  altas  de los  picaderos,  que  se  quitan  al  esta
Mecer  la basada;  las  cuñas  se  utilizan  pana  atracar  la  correde-.
ra  á la  quilla;  dicha  corredera  es continua.  -

Las  correderas  laterales  se reducen  á  dos  planos  inclinadas,
dirigidos  enel.mismo  sentido  que  la  anterior,  y  á  una  altura.
sobre  la  grada  la  más  conveniente.  Para  impedir  las  desvia
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ciones  hoizontales  del aparato,  que  ha  de resbalar  sobre  las
correderas,  van  estas provistas  lateralmente  de otros  tablo
nes  C  C, séntados de canto, y á los que se fijan las cabezas de
unos  con tretes  D,  D, cuyos  piés  se  apoyan en  el• plan  de la
grada.

La  cuna la  fornan  dos almóhadas,  una  á cada banda,  per
fectamente  empernadas al  casco F, F,.y  sostenidas en toda su
loñgitud  or  toginos. La  cara  baja  de las almohadas nó  de’s
cana  sobre l  correderas laterales, sino que entre unas y otras
queda  u.iia pequeña clara de 2 cm.

jJna  rez quitadas las escoras del barco queda este insitien.
do  tan  salo  sobre la  corredera  centraL A ete  apoyo, sin  em
bargo,  se  agrega  el de las  muletas,  que,  como sabemos, són
unos  puntales que en ambas bandas se dejan dispuestos, de tal
modo,  que sus cabezas redondeadas se introducen  en muescas
d  igual forma, abiertas en toginos cIa.rados al buque, de suer
te,  que  cuando  esta parte obligue girar  á las maletas, cuyas
cabezas abandonai  las cajas n  que estaban alojadas; Si en su
descenó  por la basada, el buque se Jadea á .una  otra  banda,
la  almohada correspondiente se ltpoy  en su corredera, que tía
sido  pefectaente  lubrificada de antemano,  lo  mismo que la
cara  baja de la almohada.

Los  medios de retenida  son unas  llaxzes que  se fijan  á las  -

almohadas  y al plan de la  grada;  zafadas estas entra  en .fun
ción  el disparador, siendo este el momento en que, abandona
do  el buque á su  projio  peso y á la impulsión  del disparador,

-  .  se pone en movimiento, deslizándose por  la  basada hasta ile—
gai  at mar.

Para  el lanzamiento al agua de las embarcaciones menores,
se  emplea un  sistema de  muletas, dispuestas de igual  manera
que  anteriormente,  y  un  disparador;  zafada  las muletas y

-.   entrando  en funciórel  disparadoi-, la embarcaciói  puede des-.
lizarse  hasta el. mar.  .  . —

Explicadas sucintamente las gradas  de  construcción del ar
senal  ‘de Ilorten,  vamos á ocuparnos de las constrúcciones que
en  dicho arsenal se llevan .á cabo

/
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Construcciones.

La  principal,  única  de  que  nos  ocuparemos,  es una  cañone
ra  del mismo  tipo  que  varias  otras  de  las  que  posee  esta Ma
rina’,  tiene  como  principales  dimensiones,  eslora  32 m.,  man—
g  en la  sección  de  la  cuaderna,  maestra  8 y  4,5  de  puntal  en
la  misma  sección,  dimensiones  qne  indican  bien  á  las  clras
la  pequeña  importancia  de’ esta  clase  de  constrlfcciOnes  y la
imppsibilidad  absoluta  dado caso de  un  conflicto internacional
de  preéentar  en  otio  mar  que  no  sea  el  que  bafia  sus  costas
1uques  capaces  de  obtener  sino  un  éxito  seguro  p&r lo menos
probable;  en  este estado  se  eiicuentra  la  Marina’ noruega..

La  quilla  de  este  buque  es  de  las  llamadas  macizas  y está
formada’  de’ varias  planchuelas  adosadas  á las  que  se  rema—
chan,  uniéndolas  al mismó  tiempo  ,entre  sí  las  iii timas  apara
duras  de  los costados.  El  número  ‘de ‘planchuelas  es  el e  tres,
que  son  generalmónte  las  que  se  usail  para  buques  de  pe— -

queña  importancia.
Como  este buque  lleva  dos  hélices  y  por  lo tanto  las  vibra

ciones  en  la  parte  de la  popa serán  muy  grandes,  la  quilla  en

esta  parté  del  buque  va  más  reforzada  que  en  el resto.
La  roda  stá  constituida  de la  misma  maiera  que  la  quilla,

y  la  unión’ entre  ambas  se verifica  bifurcándose  el  pié  de  roda
para  recibir  ntre  sus  ramas  á  la  planchuela  central  uniéndo
se  á  tope con las  laterales.

Teniendo  en  cuenta  las  vibraciones  de  que  hicimos  men
ción,  el  codaste  está formado  por  una; barra  de  hierro  foijada
á  la  última  pieza de  las  que’ está  formada  la  quilla.

Las  cuadernas,  que  son  en  número  de  60,  repartidaS  á  dis

tancis  próximamente  de  0,5- m.,  ‘pertene,eIi  á la  clase  de  la
sencillas,  estando  formadas  por  lo tanto  por  hierros  de  áiga
los  volteados,  según  la  curvatura  correspondiente’  y  desuerte
que  una  de sus  caras  represente  una  faja  de  la  superficie  fue-’
ra  de  miembros   la  otra  quede’ en  dirección  ndrmal  á  la  qui



ARSENAL DE HORTEN,.           4

ha  mirandó á la parte  interior del  buque.  Las  cuadernas son
de  una  sola pieza sin  refuerzo de ninguna  especie, lo cua1 se

/  -   .comprendé dada la pequeña importancia de esta construcción.
La  sobrequilla es  de  las  más elementales que  se conocen,

se  compone de dos hierros  de ángulo  ádósa.dos, de  suerte que
su  sección recta sea una  T  invertida.

Los  baos son de dos clases, segiíñ que  pertenezcan á la tol-  -

dill  y castillo ó al  resto del buque.
Los  primeros están  formados de un  hierro de ánguk  s.exici-.

Ib,  dispuesto de manera que una  de sus  caras es vertical que
danlo  por  lo tanto  la  otra  en  disposición de adosarse  á  las
cmiMertas. Las segundas se componen e  una  plancha de caras
verticales  á la que se adosan por la parte  superior dos hierros
de  ángulo,  de  manéra  que  la  cara  vertical  se  emperne  á la

-    planeha citada y la horizontal á las cubiertas.
De  las  escotillas nada  podemos decir  por  no estar  todavía

construídas,  solo mencionaremos  su  número  que  en  la  cu
bierta  principal  son  seis,  dos en  la  toldilla  en  la  dirección
proa-popa,  otras dos adosadas eñ el sentido de  la manga en el
alcázar,  otra  en  este  mism5 sitió  por  1a cara  d  proa  de las
segundas,  y por último,  otra colocada en el combés.

Este  buque, como todos aquellos en que se quieren evitar los
grandes  desastres  que  puede  originar  el  choque  contra  un
cuerpo  çiuro, está provisto de compartimientos estancos en que

•      figuran corio principales los  que  tienen  por objeto preservar
á  la máquina, calderas y departamentos de proa y popa de los

efectos  de una  inundación; las arboneras  se hallan  en el mis-
-mo  estado y el resto del buque  por mamparos trasversale  for
man  lo que se llama el sistema celuiar.

-  -     Los mamparos están en  contacto con las cuadernas,  sujetos
•  -  á ellas por dos series  de remaches, y  con objeto  de evitar las

deformaciones consiguientes á  las  inundaciones,  llevan  unos
hierros  de ángulo olocados  verticalmente, y que  por lo tanto
los  hacen más  sólidos.                         -

Con  objeto de establecer comunicación entre las  calderas y
máquinas,  existe una  abertura  que puede cerrarse hermética—
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mente,  por medio de una  puerta en el caso de una  inundación
en  cualquiera de las  dos cámaras;  medios análogos hy  para
los  demás compartimientos, siendo muy ilgeras Ias variantes.

Por  estar el buque muy atrasado en siíconstr.ucción, no fian
podido hacers  estudios respctoá  las demás piezas importan.
tes  y datos necesáriós del buque.

-   Esta  cañonera,  se  espera  dó en  las  pruebas  un an4ar  de  13
millas,  y llevará  montado en la  proa un  cañón sistema Krupp
de  26 cm., -defendido por un  mante]ete de 35 mm. de espesor.

Frata  Blaiea, en la mar 8 de Agó’sto 86.

JUAN  BELLAS,
G.  M.



GANCHOS AUTOMÁTICOS

POR  EL  O.  M.

D•  TTOIIO  ÓEZ  cEIpo..

Tal  vez no hay pequeña faena marinera  en  la  que se nece
•   •,  site  más  habilidad,  ligereza y sangre  frfa  que para  arriar  al

agua  alguna embarcación cuando hay  mar  gruesa ó va  el bu.
que  en marcha  y elegir el  instante  preciso en que  tocndo  la
embarcación  en el agua sdeban  deenganchar  los dos apare-

•    jos  con los cuales va  sujeta en  sus. pescantes.  Sucede á  me
nudo,  que de los dos aparejos uno solo es el que se  desengan
cha,  y entonces se.coíre el inminente peligro deque  el bote se
sumerja  en  muy pocos segundos por  el l.do  desenganchado,
perdiéndose  ytal  vez los que lo tripulaban.

En  caso de incendio 6 naufragio repentino por choque  con
otro  buque,  sucede  que  no  se  puede detener  la  marcha  del

•    buque por Otros motivos y si  al  arriar  los botes dn tales casos
no  se pueden  desenganchar  al  mismo tiempo los  dos apare-..
jos,-  en  el momento que  toca la  embarcación en el agua,  sin
remedio  se  irá  el bote de cabeza llenándose de agua  y  per

diéndose.  .                . .

Hay  diferentes sistemas de estos ganchos, de los cuales da
íemos  una  ligera idea de algunos de ellos.

El  aparato Kynaston para  arriar  y desenganchar los botes,
•   usados en 1  Marina real inglesa,  se representa en  dosgraba

-dns:  el  primero  cuando  está  cerrado  y  tiene enganchado el
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guarda-cabo  del  cuadernal  interior  del  aparejo  del  bote,  y  el
segundo  cuando  está  abiertó  y el  guarda-cabo  desenganchado.

-     Consiste  en  un  ganho  g r  que  está  montado  de  tijera  en  la

r

extremidad  superior  de  dos  piezas  d  colocadas  paralelamente
á  unó  y  otro  lado;  en  la  extremidad  ‘  de  la  pieza  que  sirve  de
palanca  al  gancho,  hay una  pequeña  roldana  de  bronce  y  otra
entre  las  dos piezas  paralelas  end,  entre  las  cuales  está  guar
nido  el  peqieño  tecle  que  representa  l  figura,  con  una  del
gada  tira  de  cuero.  Cuando  el  gancho  está  cerrado  se  afirma
introduciendo  un  pasador  p  teniendo  en  la  mano  sobre  vuelta
la  tira  c para  que  en  el  momento  de  arriarla  permita  esta
abrir  el  gancho  y  tomando  la figura  representada  á la derecha,
en  la  cual  se  corre  el  guarda-cabo  del  cuadernal  y  se  desen
gancha  el  aparejo.  La  operación  se  efectúa  al  mismo  tiempo’
con  losdos  aparejos.  También  M.  Stepanoff,  ingeniero  mecá
nico  de  la  Mariña  rusa,  ha  propuesto  unos  aparatos  de tijera
para  echar  al  agua  los  botes  con  mar  gruesa,  los cuales  ván
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fijos  por la  prolongación de uno de sus brazos en la sobrequi
lla  y  banquillos del bote, y en un momento dado se abrén lar
gando  los aparejos que tiénen  enganchados.

Fig  la                                Fig. 2a.

Las  dos figuras representan  estos aparatos: la  de  la  dere
•    cha,  cuando  está  cerrado;  y  la  de la  izquierda,  cuando  está

abiertó.
‘Lasobreçjuilla  del bote (figuras La y 2.)  os  y o’s’ tiene efi

ganchados en dos cáncamos fijos en ella á proa y popa, en b yb’
O    las piezas a b y a’ b’ que  etán  fijas con grapas en?  y r’  en los

banquillos  r u y r’  u’ vistos en  sección. Las  otras piezas crd,
y  c’ r’ d’  con movimiento de tijera, cuando se hallan cerradas,
como en la fig. 2.,  forrn0an el  cáncamo a’ e’ en que se engan—
cha  el aparejo• del bote,  cuando  se arría  la  rabiza  m’ d’;  el
cáncamo  se abre,  como se representa  en la  fig.  1 •a,  y  el apa
rejo  del bote se  desengancha  las  dos rabizas dm  y d’ m’  tie
nen  enganchado entre  sí  un pequeño palanquín,  que cuando

esta  teso mantiene los dos cáncamos de tijera cerrados  ycuan-
do  se arría  el  palanquín los  dos cáncamos se abren,  soltando
los  aparejos del bote al mismo tiempo.

También  on  el  objeto de poder  echar  un bote  al  agua  en

caso  de mar  gruesa,  choque con otro buque  6 naufragio, ha
rOMO  XL—zNERO,  1886.                            4
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presentado  M.  Ramsten  otro  mecansm,  el  cual  consiste  en

que  los  dos cuadernales  de  los  apareos  que  enganchan  en  el
bbte,  abran  su  gancbo  n  un  momñto  dado:  tirando  de  una
palanca  d  presión,  mantiene  firmes en  tanto  se  necesita.

Este  mecanismo  es muy  sencillo  y jo.co costoso, y tal  vez  de
muy  buenos  resultados.

Para  desenganchar  el bote  hay  que  tirar  al  mismo  timpo
de  las  rabizas  que  tienen  las  palancas  á. la  extremidad,  tenien

do  antes  el  cuidado  de  sacar  la  chabeta  con  que  se  aseguran.
Otro  de  los  aparatos  autornátidos,  es  el  inventado  por

Mr.  Adolf  Magunt,  de  Gothemburgo,  y  es  el  representado  en

la  fig.  3a,  que  se  engncIia  en  la  extremidad  de  una  cadena
•     que  pasa  por  un  conducto  de  hierro  ó bronce,  fijado  en  el

•     fondo de la  embarcación  en  toda  su  longitud.  La  pieza  princi
•     pal  consiste  en  una  especie  de  tenaza  que  tiene  unos  mue

lles  c c, los cuales,  si  tienden  constantemente  á  abrir  la  tenaza

-    -  cii  a,  es  por  el  propio  peso  del  bote,  que  sobrepujando  la  ten
sión  de  los  muelles,  la  tenaza  se mantiene  cerrada,  reteniendo

-en  su boca  la  extremidad  de  la  cadena  b.
Cuando  s,e arría  la  embarcación,  y en  el  instante  que  flota
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un  momeflQ, su  peso deja  de ejercer fuerza para  mantener
cerrada  la  tenaza,  la  cual,  obedeciendo al  muelle,  se  abre
entonces,  y  se  desprende  de  la  cadena,  dando  por  resul

y

tadoqueel  lote  se  separe  instant1neamente de  los aparejos
en  qi.e estaba colgado. Al mismo tiempo es  necesario impedir
que  los brazos de tijera  de la  tenaza  se abra  antes  de tiempo

r  suelte  el  bote, y  si al  arriarlo tropieza en el  costado, ó al—
gún  otrp  motivo disminuye  su  gravitación  antes de  querer
soltarlo;  para evitar estos iríconvenientes, cada par  de tenazas
tiene  una llave en e, cuya sección A B se puede ver  separada
mente  en la mirna  figura, lo cual impide que las tenazas pue
dan  .abrirse  mientras  están  puestas.

Fis.  3.

:7
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Pero  como al arriar  un bote al agua en baso de urgente ne
cesiciad ó  de peligro podría suceder, en la  precipitación de la
faena,  que  se olvidase sacar la  llave,  está preparado  de modo
que  al arriar  el bote  en  un  momento dado  antes de  tocar en
el  agua, ella sola se retira automáticamente cuando tesa la ca
dena  q q fija en  el  pescante por  la  extremidad superior,  y en
la  referida llave por la inferior.

Como  la  cadena  que  pasa á lo  largo  del bote  por  el  tubo,
está  completamente independiente para  correrse á  una extre
midad  ó á la otra, en el caso, muy probable, que se desengan
chase  un  pa  solamente de tenazas de una  extrémidaci. de  la
cadena,  entonces esta  se correría  al  lado opuesto, desengan-.
chándose el bote en la otra extremidad momentos después sin
haber  causado el imperceptible retardo ningimn inconveniente.

Muchísimos  más  aparatos podría  describir,  pero  todos es
tán  basados en  el  mismo principio, y si varían  algo es  en la
forma.

Fragata Blanca.

ANTONIO  LóPEz CERRO.
G.I.



MEMORIA

SOBRE

PROPULSORES UTIUZAI3OS EN LA MARINA INGLESA,C

-         PORELG.M.

D.  JOSÉ  FONTELA  Y  Gk1CíA.

La  hélice,  propulsor  generalmente  utilizado  hoy  dra,  es  ex
clusivo  en casi  todos los buques  de guerra  de la Marina  inglesa,
excepción  hecha  de  algunos  antiguos  cañoneros  y  pequeños
remolcadores,  jugando  et importante  papel  de  imprimir  movi-.
miento.  á  las  enormes  masas  del  Inflexible,  Collingwood,  etc.

Conocida  es la  analogía  que  tinne  la  hélice  con  el tornillo,
razón  por  la  cual,  los  ingleses  la  llaman  screw,  nombre  que
también  se le  dió  primitivamenle  en  España  llamando  vapo
res  de  tornillo  á  los  primeros  vapores  de  hélice;  peroen  cues
tión  de  formas  rio  es  completa  la  semejanza:  1.0,  porque  el
paso  del  tornillo  prdinario  es  relativamente  menor  qie  el  del
propulsor  helizoidal;  2.°,  porque  los  tornillos  presentan  sus
filetes  prolongados  á  lo largo  de  cierto  numero  de  pasos,  y  la
hélice  contiene  tan  solo  trozos  más  ó menos  extensos  de  esos
filetes  comprendidos  entre  dos planos  perpendiculares  á  su  eje
y  separados  por  una  distanci  menor  que  el  paso;  3•0,  porque  /

los  filetes  del  tornillo  cortados  por  planós  que  contengan  al
eje  matemático  de  este  son rectángulos,  mientras  que  las  sec
ciones  producidiCs por  igualesplanos  en  la  hélice  son  triangu
lares.  Esta  divergencia  resulta  de  que  las  dos  caras  opuestas
de  cada  filete son  en- el  tornillo  superficies  helizoidales  alabea
das  de  plano  director;  esto  es,  suerflcies  engendradas  por
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iéctas,  que  conservándose  constantemente  perpendiculares  al
eje  del  tornillo,  recorren  curvas  hélices  trazadas  sob’re  el
núcleo  de él,  al  paso  que en  el propulsor  solo una  de  las  caras,
que  es la  destinada  á  actuar  sobre  el  agua  en  marcha  avante,
cumple  con esta condición,  puesto  que  la  opuesta  sedetermina
por  los  gruesos  distintos  que  deben  tener  los  filetes  en  toda
su  extensión,  conforme  á  los  principios  de  la  mecánica  apli
cada  á  la  resistencia  de los materiales.  -

En  suma,  la  hélice  propúlsora  consta:
1.°  De un  núcleo  montado  unas  veces  en  el  mismo  eje de

la  popa  de  la  máquina  y  otras  en  un  eje propio,  que  se fija  6
desconectad  voluntad  del primero.  -

2.°  De las  alas  que,  arrancando  del  núcleo  un  núrnrúza—
riable  desde dos hasta  seis,  forman  en  este caso  una  s’ola .pieza

con  él.
Hay  elementos  que  conviene  distinguir  en  las  hélices  por

que  los  caracterizan.  Estos  elementos  son:  el  diámetro,  el
número  de  alas,  la  superficie  ‘de estas,  él  paso  y la  fracción

de  paso.
Se  entiende  por  diámetro  de  la  hélice,  el  de  la  circunferen

cia  descrita  por  un  punto  cualquiera  del  borde  externo  de  una
de  sus  alasen  una  rotación  del  propulsor.

Paso  de  la  hélice,  el  de  la  directriz  de  la  superficie  helizoi—
dal  que  constituye  la  cara  activa  de  cada  ala.

Fracción,  de  paso,  es  la  distancia  -en función  del  paso,  com
prendida  entre  do  planos  perpendicúlares  al  eje  que  pasen

por  las  generatrices  extremas  de cada  ala.
La  hélice  se  monta  siempre  en  popa  á proa  del  timón  y  de

manera  que  resulte  completamente  sumergida.
Cuando  solo  se instala  un  propulsor,  que  es  lo  general,  se

coloca  de  modo  que  su  eje  geométrico  sea’  prolongación  del
que  corresponde  á  los ejes  de  trasmisión  de  la  máquina,  qie

es  el  plano  de  simetría  del  buque.  En  todos los  buques  que  -

vimbs  en  el  arsenal  de  Portsmouth,  excepción  hecha  de  los
-    trasportes,  observamos  que  tenían  dos  hélices,  que  colocaban
-    por lo tanto  en  alineaión  trasversal,  y  cuyos  ejes  eran  pro—
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longación  de los de  trasmiión  de  las  dos máquinas  (Com—
•   pound casi siempre) colocadas en  planos  eq’uidistantes del de

simetría  del buque:  obedece sin  duda la  adopción de hélices
•  gemelas á las pruebas á que  han  sido sometidos algunos bu

ques  de la  Marina de guerra  inglesa, de  las cuales se dedujo
•   que en los de gran calado, movidos por. máquinas .poderosas,

á  igualdad de trabajo producido por estas, es mayor  la veloci
dad  realizada  con  hélices  gemelas ó  dobles que  la  obtenida
con  una sola hélice.

Por  otra parte,  el empleo de dos hélices ofrece mayores ga

-   rantfas  de seguridad, porque cuando una  se  inutiliza por ave
   ría .de esta ó de la máquina que la pone eii movniénto,  puede
seguirse  navegando con la  que  qneda; además, mayor facili
dad  de gobierno, porque siendo independientes lás dos máqui

nas,  los movimientos contrarios  deavante  y  cía simplifcan
el  tiempo de las viradas, posibilidad de gobernar, con las hélices  en  caso de  quedar  inhabilitado  el  timón.  Respecto á’ la

nor  avería  que  pueden  experimentar  los  barcos  de  dos
hélices  al entrar y salir de dique, atracarse á los muelles, etc.,
son  e’ectos qe  pueden  combatirse con  solcitos  cuidados- y
excesivas precauciones.

El  sentido de la  rotación  en  los búquesT de  una  hélice es

indifeente,  porque  esta  gira  de  igual  manera;  peró  si. se
atiende  á la  máquina, hay que  tener en  ctfenta ciertas consi-
cleraciones referentes al  giro  del. eje  de  cigüeñales en uno ú
otro  sentido:  hay,  en  efecto, que. procurar  que  la  parte  de
esfçierzo motor que se pierde á causa de la  obligada oblicuidad
de  las barras de conexión, no contribuya á aumentar  os  roza
mientos’ que  el  peso mismo  dé  ciertas  piezas, como trunks,
émbolos,  vástagos, produce en las  superficies sóbre las cuales
se  mueven ó no  actile en sentido desfavorable á la  posiéión de
las  guías en auellas  máquina  donde existen.

En  los  buques  de  hélices  gemelas  se  dispone -siempre dé
modo  que la rotación de estas se verifique- en sentido contra-

-   •    rio  para un  mismo’movimiento, á fin  de que se contrarresten
las  vibraciones que tienden.á prducir  en la popa.
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Las  exeriencias  hechas  con  las  hélices  no  han  tenido  por
-     exclusivo  objeto  estudiar  la  influencia  que  en  su  funciona

miento  ejerce la variación  de  sus elementos  componentes,  sino
que  desde  un  principio  se  pensó  ea  modificarlas  reformando

la  superficie  1e  la  cara  activa  de  las  alas.
Las  modificaciones  introducidas  con  este  objeto  han  dado

•      lugar á  dos clases  principales  de  hélices.  A la  primera  corres
ponden  aquel1s  en  que  tan  solo  se  modifica la  directriz.  En

•      la segunda  se  reunen  aquellas  en  que,  ya  se  altere  ó  no  la
superficie  de  la  directriz,  deja  de  ser  recta  la  generatriz  ó de
mantenerse  perpendicular  al  eje  geométrico  del  propulsor,
pudiendo,  sin  embargo,  conservarse  recta.

Las  hélices  de  la  primera  clase  se  distinguen  con el  nombre
de  hélices  de  paso variable,  de  paso  creciente  ó el  de  su inven
tonoodcroft.

Entre  todas  estas  hélices,  las  ideadas  por  Mr. Roberto  G-ri
ffith  son las  que  han  llegado  á  alcanzar  mayor  aceptación.  En
las  hélices  Griffith  engendra  la  superficie  activa  del  propulsor  -

una  generatriz  que,  conservándose  recta  desde  el arranque-de
cada  ala  hasta  la  mitad  de  su altura,  continua  después  enarco
de  círculo  de  radio  empírico  que  dirige  su  concavidad  hacia  el
casco.  Esta  generatriz  se  muev  sobre  una  directriz  de  paso
constante  ó variable,  manteniéndosó  su  parte  recta  perpeñdi—
calar  de  ordinari6  al  eje geométrico  del propulsor.

A  la  hélice  Dundonaid  la  caracteriza  la  circunstancia  de.

que  la  generatriz  de  la  superficie  activa  de  las  alas,  en  lugar
de  mantenerse  constantemente  perpendicular  al  eje  geomé

trico,  fqrma  con  él  un  ángulo  que,  ó es  fijo, ó  varía  con suje
ción  á  una  ley  dada;  pero  la  iflclinación  de  la  generatriz  es
tal,  que  las  alas  se  presentan  más  ó menos  caídas  hacia  popa.

Estas  dos clases  de hélices,  en  unión  de  las  Mangin,  Hirsch
•      y ordinaria,  son  los propulsores  universalmente  aceptados.

Completemos  la  descripción  de  la  hélice  Griffith,  que  es  la
usada  en  todos  los  buque  de  guerra  modernos  de  la  Marina
inglesa  y  en  casi  todos los antiguos.  •

•     El contorno  de  las  alas  de  este propulsor  difiere  bastante  del
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-     ihdicado para  fa  hélice ordinaria;  y  es  tal,  qu  p’oectado
sobre  un  plano perpendicular al eje, presenta su  menor ancho

-      en el borde externo  de cada ala, el máximo hacia los dos ter
cios  de la loiigitud de la generatriz, contados á partir  de dicho
borde,  y un  ancho intermedio en el mismo arranque.  Consi
derando  además la inutilidad de  las porciones  de alas próxi
mas  al  eje, Mr.  Grifflth adopta núcleos esféricos, cuyo volu—
men  aprovecha para  hacer  las  alas  de  una  sla  pieza,  que
voluntariamente  fija  ó  separa  del  núcleo.  Esta  instaiacón
permite  variar,  cuando se crea conveniente, la  inclinación de
las  alas  con respecto al  plano de simetría  del buque,  consi
guiéndose  con esto un cambio en la  dirección del eje  geomé
trico  de la  superficie activa de  sus  alas,  dej.ando entonces de

-     manteiiefse en coincidencia con el  eje geométrico de la má
•  quina.  Los benelcios qüe esta innovación puede producir son

•      problemáticos.
Creemos  inútil  detenernos  en  los  procedimientos sobrado

-      conocidos para  instalar  las alas  de esta  hélice. Terminamos,
pues,  añadiendo solamente que,  siendo  este  propulsor el  de
más  ventajas para los buques que solo utilizan él vapor en sus
navegaiones,  ha conseguido general  aceptación en Inglate
rra,  aunqüe ellos contestan cuando se les pregunta él nombre
del  propulsor que  usan:. 4Js!edes  le’ llaman  Griffith, pero es
de  usted, del señór, mío, de todo.el mundo; un  núcleo y cuá

•  -  tro  alas son suflcientes»  •

Fragata Bloec,  27 de Agosto  de 1886.  •

JOsÉ  FONTELA Y  GARCÍA.
5.  M.
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Pasada  ya  la  época  de  desarrollo  general  en  ladiferen  les
ramas  que  constituyen  el  poderío  niilitar,  marítimo  y  terres

tre,  de  una  nación,  conságranse  hoy  todas  ellas  á perfeccionar
los  detalles  de  los diferentes  organismos  buscando  los  medios
tanto  lel  buen  funcionamiento  cuanto  de  dismiñuir  lo  peli
gros  á  que  forzosamente  han  de  verse  expuestos  los que  á  cos
ta  de su  vida  se  consa.gran  á  mantener  robusta  y  aume’ntar  la

de  la  patria.
Las  maniobras  y  simulacros  que  ejecutan  las  escuadras  y

ejércitos  da  las  naciones  ricas,  ó  enriquecidas  por  el  trabajo
l’  el  talento,  tienden  á  ese  fin  á  que,  conocidas  ya  las  líneas
generales  deataque  y  defensa,  se pueda  saber  también  para  el
momento  de  la  guerra,  el  modo  más  abonado  para  sacar  parti

do  de  los  medios  con  que  se  cuenta  evitando  que  se  vuelvan
contra  el mismo  que los maneja  y  avezando  á. la  gente  á  todas
las  incomodidades  é inconvenientes  de  la  vida  excecional  del

-   combate.  Si vs  pacem  rara  bellum.
Bajo  este cbncepto  cuantos  gastos  y  sacrificios  se  hagan  son

iltiles  y  reproductivos,  que  to.do es  preferible  á  una  vacilación
ó  á  una  duda  en  el  momento  decisivo  en  el  que  se  juegan  ó
disputan  la  honra  y  la integridad  de  un  país,  sus  paimonios,

•  lo  qu  constituye,  por  decirlo  así,  su  personalidad  y  su  auto—
-  nomí a.
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-   Los viajes de instruCciÓñ por mares poco conocidos ó los de
larga  duración entrando y saliendo á menudo en puertos y pa-.
sos  de difí cii acceso, son también procedimientos menos costo
sos  y  muy  utiles para  conseguir el  mismO  objeto, y  no  está
muy  lejana en  ñuestrO país la  época en que  el  solo anuncio
de  uno de estos viajes excité un  vivísimO entusiasmo en todos
los  cuers  de la  marina  militar española fijando la  atencion
del  país entero.

Prevenir;  estar  preparados  para  cualquier  eve.to;  saber,
cuando  surge el conflicto, cuál es  su  remedio más  inmediato
y  seguro  por  haberlo  practicado  ya  en  repetidas ocasiones;
proveerse  de los  recursos necesarios, si es que en los ensayos
no  se poseían; ir á la  lucha con la  tranquiliacl  y li  satisfac
cion  que  causan  el  saber que se está  pronto para  rechazar  el
ataque,  que  se  tienen  fuerzas para  intentarlo,  y que  todos  6
muchos  accidentes  de  los que  en  ella  ocurran  están  previstos
y  serán  afrontados  con energía  y  eficacia.

Bis notable  cómo  las  ideas  beneficiosas  para  el  mundo,  se
abrén  paso  destruyendo,  perforando  ó sorteando  cuantos  obs
táculos  se les  oponen  nacidode  la  rutina  general  ó  de lage

-  neral  ignorancia.  No  hace  an  muchos  años  que  un  sabio  es
tadista  inglés  capitalizó la  vida  de  un  hombre  reduciendo  á
nimeros  su  trabajo,  sn_actividad  y  sus  funciones incli.vidua-
les  y  sociales;  el  pueblo  cuya  densidad  de  población  alcanza
un  coeficiente’ más  elevado  y  cuyos  componentes  masculinos
sean  más  sanos  y robuto.,  será  el  que  rea,lice er  grado  más
satisfactor’io y  vápido  el  programá  de  mejoras,  prosperidades
y  adelantos que constituyen e] progreso, la  atmósfera propia
ar  el desarrollo  de  las  naciones.

El  sabio  doctor  Rochart,  el eminente  médico de  la  Armada
frañcesa,  que  con tantas  notablidades  cientificas’ cuenta,  par
te  por sus  personales  talentos  y parte  por  la  protección  y  ayu
da  del  Gobierno,  acogió la idea perfeccionándola,  afirmándola
con  mayores  datos  y  propagándola  de  modo  que  ya  ha  entra-
do  en  el  dominio  vulgar  de  la  gente  médica,  no  la  ignoran
los  profanps   es base  de  coiducta  enocasiones  múltiples  para
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el  legislador  ilustrado  que  ilesea  conciliarel  mejor  servicio
cori  la  menor  suma  posible  de  trastornos.

No  todo,  sin  embargo,  se  limita  á la  guerra  en  si;  ella  nece
sita  máquinas  é  instrumentos  de  destrucción,  cada  di  más
formidables,  y  el  construirlos  en  los  arsenales  y  talleres  lleva
consigo  un  despliegue  de  potencias  tan  activas  que  es  fácil  la
ocurrencia  de  accidentes  cruentos,  y  frecuente  el  que  ocurran

-   lamentables  desgracias.
El  manejo  diario  que  en  la  actualidad  se hace  de la  dinami

ta  y otros  explosivos;  las  infinitas  aplicaciones  de  la  electrici
dad  dinámica;  las  grandes  fuerzas  que  han  d  ser  desarrolla
das  en  las  modernas  construcciones  navales  de hierro  y  acero
son  elementos  todos  que  exigen  mayores  precauciones  y  más
cuidados  para  alejar  el peligro  que  siempre  existe,  y  por  más

-         que esas precauciones  se observen  y  se extremencoti  previso
ra  vigilancia  y  laudable  celo muy  á  menudo  tenemos  que  la

mentarlas  debiendo  por  lo tanto,  conencidos  ya  de que  evitar
en  absoluto  es  iniposible,  poner  los  medios  de  que  las  conse
cuencias  de  los  siniestros  se  suavicen  y  remedien  lo  mejor  y

lo  más  pronto  posible.
•       Si el  simulacro  y  la  maniobra  y  el  ejercicio  de  fuego  y  el
•     viaje de instrucción  e0cierran  una  indiscutible  utilidad  pre

sente  y futura,  porque  ilustran  y  presentan  evidentes  las  con.
tingencias  todas  de  uiia  campaña  decisiva  emprendida  con un

•        objeto determinado  patriótico  y  de  honor,  indudable  es  tam
bien  que  en  esa  otra  campaña  de  la  industria  naval,  que  tam

-     bien  tiene  sus víctimas  y sus  héroes,  se  necesita  garantir  á  los
combatientes  y  aseguiarles  socorros  eficces  y prontos.  Esto  se
consigue  uniendo  á las  precauciones  que  la  misma  industria  -

seiala  y que  no bastan,  como  he  probádo,  las  ambulancias
médicas  en  esos  grandes  campos  de  la  batalia  industrial  que
se  llaman  arsenales.

•      El  elemento  médico  va  adquiriendo  una  preponderancia
cada  vez más  notoria  en  los  cuerpos  armados  de  las  xaciones
que  ostentan  en  buen  derecho  el  titulo  de  civilizadas  y  se
esfuerzan  por  conservarlo;  sus  servicios  se  extienden  con  su
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órbita  de  acción  y  en  esos  pueblos  se  consideraría  como  tan

vergonzoso  y humillante  el  decir  que  un  soldado  ó  rnarinro
había  muerto  de  hambre  ó frío  por  no suministrarle  rancho  6
uniforme,  como  el decir  que  tm  herido  en  un  acto  del  servicio

/     no había  recibido  en  el  momento  mismo  los  auxilio  de  la
ciencia,  y  como  la  posibilidad  de  que  ocurran  accidentes  es
más  fácil  cada  día,  cada  día  también  aumenta,  Se extiende  y
facilita  la  intervencion  del  mdico.  Hoy  puede  medirse  la  cul
tura  gener1  y  particular  de  un  pueblópor  la  importancia  y
catgoria  de  sus  institutos  médicos.

Pudiera  demostrar  esto  con unos  cuantos  nombres  y  otrós
•     tantos números,  pero  prefiero  no  involucrar  cuestiones  y  me-

-   -.  nos  en  esta  ocasión,  en  que  el  asunto  es  tan  evidente,  y  en
•      este sitio  en  que  los  ilustrados  lectores  comprenden,  sin  más

•     que enunciarla,  la justificación  y  alcance  de la  idea  que  emito
y  defiendo.  .  -

En  los  arsenales  extrnjeros  de  alguna  importancia  se  ha.
acudido  ya  á  esta  necesidad  instalando  en  las  inmediaciones
de  los  talleres,  ambulancias,  en  cierto  modo  independientes
del  servicio  médico  Central,  constituidas  en  un  pabellón  tran
sitorio,  si no  le  hay  definitivo,  servidas  por  un  médico  y  un
practicante  que  tienen  á su  disposición  un  botiquín  con lo es

trictamente  necesario  para  llevar  á  cabo prineis  curas  ó pro
visionales.  Estas  ambulancias  permanecen  dispuestas  í  todas

horas  mientras  duran  las  faenas  en  los  talleres.
•        Los arsenales  de  Inglaterra  las  tienen  y  en  los franceses  de

1     Brest y  de  Cherburgo  he  visto  asimismo  dos  en  cada  uno  de

ellos,  siguiéndose  para  el. complemento  del  servicio  médico un

sistema  de  organización  parecido  al  adoptado  en  los nuestros,
pero  dispuesto  de  manera  que  nunca  falte  un  médico,  pues

•    •  siempre,  aun  estando  cerrados  los  tádleres,  puede  ocurrir  y

-   ocurre  alguri  accideñte  en  el  personal  de  los  buques  que  en
-      diferentes  situaciones  se  hallen  en  las  dársenas.

•  •      Como quiera  que  todo lo  que  signifique  un  adelanto  y  una

mejora  en  cualquiera  de los  servicios  de  la  marina  militar  es
acogido  en  las  columnas  de  esta publicación,  doy  cuenta  de
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este  hecho, que  indudab1ernentees  el  uno  -  la  otra,  sintiendo
no  poseer  una  estadística  exacta  de  los servicios  prestados  por
las  ambulancias  de  los  arsenales  para  demostrar  y  hacer  nis
patente  su  utilidad,  importancia  y  conveniencia.

Noviembre  6 deI  86.

FEDERiCo MONTÁLDO.

/



/

EL  «TROUDE»

Y

LOS  CRUCEROS  RÁPIDOS  DE  3,a  CLASE  (1).

En  el número del 25 de Febrero último dió el Yacht  el pro
grama  formado por  el ministro para  los  cruceros de 3•  clase,
prograna  sumamente extenso, puesto que  no  especificaba ni
lalora,  ni la manga, ni el desplazamiento del buque; fijando
tan  solo el límite máximo del calado de popa.  Pero  debía sa
tisfacer  á las  condiciones siguientes:  Alcanzar una  velocidad
d  18 millas durante  12 horas con tiro natural,  y  19,5 millas
en  2 horas con tiro forzado, llevar carbón suficiente para poder
navegar  una  distancia  de 2 400 millas  á  razón  de  10 millas
por  hora; llevar  un armamento de  2 cañones de 14 cm.; tener

•    una  cubierta  blindada  de  40 mm. de  espesoi y  satisfacer ó
llénar  todas estas  condiciones con el  menor  desplazamiento
posible.              -

Cinco  grandes  compañías tomaron parte eii el  concurso. El
proyectJ-  ceptado  por  el  ministro fué  el  presentado  por  la
Sociedad  de la Gironda, que por el precio de 2 840 000 francos
construirá  un  crucero  de 3*  clase que  llevará el  nombre de
Troude.  El proyecto presentado por  asta Sociedad ha  satisfe—
cho  el programa, con las dimensiones siguientes: eslora 95 m.;
manga  9,50 tu.,  calado  iñedio  4,27 m.;  diferencia de  cala
do  1,80 m.;  queda  para  el  calado de popa 5,17 m.;  desplaza
miento  1 877 t.  Llama desde luego la  atención la  semejanza

(1)  DeI Yc4t,  deI 2 de OctuJre.
/



64         REVISTA GENERAL DE MARINA.

qu  hay  entre  el  Troude  y los  ños cruceros  Surcou[  y  Forbin,
en  construcción  en  Rochefort  y  Cherburgo  según  los  planos
del  inspector  general  de  Bussy,  cruceros  deJos  que  ya  el  pe
riódico  el  Yacht  ha  dado  las  dimensioies  en  Mayo  último,  y
que  son:  eslora  95 m.,  manga  9,30 rn.,  calado  medio  4,24 m.,
y  desplazamiento  1 848  t.  Tendrán  como  el  Troude  una  cu
bierta  acorazada  de  40  mm.  y  llevarán  también  2  cañones
de  14 cm.,  debiendo  andar  la  misma  dIstancia  á  razón  de  10
millas.  Es  evidente  que  sus  cascos deban  asemejarse  por  com
pleto,  ypuede  decirse  que  el  Troude  es un  tercer  Forbin.

Estos  cruceros  de  3& clase,  no  debe  olvidarse  que  tienen
-      un armamento  inferior  al  de  nuestros.  avisos  de  900  t.,  del

tipo  Chasseur que  llevan  el cañón  de  14 cm.;  y  ante  los  que,

por  consiguiente,  l  Troude  y  el  Frbin  estarán  obligados  á
emprender  la  retirada.  Estos  nuevos  cruceros  podrán,  cuando
más,  en  tiempo  de guerra,  apresar  y echar  á-piqup á los buques
mercantes;  pero  serán  impotentes  para  proteger  á nuestra  ilota

comercial,  contra  un  enemigo.  En  definitiva  no  son,  como  el
Milán,  sino contra-torpedero  ó  avisos de  escuadra.

No  nos  admiraremos  al  ver  aumentar,  hasta  en  una  unidad,
1  el número  de  los buques  de  este  tipo;  pero quisiéramos  que  se

pusier&  en práctica  el  programa  que  se  había  formado  por  el
ministerio  anterior  para  la  construcción  de  un  crucero  de
2.a  clase  (véase el  Yacht.del  6 de  Mayo  último.)  Este  crucero
debía  teíiei  95  m.,  con  un  calado  de  popa  de  5,50  m.,  y  un
desplazamiento  de  2 600 t.  Debía  andar  18 millas  con tiro  for
zado  y  recorrer  una  distancia  dó 3 600 millas  á  razón de  12 por
hora.  Debería  tener,  como  todos los nuevos  cruceros,  una  cu
bierta  blindada;  y  llevar  2 cañones  d  16 cm.,  y  6  de  14  cm.
Esta  es  uiia  potencia  ofensiva  verdad.  Este  tipo  de  crucero
llenaría  un  vacío necesario  entre  los  cruceros  Sfax  ó Cecille y

los  nuevos  Forbin,  Surcouf  y  Troude.
M.C.L.

Traducido por  S.  Li.

 



LALTJZ  VERDE,..
POE  EL  CAP.  F.

D.  ANTONJÓ  PEREA.

Más•de una vezhemos  molestadj  la atención de los lectores
de  la•TEvIsTA  con  escritós  inspirados en ideas perteneciente
al  género que  podríamos denominar  marítimo—humanitario
levantando  nuestra  modesta voz en favor de  la  seguridad  y
protección  personal  de los que  navegan,  cada día y por mo—
mentos  más necesitados deque  los alcancen en  su  benéfica
aplicacióniJ)s  incesantes progresos, que  en  variadas  esferas,
tienen  or  principal designio garantir  y preservar la  existen—
cia. del hombre.

Bueno  es  que para  cuando  llegue  la  ocasión suprema  en
que  el deber lo exija, estemos  djspuestos y preparados al sa—
crificio  de  nuestras  vidas,  entregándolas serenos  y  gustosos
á  cualquiera  de los  desfructores recursos que,  al  parecer  sin
limitación,  amontona uno trás  otro el arte de la guerra;  pero
que  al menos, y mientras no. se imponga la dolorosa extremi.
dad deexterminarse,  se procure conservar esas vidas honradas
sin  agravar  los eligros  que de continuo las  amenazan en las
más  normales iicunstancias,  COil Otros ntievos emanados de
vicios,  pero corregibles sistemas,  que cual el vigente reght
mento  de luces de ‘ituación,  gozan,  una  vez plan teadós,  el
raro  privilegio de prolongar indefinidamente sus  defectuosas
cláusulas,  sin  modificaciones ni  cambios, á  despecho y condesprecio de la crciente  acumulación de peligrós cÓn que las

TOMO XT.—ENEio, 1557.                 . 5
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grandes  velocidades de  los buques  mockrnos han  venido  á  /
rodear  y complicar la  navegación.

Al  ócuparnos en distintas, ocasiones de las  colisioneS en la

mar,  para cuya evitación, hoy punto menos que ilusoria,  ve—

ríios  con dolor no se adopte disposición alguna  de tantas y.al
gunas  tan  elementales,  sencillas  y,  á  no  dudarlo,  eficaces,como  vienen proponiendo con laudable perseverancia en todos.

los  países  y en variedad de fórmas ,  numerosóS miembros de
la  gran familia naval; alocuparnoS,  decíamos, de tan impor
tante  y  capital asunto,  hemos  insistido’ hasta  la  saciedad en
poner  de manifiesto la  insuficiencia y défectos del citado  re-’
glamento,  éignificando la  extrañeza en que nos  acompaña la

gran  masa de los marinos,  de ver deslizarse, casi inalterable,
si  se  exceptúan  algunas  ligeras  reformas,  ese  Código,  qüe
pudo  ser excelente en la  época ya remota dé su creació’ (1859)
cuando  el  más rápido andar  de los buques se mantenía  entre
10  y 12 millas,  pero que sufr  notabl  quebranto en su  efica
cia  desde que  aquellas se han  elevado á 20 y aun  á 22  en al
gunos  torpederos.

Es  ocioso,  po  consiguiente,  repetir  lo que  expusimos en—
-     tonces, que con  las ideas de otro  orden  que  nos proponemos

emitir  ahora,  estamos ciertos hemos de obtener pqr resultado,
si  no precisamente perder el  tiempo,  porque  la repetición de
los  buenos consejos,  aunque mal expresados, y la  defensa de
las  buenas causas,  no  debe ser  nunca estéril  en  lo absoluto,

-      al ‘menos el dé escasa  trascendencia general de llenar la  satis
facción  interior  que  infunde  la  intención  de practicar,  eiii la
medida  exigua de nuestra  humilde  posición en la  marina,  el
bien  de  nuestros seméjanteS todos y  más  directamente el de,
nuestros  allegados los compañeros de profesión.

Es  innégable que  todo peligro sé  hace más ,fácil  de evitar
mientras  con más  anticipación se  conozóa, dando’ mayores-

-        paáio de tiempo para  apercibirse  conjuráilO, r  por tanto,  el
riesgo  más  ó menos inminente  engendrado por ‘la preseiicia

-  ‘    de  un  buque  que  se  aproxima en la  osbiridad  de la  nóch,
debe  hallárse én i’azón ‘invérsa de la  dist.flcia á qué  se  divise
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y  denota su dirección, deduciéndos  lógicamente que-el medio
más  conducente á  este último objeto, ha desr  el aumento eii
la  intensidad de sus luces de situación, reconocidamente Iimi
tadatratándosede  grandes velocidades, toda vez que una in
diferencia  tan  censurable como inconcebible, las  mantienen
en  su primitivo  alcance reglamentario de 2  millas  las de los
costados  (roja y  verde)  y  5 la blanca  de tope de los vapores.
Nada  tendríamos  que decir de la última por considerarla mds
dentro  de los límites  de  la conveniencia,  pero no  así  la roja
susceptible  de extender su radio de alcance cuando menos á 3
millás,  yrespecto  á la luz verde tal  cual se lleva  en condicio
nes  idénticas  á la  encarnada  dotada por sí  misma  de mayor
potencia  luminosa,  no  es  posible  conformarse sin  protesta.
Su  intensidad es tan  exigua que dispensa la  necesidad de de
ostrarla.                         -

Representémonos  un  buque  visto  de proa  que  enseña  su
dos  luces  de costado y recordarán nuestros  lectores marinos,
y  alguños sin serlo,  la frecuencia con que se les  hizo preciso.. -

el  auxilio  de usgemelos  para  convencerse y  cerciorarse de
no  tener. solo la  roja á lá  vista. Recordad también cuando per
cibiendo  con  entera  distinción la  luz  roja  aparece después la
verde  sola  por efectoúe maniobra operada,  como en los pri
niéros  momentos,  y  á  menos  de estar el buque  á’ muy corta
distancia,  creeríase haber  desaparecido las  dos,  obligando á

-     rnenudoá  ‘recurrirasimismo  al  anteojo para  cerciorarse.La  /
•     diferencia en intensidad es marcad fsima y funestas las conse—

uen’cias  que puede acarrear si no se busca un  medio de nive
larlas.  -

Un  procedimiento éxpedito y fácil de  igualar  el  alcance y
visibilidad  de ambas luces,  no podria menos de pres[ar  á los,

,     navegantes importante servicio,  y el que nos parece indicado
consiste  en modificar la  mecha y combustible del farol verde
en  el sentido de dar mayor claridad y. brillantez á su luz.

Creemos  que  la  introducción  del petróleo en el  alumbrado
del  fanal  que nos ocupa,  determinaría  un  largo paso hacia el
objeto  propuesto, compensando la actual desiualdad  contra—
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ria  á  la_armonía indispensable del importante  servicio á  que
uno  y otro están uniformemente llamados.

La  modificación que proponemos está, pues,  reducida en la
práctica  á  preparar  el  farol  verde  para  ser  alimentado  con
petró,eo,  proveyéndolo de una buena mecha y bien  dispuesto
reflector  interior,  pudiendo por  ahora  continuar  con  aceite
como hasta aquí el rojo y el blanco.

No  se nos ocullan la resistencia y los escrúpulos que habria
que  vencer para levantar  el, anatema de proscripción rigurosa
que  pesa en los buques sobre el aceite mineral,  escrúpulos y
resistencias  más ilusorios y tradicionalmente inveteraos  que
justos  y fundados,  en una época en la  que sin  reparos ni pre
ocupaciones  se  amontonan abordo los más poderosos expiosi

•     ‘vos, como la dinamita y el aire y el vapor álas  más altas presio
nes,  sin  otra defensa contra el peligro que la debida vigilanci,
y  buen orden é inteligencia de los encargados de su manejo y’
custodia.  ¿No degeneraría en lo ridículo mirar  con prevención
y’ acoger con  aspavientos la  intalación  de una  simple y sola
luz  de petróleo colocada al  exterior,  y  auii’que fueran  dos 6
más,.  allí,  donde,se”acumUlan en cantidades enormes los más

•  destructores  agentes?          -

En  apoyo de la  idea que venimos sustentando y de la  ur
gencia  de romper el statu quo, que,  á no dudarlo, ocasioné ya
en  la  navegaciOn más  de una  víctima,  nos permitiremos  re
pr6ducir  la  opinión de  un  almirante  francés  aludiendo á  la
necesidad  en términos  generales,  de luces del mayor alcance
posible:  ((El ministro  de  Marina debería  convocar en su  ga
binete  una  reunión  de reputados sabios versados en  asuntos
de  electricidad y  alumbrado y  someterles  concretamente  el

•  siguiente  problema:  Todos los marinos se  quejan de que la’
luz  verde vale poco ó nada;’ esto sentado,  sírvanse indicarme
otra  que la sustituya.))  -

Nosotros  no hemos ido tan  lejos pidiendo la sustitución del
color  verde por otro; proponemos tan solo como de más jume
diata  y sencilla aplicación, aumentar  su alcance relativo.

Si  alguna  dificultad se  opone á  ponerlo en  práctica ‘no se



LA  LUZ VERDE.              69

nos  ocurre  como no sea la repetida cuanto infundada preven
ción  contra el uso del petróleo abordo.

Terminaremos  haciendo votos porque  el  color  verde,  que
sirve  de tema á  estos ligeros  é  incorrectos apuntes,  símbolo
de  esperanza,. pueda no defraudar  en esta ocasión la de proba
ble  éxito,  destruyendo  el involuntario  temor que  abrigamos
de  que como tantas  otras se  pierdan en el vacío de la  indife
rencia  las expreadas  ideas,  que ojaid pudieran servir  de base
para  resolver  por’ entero  el  lógico principio  que  puede  así
enunciarse:  « Puesto  que las velocidades han  duplicado, dó
blese  también,  si es  posible,  el alcance de las  luces de situa
ción».  Y al emprendei  la reforma,  dóse principio  por la  mfs
deficiente,  rara  vez perceptible á  la distancia de  2 millas  que
sele  asigna,  la luz verde.

Fragata  Banca.—cartagena, Noviembre, 1886.             ‘ -.

ANTÓNIO  PEREA.
Cap. F.
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Van  estas redes colocadas en las extremidades de. tangones
de  7  m. de longitud, movibles alrededor de un  eje a a  (dg. 1.’,
lám.  Iii)  que permite adosarlos contra el  costado cuando las
redes  no están armadas;  la  extremidad libre  va sostenida por
un  amantillo y dos brazas que facilitan la maniobra

Las  mallas de  estas redes las  constituyen  anillos  de  unos
16  cm. de diámetro unidos entre  sf por otros más pequeños de
acero  (flg: 2.a); cada uno está formado por 7 alambres de acero
de  1,5 mm.  de diámetro, torcidos juntos.

Estas  redes protegen todo el  buque á una  distancia de 6 m.
del  casco, y se sumergen á otros 6 de profundidad.

El  espolón queda libre,  sujetándose por  cada banda la cor
tina  metálica á un  tangón  cólocado al  nivel  de los  escobenes
de  las anclas de leva (fig. 3.a),  porque los finos de la proa ha
cen  inútil  la protección de esta parte del buque.

Liada  ó recogida la  red  y arrollada  sobre sí misma,  va en
vergada  en un  flervio que  corre  por las  extremidades de.los
botalones;  para  echarla al  a&ua se da  la voz de «  Listos á za—
liar  los tangones!)) La  gente se  agrupa  en  los  extremos fijos
de  ellos y los cruza al oir la  voz de «Zalla!  o Entonces se des
arrollan  los tomadores que mantenían  recogidas las redes á la
voz de «  Larga redes!)) y son arriados en band  á la orden del
flcial.

(1)  De1 Yach.
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En  los primeros tiempos que se adoptó este aparato á bordo
del  Richeliei  se  necesitaban dos  horas  de  trabajos  rudos  y
peligrosos  para  efectuar la  anterior  maniobra;  hoy el. buque
ostenta  su  « crinolina)) de acero en lOa.

Una  instaláción de esa clase debe llenar  uiia serie de condi
clones  que vamos á  examinar.  .  ..  ‘En  primer lugar  se presenta la  cuestiÓn de solidez. .Se nece

sita  que una  mar algo gruesa no  pueda llevarse las redes pro
tectoras;  á este fin,  y mientras  ha sido hacedro,  se ha susti
tuido  el cáñamo por el hierro y  el acero, que  dan al conjuto’
una  notable consistencia y permiten á un  acorazado llevar ar

madas  las redes por mares en las que un  torpedero no  podria
abrir  sus tubo  de lanzamiento.        . ,  .  .

En  segundo lugar  aparece la  cuestión  de velocidad,  resul—

tando  de las experiencias vÓrificadas que las redes la disininu
yen  en 5 Ó  millas;  pero  no se crea que el buque ‘puede des
arrollar  tda  la  restante y  lanzarse  á 8 millas,  por  ejemplo,
con las redes armadas.

La  experiencia misma ha  demostrado que  en  una  marcha
superior  á  4 millas las redes de popa se ponen casi horizonta
les,  y que en las laterales.oeurre un  fenómeno que no onviene
pásar  desapercibido:  las  mallas,  que  en  el  estado de reposo
son  circulaies ,••se deforman alárgándose , ‘montan  unas  sobre
otras,  yen  este sitio el buque no arrastra  mas que un  colgajo,

-  informe imptopio completamente para su defensa.
-    ,  ‘En  todas las ‘eldcidades l,  fenómeno ocurre  más ó meno,

pero  la  d  4 millas .es la máxima por la cual la red  se mantiene
perpendicular’;  en este caso n  se producen más que la ovali-.
zación  y el  aihontonamien.to que ‘antes hemos -citado.; del as—

-  .  pecto de la  fig. 2.  la  red pasa al de la fig. 4.
A  consecuencia de esta -iglomeración de las  mallas, la red

-       se acorta algo  en el  sentido vertical,  resultando  de aquí  ‘que,
-.  ‘un  torpedo graduado  para una  inmersión  de  5 m. ó 5,50 m..,

-       tendría probabilidades de alcanzar el casco pasando por debj
de  la  cortisa  protectora. Debemos añadir  en  este  punto  que

-    por ráones  hidrodinámicas conocidas es muy difícil hacer na
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vegar  un whitehead á es-as profundidades; por otra parte,  au
-   mentar  la-altura vertical de la red  llevaría. consi’go un  exceso

•      de peso extraordinario, y sumanejo  sería, pr  la misma causa,
en  extremo engorroso y delicado.

Y  ya que el buque no debe hacer más de 4 millas, conviene
esLdiar  si puede gobernar  bien  en  esas  circunstancias.  La

•     . respues  es absolutamente afirmativa, según han probado las
experiencias del Richelieu;  además, los que conocen los torpe-
cleros saben  cuán  difícil  es  apreciar desde ellos la velocidad,
la  distancia y la  dirección del adversario,  elementos todos in

•     dispensables para que el Cte. lance bien el. torpedo; una  gran
parte  del éxito se deja á la  casualidad; é mejor dicho al  golpede  vista del oficial. ¿Qué medios,  en efecto, tiere  á su dispo—

•  .   sición  para  averiguar  la  velocidad del  acorazado que  quiere—

atacar?  La onda que este levanta con la  proa.  ¿Cómo .aprecia
la  distancia  que los  separa? Con la  ayuda  del ángulo  visual
que  ofrece la  arboladura  del enemigo.  Acerca de ladireccion
de  este, las proMbilidades e  error  son aún  más  numerosas.

No  creemos superfluo recordar aquí  una  experiencia verifi
cada  á principios de este mes (Noviembre).

El  Richelieu  se había hecho á la  mar con sus redes armadas
-  y  andando 4 millas en condiciones que le éxponían á los ata

ques  de un-torpedero mandado por el T. N.  Sr. Dhboc, el hé
roe  de Shei-Phoo. El acorazado no fué herido;  y sin embargo,¿se  podia escoger mejor el enemigo?

Otra  experiencia efectuada también en Tolón  nos  permitirá
apreciar  el grado de confianza que se puede conceder á las re
des  puestas en un  buque  fondeado. Una fragala  antigua,  de
madera,  la  Touraine,  provista  de sus redes Bullivant,  sufrió

--    la explosion por contacto de 62 kg. dealgodón-pólvora  conte.
nidos  en una  caja.

-   Ninguno  de los tangones se rompió, y. en la red solo resultó

una  brecha vertical  por  la  que  no  hubiera  podido pasar  un
whitehead.  -

Fijándonos  en que 62 kg. es el doble de la  carga que  lI&van -

-    los más grandes torpedos automóviles, podemos deducir que,
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-prtegido  por su «crinolina» de acero un buque fandeado, está
completamente  á salvo.

Estos  datos y noticias tan interesantes  sobre las redes pro7
tectoraS5e completan con el relato de la  instalación de las mis
mas  en el acorazado inglés el inflexible,  la cual difiere bastan
te,  como seerá,  de la  adoptada en Francia.

Los  tangonesen  zafarrancho de combate, es decir, zallados,
no  quedan  horizontales,  mientras  que  el  extremo libre,  por
el  que  pasa la  driza donde la  red va envergada, está á 0,50 m.
sobre  la línea de fiotacion, el pié fiel tangó,  ó sea:el punto de
unión  de este con  el  costado,  permanece fi 1,60 rn. del  agua.
Cuand6  las redes se izan y cargn,  todavfa estos últimos pun
tos,  se mantienen á  1;20 m.  de la  superficie líquida;  cuando
van  adosados al costado es  muy iítil  que  su  borde inferior  se
mantenga  á 1 m. po’ lo  menos sobre el agua;  para ‘que así la
cabeza del  tangón,  que  zallada estaba á 0,50 m.,  se levante á
2,20 m. por encima del agd  cuando se abate el tangón.

Este  resultado se consigue, por un  procedimiento muy sen-•

culo.  El  tangón  en zafarrancho de  combate va sujeto por un
amantillo y dos brazas, qie  mejor debieran llamarse obenques
para  hablar con propiedad, .puesto que de ellos hacen las veces
(fig.  5.’, 1dm. III);  para  abatirlos se arrían  las dos brazas;  el
tangón  gira entonces alrededor del amantillo, circunscribiendo
una  supetfiie  cónica con el vértice  en el eje ideal  que uniría        /
su  pié al punto de ¿ontacto del amantillo con el buque;  si este
eje  fuera-vertical la cabeza’del tangón permanecería en la mis
ma  línea  durante  la rotación, y  tropezaría, por  lo tanto,  con

-  -  el  costadó, quedando ásolos  0,50’ m.  de la  flotación,  por lo
cual  precisa- que  el  eje sea  inclinado y que  su  inclinación  se
calcule  de  modo ‘que1a  cabeza del tangón  abatido quede  á

-   2,20 m.. por encima del agua.
El  punto dé unión  del amaitillO y lós de las brazas ú  oben

ques  están  fijos fi la  misma  altura  de la  regala  (fig. 5.’),  y
.1     cuando se abaten los  tangones fi popa,  el punto  de unión  del

amantillo  queda delante de ellos.
Para  iniciar  la rotación no es preciso obrai  sobre dada tan
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gón  en  particular,  sino que  comó van  unidos  unos á otros y
mantenidos en su sitio propio por el nervio de envergue, basta
con  hacer girar  uno de cada banda para que  todos los  demás
igan  el movimiento como las varillas de un  abanico.

Las  brazas 6  aparejos móviles, que  aseguran  y regularizan
la  rotación son de acero;  su  disposición es distinta  para  cada
buque,  y según los casos se obra sobre el penúltimo tangón de
popa  ó sobre  uno de los de proa;  para  el  de popa se  necesita
una  maniobra especial., puesto que.no puede tomar una  direccion  paralela á la  qtie los Otros llevan.

En  las últimas  instalaciones de rédes Bullivant  hechas  en
Inglaterra  sé ha  suprimido la  cadena de eslaboiies cuadrados
que  se ve eñ la  fig. 2.*, euvergándose diectamente  la primera
fila  de anillos en  el nervio  (véase la fig. 6.a);  tambien  ée han
suprimido  las tiias  de las brazas y  de los’ émantillos,  todo con
el  objeto de reducir  los pesos  c1anto  sea  compatible con  el
buen  servicio que  también ha  ganado  Con  estas  supresiones.

F.  M.



-       LAS COLISIONES EN LA MAR
Y

1EEJDIOS  D  pTIP1IAS,

POR  RL  CAP.  F.  FRANCÉS

•                 M. A.  RIONDEL.

El  Cap. F. retirado  de la  marina francesa  Sr.  Riondel, ha
emprendido  una  obra que es á la vez de humanidad  univera1
y. dé utilidad  suma para  todos aquellos que  por  obligación ó
por  gusto viverl la  vida de mar.

Antes,  cuando los mares eran  surcadps por,barcos  de vela
inicamente,  las coliiones  eran  muy raras; álargos intervalos
se  tenía noticia de algún abordaje en el que  generalmente re
sultaban  averías más ó menos esenciales, pero eran  contados
los  casos en los que ocurría  la  pérdida  de tino  de los buques
pudiéndose  creer que en ninguno  de ellos  desaparecieron los
dos,  pero hoy han  cambiado las cosas, los abordajes se suceden
con  extraordinaria  frecuencia y  á  menudo  teneros  que  la
mentar  la pérdida de uno ó de los  dos adversarios  que  se van
á  pique  en  pocos minutos, arrastrando  consigo al  fondo del

•    mar todas ó parte de las tripulaciones.
Esta  es la situación, todo el mundo la  conoce y  todos tam

-   bién saben sus causas, el número y. la velocidad de los  barcos.

han  aumentado extraordinariamente y nada 6 muy pdco se ha
•  hecho, para disminuir  las probabilidades de  las colisionesque

•  debían  ser la  consecuencia inmediata de esos aumentos. En un
epació  de mar  tan limitado como el canal de la  Mancha, por
ejemplo, sembrado literalmente de buques de todas clases, ¿no
han  de ser frecuentísimos los siniestros en las condiciones ac
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tuales  de l  navegación? ¡Si los vapores de  120 m.,  de eslora
gozan  la libertad de caminar con una  velocidad de  14 y  más
millas  por hora, en noches de niebla ú oscuras y por estrechos
pasos,  ¿no han  de ser una amehaza pernlanentepara los barcos
todos  de menos andar que ellos?

Hoy  se construyen cruceros que deben  hacer  19 millas por
hora.  Los torpederos presentan menor masa, pero en cambio,
su  marcha es superior áL 20 millas muchas veces, supongámos
los  en el paso de Calais 6 en  cualquier otro  estrecho,.y como
que  actualmente no. existe niugdn  reglamento iuternacionaJ
cualquiera  de ellos, guiado por intereses comerciales 6 de amor
propio,  podrá llevar toda s  velocidad por esos puntos peligro.
sos  y  ¿cómo sorprendernos así  de esas frecuentes desgracias

que  causan tantas ruinas  y que dejan  en el desamparo tantas
-     viudas y huárfnos?

Los  previsores reglamentos de  la  Compañía del  canal  de
Suez  imponen una  marcha máxima de 6 milla1s; los prácticos
tienenprohibido  ir  más deprisa y los comandantes,  compren
diendo  que  esta  imposición redunda en  el interés general, la
sufren  sin quejarse por más que prolongue la  duración de sus
viajes.  Una ley de seguridad general y de humanidad  deben a

limitar  en ciertos sitios la velocidad de los  barcos; no durante
el  día en que los abordajes no  son  temibles, sino durante  las
noches  que es cuando tienen lugar; el buque que hubira  toma.
do:parte  en una  colisión y que se probara  por  la  información
que  había excedido la velocidad marcada, sería ipso facto  con
siderado  como autor del abordaje.

Esa  medida sería eficaz, sin duda alguna,  y añadiremos que
el  interés del comercio, que  sería  el iínico  que  pudiera  expe
rimentar  algun perjuicio, debe someterse sin. murmurar  ante
Otro mucho más serio, la vida de los navegantes. Este sgundo

elemento  ha sido niuy  dscuidado  hasta  el presente, justo  es
ya  que ocupe su sitio en primera fila.

Cuando  una escuadra 6 buque  suelto, de guerra,  emboca la
Mancha,  un estrecho 6 cualquier paso  peligroso la  maniobra
mañaada  es igual siempre: se disminuye  la  velocidad fijando
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el  número de revoluciones que ha  de dar la  máquina  durante
la  noche; además, se aumenta la vigilancia exterior colocando
doble  número de serviolas. Medidas muy racionales y que ex
plican  por sí solas el hecho de que los buques de guerra pocas
veces  tomen  parte  en  colisiones.  ¡Por  qué  los  reglamentos
internacionales  no prescriben reglas por ese estilo, obligatorias
para  todos por igual en sitios semejantes!

*

**

En  1a  vías  férreas  hay.vallas  ó  alambres  colocados á  lo
largo  dél trayecto, para impedir que  el público  se  cruce en el
camino  de los  trenes;  no  se  puede atravesar, librernete  más
que  por los «pasos á  nivel)) y  aun en  estos, para  mayor  segu
ridad  y  como medida  de sabia  previsión, los  agentes  de la
Compañía  prohiben  la  circulación  désde  algunos  minutos
antes  de la llegada del’tren.  .

Apenas  se ha visto la luzde  la  locomótora ya  está  encima;
-  un  hombre ágil la  evitaría con riesgo, los niños, las mujeres y

los  .enferm’os correrían inminente  peligro;  la  causa única po
siblede  accidente es una velocidad desmesurada  y  constituy
ún  peligro constante. Lo que en nombre  de la  seguridad pú
blica  se’ hace en tierra  debiera hacerse también en la mar,  en
el  límite  posible.  .

Las  velocidades de 12, 14. 19,21 millas son propiasde ferro
carriles,  los buques  que  se cruzan  en todas direcciones con
nieblas  y horizontes cerrados  de día y de noche, á  esa fuerza

peligrosa  y culpable son los aut’óres responsables de lóssinies
tros  marítimos, lós barcos pescadores, los pequeños de cabota
je;  los: de’vela,jos  vapores deoca  marcha, se encuentran con
reláióu  á esos grandes andadores en la misma que los débiles

y  enfermos  con  respectó á  las locomotóras, Cuando ocurren
abordajes  en estas condiciones generalmente se  c&postrofa á la
víctima  inocente con manifiesta injusticia,  se  la  acusa de no.
haberse  separado  á  tiempo,  de  escasa vigilancia,  de sér  los
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autores  de su  propio infortunio,  er  es  necesario variar  de
alto  abajo la proposición: como acabamos de ver  en  una  coli
Sión  entre  los buques uno rápido ‘  otro  de poco andar,  todas
las  presunciones  de culpabilidad deben recaer sobre el primero
y  esto confirma nuestra  tesis -de que la  velocidad es  la  causa

-  más  frecuente de las colisiones marítimas.
En  la mar no puede existir la valla  protectora de las  lineas

férreas,  la mar  es libre  y está surcada en todas direcciones por
millares  de barcos de todas clases y de’muy difeientes  veloci-  -
dades,  de vela, de vapor  ó de  remos, y .no puede ser  de otra
manera;  pero esta  circunstancia debe  sujetarse  á ciertas res
tricciones  y á una  reglamentación indispensable.  -

La  seguridad general impone deberes de policía que ningu
na  nación debe .descuidar sin incurrir  en una  grave rsponsa
bilidad;  nosotros  creemos necesario un  tratado internacional
que  limite  la  velocidad náutica  en los puntos  peligrosos  para
proteger  en la  mar  la  vida  como se la pro tee  en tierra.  Los
sitios  en que esto ocurre son fáciles de señalar.  -

-   La niebla que impide la vista haciendo ilusoria la vigilancia
y  por lo tanto peligrosa la  navegación para uno mismo y para
los  demás,convierte  en sitio  peligroso la  extensión que  cubre
y  esto  también  en  alta  rtiar: ¿s fortiori,  en  puntos  como la
Mancha,  el paso de Calais, el Sund, los estrechos de Gibraltar,

-        Mesina, Dardanelos, etc.
-          Un tratado internacional debería fijar la  velocidad máxima

de  los buqües segiíñ las circunstancias y los lugares en que se
•  encontraran;  los partes  de guardia  y los  diarios  de  máquina

-        responderían del cumplimiento á  menos de  que  se  hicieran
-  inscripciones falsas,  lo que esinadmisible,  y tomaría  en todo
casó  un  grave carácter ante los  tribunales:  esa obligación no
sería  más  que  una  copia de lo que se  hace en tierra,  en las
calles  de las ciudades con los carruajes, y  en  los ríos  con  los
buques  de vapor cuando hay  hielo, nieblas intensas 6 crecidas
de  consideración tomándose estas  circunstancias  como una
autorización  ¿1 los poderes para limitar la libertad individual en
beneficio del interés general: lo mismo debe hacetse en la mar.
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En  cuanto á  la  navegación marítima  no  recaería  sanciózi
penal  .más que cuando la desgracia ocurrida fuera rejultado  de
uná  desobediencia; ese día,  en cambio, el castigo sería efectivo
y  serviría de saludable advertencia para  lo porvenir.

Hemos  demostrado la  necesidad de imponer  una  velocidad
reducida  de noche, en todos los sitios considerados e1igrosos
(sea. la  ue  quiera  la vigilancia exterior, ordinaria ó reforzada)
por  la  acumulación de buques en ellos.

La  medida debe ser general é independiente del tiempo que
reine;  se deberá especificar, por ejemplo, quela  velocidad má
xima  por la noche en la  Mancha no  deberá exceder de 8 6 lo
más  10 millas.

Si  se  adopta ete  sistema,  que  parece’ imponerse• cada  vez
con  más evidencia, á  medida que  las velocidades aumentan,
disminuirán  mucho el número de víctimas y la entidad de las
pérdidas  materiales que llevan conigo  las colisiones. Sería un
gran  servicio prstado  á la humanidad.

*

•      La sustiTtución de los buques de vela por los  de vapor pro
giesa  cada día habiendo con tribuído en gran modo la apertura
del  canal de Suez y  debiendo acelerar  la  evohción  la  rotura
del  istmo de Panamá;  hoy el número de buques de una y otra
clasees  casi igual  peró pronto  se destruirá el equilibrio. Las

•     estaçlísticas demuestran que  los buques de vapor son los cau
santes  másfrecuentes  de  las. colisiones; ellos,  sin  embargo,
gozan  de una  libertad de maniobra que no  tenían sus predece.
sores.  El buque de vela seguía la dirección que le imponían la

-    dirección y. la Tuerza de la brisa;  el  vapor puede marcarse  de
antemano  la línea recta que desea seguir;  pudiéndose del mis
mo  mal. sacar un eficaz remedio. Bastaría con marcar  rumbos

•  .  •  .  determinados  en los un  tos peligrosos  á  los  buques de vaporque  hasta hoy gozan de una coinpleta libertad de movimientos

en  todas circunstancias; esta nueva restricción impuesta al in.
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di•viduo en bien de Iacolectividad disminuiría notablemenela
cifra  y gravedad de las colisiones.

En  los caminos, en tierra,  hay vigentes prescripciones aná
logas  para  lbs carruajes de manera que cabe inaugurar  n  re
glamento  para  lbs  caminos  marítimos  más  frecuentados,  es
decir,  para  los  estrechos  ó  pasos limitados  cuyo  número  y
nombres  se fijárían en la ley ihternacional.  Si hubieran  figu
rado  algunas prescripciones de esa clase en la  ley de 4 de No
viembre  de 1879 muchos dolorosos siniestros se hubieran evi

tado  en  estos últimos  tiempos. Los barcos de vela, cuya  ma
niobra  no es tau libre ni rápida no serían sometidos-á las mis
mas  obligacioees.

No  parece posible que  una  leve cortapisa puesta á la liber
tad  individual  en nombre de la  seguridad general pueda le
vantar  oposición alguna.  Varios mariuos  y  no de los irenos
importantes  han  emitido la  proposición de que  se marque  y
aje  una  línea  de  ida  y otra  de vuelta,  bastante  separadas en
tre  sí, para los barcos que hacen la carrera de América á Eu
ropa  y vice-versa por Nueva-York. Una  gran compañía íngie
sa,  la Cunard,  ha adoptado ya esta medida para sus buques: la
cosa  no es, pues, imposible sino muy de desear que se genera
lice  á otras compañías de navegación.

*

A  estas prescripciones útiles,  á  un  sistema de  luces  más
perfecto  y  de mayor  a1cane,  seria  necesario añadir  algunos
Otros  medios  tratados  ya  en  notas  que  hemos  dirigido  al
Congreso  de  Hamburgo  en Agosto  último  yque  han  merecidó
su  aprobación.  Este  asunto  es  de  actualidad:  las  reuniones  de•
Congresos  en Hamburgo  y en  Amberes  prueban  cuanto  se pre
ocupan  de él lo  espíritus  y  ya  e  tiempo  de  que  la  vida  de los
que  navegu  encuentre  la  protección  qu& le  ha  faltado  hasta
ahora.

*
**
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El  Sr.  Riondel  ha  publicado  diferentes  folletos  y  dado  repe
tidas  conferencias  en  importantes  ciudades  marítimas,  ante
piiblicos  numerosos  é  inteligentes,  dirigiendo  todos  sus  es
f.uerzos  á  conseguir  el  grandioso  fin  de  evitar  ó  disminuir  al

menos  las  colisiones  marítimas  por  medio  de disposiciones  ge
nerales  adoptadas  universalmente,  constituyendo  una  ley,
que  seria  aplicada  por  tribunales  marítimos  internaciónales.

Es  uno  de  sus  escritos,  una  memoria  publicada  este  mismo
año  en  Cherburgo,  donde  habita;  trata  los  siguientes  puntos:

1.0  Necesidad  de tribunales  marítimos  internacionales  paia

juzgar  los litigios  ocurridos  entre  buques  de banderas  diferen
tes.  Esta  proposición  ha  sido aprobada,  sin restricciones, por  el
Gobierno  de  los Estados-Unidos,  por  él  de  Atenas,  por  las  Cá
maras  de  comercio  de  Havre,  Burdeos,  Marsella  y  Paris.  El
Almirantazgo  en  su  sesión  de 24 de  Abril  ultimo  aprobó  este
dictamen:  «sería  utilísimo  y del  más  serio interés  que  se llega.
ra  á  un  acuerdo  entre  las diversas  naciones  marítimas  para  la

-    constitución  de  tribunales  internacionales  encargados  de  re-•
solver  los conflictos  ocurridos  entre  buques  de  distintas  ban
deras  y  de juzgarlos  con  arreglo  á  una  ley  comiín.»

•     Una segunda  proposición  de  la  reforma  ha  sido  aprobada
por  el  Gobierno  de  los  Estados-Unidos;  por  una  comisión  de
Generales,  Ctes.  de escuadra  y  jefes  de  la  Marina  rusa  exis

•    tente en  Cronstadt  y  por  las  cuatro  Cámaras  de  comercio  de
Havre,  Burdeos,  Marsella  y  Paris.  Es  esta:  un  grupo  de  bu
ques  remolcados  continúa  su  camino  debiendo  maniobrar  el
que  marcha  suelto.

En  efecto  un  grupo  está  en  la  imposibilidad  de  maniolrar:
-      cada buque  de los  que  le  componen  va  amarrado  por  popa y

proa  y  no  puede  (salvo el  remolcador)  efectuar  ninguno  de  los
siguientes  movimientos:

1.°  -Parar.
2.°  Dar  más fuerza  ó moderar.
3.°  Dar.atrás..

-   4.°  Practicar  una  virada  rápida  para  evitar  un  peligro.
2.°  TEl segundo  punto  tratado  en  la  Memoria  se  refiere  al

TOMO  X3.—NERO,  18&7.                       6
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alumbrado  de  los  buques,  sosteniendo,  entre  otros  extremos,
que  los  trenes  de  barcos  remolcados  llevarán  luces  delante  y

detrás,  como las  de errocarri1  y  que  se  prohibiera  terminán—
temente,  ejerciendo  los  buques  de  guerra  de todas  las naciones
una  exquisita  vigilancia,  la  existencia  de  fogatas  en  alta  mar
ya  fueran  para  los usos  de  pesca  ó para  cualquiera  otra.

En  ló referente  á  lós  tribunales  marítimos  internacionales,
el  Sr.  Rionclel  hace  notar  que  las  16  grandes  naciones  del
mundo  se habían  puesto  ya  de acuerdo  para  otras  cuestiones
niás  complejas  y  que  se  podía  crear  un  tribunal  en  cada  una
de  ellas  para  discernir  en  los conflictos  producidos  por  colisio
nós  marítimas:  en  cada  uno  tomaría  asiento  un  juez  represen
tante  y  de  la  nacionalidad  de  cada  una  de las  partes  en  litigio
presididos  por  otro  magistrado  extraño  á  la  nácionalidad  de
las  dos.

El  Sr.  Marqués  de la  Ferronaye  ha  presentado  á  la  Mesa
del  Congreso  una  petición  en  la  que  haciéndose  eco de  los  de
seos  del  Sr.  Riondel,  apoyados  por  una  multitud  de  firmas  é
importantes  dictdmenes,  se pide  la  reforma  de  la  Ley  interna
cional  sobre  las  colisiones  y sinjestros  marítimos  y la  creación
de  tribunales  marítimos  por  las  16 naciones  que  se  adhirieron
para  formar  aquella.

Inútil  es  insistir,  después  de  lo expuesto,  sobre  la  utilidad
y  beneficios  que  semejante  reforma  entrañaía  para  todos

•   aquellos  que  viven  dedicados  á  la  navegación,  que  así  logra—
rián  ver  descartado  algún  peligro  de  los infijiitos  que  constan
temente  les rodean  en  el  cumplimiento  de su  rudo  ministerio.

F.M.



LOS TORPEDEROS BLINDADOS.

El  cólebre  constructor  del  Havre  M.  A.  Normand  dirige  al
Yacht  y  este publica  en  su  número  del  20 de  Noviembre  últi
mo  la  carta  siguiente,  cuya  lectura  se  recomienda  por  el  obje
to  de  que  trata  y  por  el nombre  de su  autor.

Fiavre 16 de Noviembre.

soa  nn.con:

La  cuestión  de  los  torpederos  está  hoy  más  que  nunca  á  la
orden  del  día:  toda  la  prensa  se  ocupa  de ella.  El momento  pa.
rece  oportuno  para  indagar  ó averiguar  si  convendría  prote

ger  á  estas  pequeñas  embarcaciones  del  fuego  de los cañones
revólveres  y  de  tiro  rápido,  sus  principales,  por  no decir  sus
únicos  enemigos5  si,  en  otros  términos  la  necesidad  de  tor
pederos  acorazados  no  se  impone,  á  pesar  de  la  inferioridad
de  marcha  que  tendrían.

Para  ventilar  esta  cuestión,  es preciso  examinar:
I.  Qué partes  del  casco deben  estar  protegidas.
2.°  Qué  espesores  de  blindaje  son necesarios.
3.°  Qué  reducción  ó  disminución  de  velocidad  ó  marcha

habría  con  la  aplicación  del  blindaje.
La  Cuestión.  El  aparato  motor  es  evidentemente  elque

importa  proteger  ante  todo,  luego  el  blockhaus  ó  torreta  del
Cte.  y  timonel,  y por  último  los  tubos  lanza  torpedos.
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-       El casco  puede,  sin  duda  alguta,  ser  perforado;  pero  resul
ta  de recientes  experiencias  que  los  proyectiles  de pequeño  ca
libi’e  rebotan  generalmente  en  el  agua  y  que  los  torpederos-
blancos  han  podido  ser  acribillados  de  balazos  sin  que  su  cas

co  fuese  herido  ó tocado;  en  todos casos,  las  consecuencias  de
uiia  vía  de  agua  serían  infinitamente  menos  graves que  las  de
una  avería  de  máquina.  Por  último,  los mamparos  estancos  y
los  eyectores  potentes  constituyen,  bajo  este  punto  de  vista,
una  protección  muy  eficaz.

2.a  Cuestión.  El  enemigo  principal  del  torpedero  actual  es
el  cañón-revólver;  el  segundo  en  orden  de  importancia,  á  le
nienos  pór  el  número,  e  el  cañón  de  tiro  rápido.  La  artilferia
ordinaria  es  poco peligrosa  á  causa  de  la  lentitud  del  fuego.

•    La tabla  siguiente  indica  los  espesores  del acero  ordinario

perforados  normalmente  por  la  artillería  Hotchkiss:

d500m.     51009na.

Cañón—revólver  de  37  mnl15  mm.    11 mm.
»  »  de  4730  »      22

 Cañón de tiro rápido de gran poder de 37 mm   31         22 »
de47  »     64         46

»             de57      77         59 »

Aunque  el  revólver  de  37  mm.  forme  la  artillería  ligera
más  admitida  ó  usada  en  la  actualidad,  importa  prever  un
aumento  de  potencia.  Admitimos  un  espesor  de  blindaje  de
35  mm.  (1) para  las  partes  susceptibles  de  ser  alcanzadas  ó he
ridas  normalmente,  entre  las  que  es  preciso  comprender  los
mamparos  extremos  del aparato  motor.  Para  las partes  horizon—
tales  que  no  están  expuestas  sino  al tiro  rasante,  basta  18 mm.
En  estas  condiciones,  será  cierto,  por  lo  menos,  provocar  la
explosión  de  la  granada  al  exterior.

(1)  El  único torpedero  blindado que actualmente  existe  ha sido construido  por
M.  YarroW para  el Gobierno  del Japón;  solo tiene -52 mm. de. espesor de  blindaje,
que  es insuficiente.                            -
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3•  Cuestión.  Los  cálculos  efectuados  sobre  el  torpedero

tipo  de  8  t.,  con  toda  su  carga,  han  llevado  á  los  siguientes
resultados,  la  eslora,  el  puntal,  el  aparato  motor,  el  radio  de
acción,  y  la  tripulación  quedan  invariables.

La  manga  se  ha  aumentado  en  45 cm.  para  conservar  la
misma  estabilidad  estática.

El  desplazamiento  se ha  aumentado  en  25  t.  -

La  velocidad,  en  su  línea  de  calado,  se  ha  disminuido  en
2  xnhlas  y  queda  en  19 á  17 millas.

La  duración  de-ias.oscilaciones  es  más  del  35-por  100;  el
btiue  queda  en  mejores  condiciones  de  habitabilidad,  ry

como  el  blindaje  está  limitado  á  la parte  central  del  casco,  las
cualidades  ó propiedades  marineras  han  mejorado.

El  coste ó valor  aumenta  en  el  20 por  100,  ahora  bien  por
obtener  una  protección  eficaz contra  la  artillería  de  tira  rápi—
do,  vale la  pena  de  perder  2 millas  de  andar?

Hoy  es  generalmente  admitido  que  la  marcha  es la  cualidad
ó  propiedad  principal  del  torpedero;  pero  ¿no podría  atribuir
sele  un  valor  exagerado?

Cuando  engruesa  la  mar,  el  torpedero  de  23 millas  (si exis
te.)  y  el  de  18 millas,  de  tonelaje  semejante,  se  ven  obligados
ti  reducir  su  marcha  á  igual  grado;  puede  ser  también  que  el

menos  rápido  pueda  conservar  una  salida  superior,  porque  la
necesidad  de  conseguir  resultados  excesivos  ó  superiores  no

haya  hecho  darle  proporciones  incompatibles  con las  propie
dades  marineras,  ni  reducir  los escantillones  ti los últimos  lí—

-  miLes de  la  ligereza.
En  el momento  delanzar  el  torpedo,  una  nueva  reducción

de  velocidad  se  hace  necesario,  sea  cual  fuére  la  posición  que
se  dé  ti los  tubos,  y  entonces  aunque  estén  fijos,  no  ya  en  la
roda,  que  es  la  peor  posición  que  se  les  puede  dar,  sino  en
los  éostados,  ti 8 ó 10 m.  hacia  la  popa y  ti una- gran  altura  de
la  línea  de agua,  6 hasta  dispuestos  para  lanzar  de  través.

La  necesidad  de  esta  reducción  es  evidente:  con  las  veloci
dades  extremas3  el  torpedero  no  tiene,tiempo  de  salir  ó elevar.
se  con la  ola;  desde  que  esta llega  ó tiene  la  altura  de  la  obra
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muerta  (y  no  se necesita  mucha  mar  para  que  esto suceda)

cubre  el  torpedero.  Este  es  pues  el caso,  en  la  mar ,‘  de  cada
cinco  días  cuatro.

La  reducción  ódisminución  del  andar  es  tanto  mayor  cuan
to  menor  es  el  tonelaje  del  buque,  continuando  invariables  ó

iguales  todos  los  demás  datos.
La  superioridad  de  velocidad,  deducida  de  las  pruebas  de

recibo,  es pues  mucho  más  aparente  que  real,  para  los buques
más  pequeños.  Todas  las  proposiciones  presentadas  por  los

constructores  marcan,  ea  efecto, que  estds  pruebas  se  deberán
efectuar  con mar  llana  y,  en cuanto  sea  posille,  al  abrigo  del
vieno  y  de  las corrientes.

Inglaterra,  para  no  citar  más  que  la  más  importante  de  las

potencias  navales,  no  parece  fijar  una  importarcia  exagerada
en  las  velocidades  excesivas.  Hace pocos  días,  el  5 de  Noviem
bre  ifltimo,  el  Tims  traía  las  pruebas  de  uno  de  los  nuevos
y  grandes  torpederos  que  se  construyen  por  el  Almirantazgo.

Obtuvo  un  andar  de  18,7-7 millas  en  condiciones  de  carga  y
calado  que  no  eran  las  que  correspondían  y  el  resultado  se
consideró  como muy  satisfactorio;  18  millas  se  exigían  sola—
-mente.

Se  objetará  sin  duda  que  en  tiempo  de  calma,  los  buques
mayores  podrán  sustraerse  6 burlar  fácilmente  los  ataques  de
los  torpederos  que  tienen  una  velocidad  menor;  esto  no  será
un  resultado  sin  valor  como  el  que  resultaría  con  la  retirada
de  un  acorazado  ó de  un  crucero  ante  un  diminuto  enemigo.

No  hay  nec&sidad de  insistir  más  en  la  superioridad  que
presentaría  el  nuévo  tipo,  ya  tratándose  de  defender  un  puerto
abierto  ó un  arsenal  insuficientemente  protegido,  ó ya  para  las
operaciones  de  alta  mar.

Actualmente,  le  basta  un  día  á  una  escuadra  para  causar
desastres  incalculables  en  un  puerto;  pronto,  si no  se han  exa
gerado  los  efectos  de  las  nuevas  granadas,  bastarán  algunas
horas;  no  es c’on torpederos  ordinarios  con los que  habrá  que
defender  los puertos,  cuando  uno  solo de los mucho  proyecti—

-  -les  de  pequeño  calibre  que  ellos  recibirán,  en  tiempo claro po-
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drá  dejarlos  fuera  de  combate.. Ellos  no  podrán  resistir  ya  el

ataque  de los contra-torpederos  dotados  de  artillería  ligera.
En  resumen:  ¿no sería  más preferible  dotar  á estas  pequeñas

embarcaciones  de  una  potencia  defensiva,  eficaz para  todos  *

tiempbs,  que  aumentar  su  potencia  ofensiva  con  un  exceso de
velocidad  que  no  podrán  utilizar  sino  en  circunstancias  abso
lutamente  excepcionales?

La  cuestión  no  sería  dudosa,  si  se considera,  por  otra  parte,
que  este  exceso  de  velocidad  tendría  por  consecuencia  hacer
más  anormales  aím  que lo  que  son  en  la  actualidad  las  con
diciones  de  funcionamiento  del  parato  motor.

Agradecido,  señor  redactor,  etc.
A.  NORMND,

apuco  por  S.  LI.

En  el  mismo  periódico  el  Yac/-it del 4  de Diciembre  viene  la

siguiente  carta  que  por  su  contenido  publicamos  á  conti
nuación.

Paris  29 de  Noviembre.
SEÑOR  DIRECTOR:

Acabo  de  leer  una  carta  de  M.  A. Normand,  que  trae  el nú
mero  de  20. de  Noviembre  del  periódico  el  Yac/-it y  en  la  que
el  eminente  constructor  propone  blindar  los  torpederos.

Todos  los  proyectos  que  emanan  de  M.  Normand  .debeu
llamar  la  atención  del  público,  sobre  todo  cuando  contienen
algunos  detalles  importantes  relativos  á los torpederos,  respec
to  á  los  que  ha  adquirido  una  competencia  superior,  por  lo

que  con cierta  reserva  os  dirijo  las  observaciones  que  me  ha
sugerido  la  lectura  de  dicha  carta.

Desde  luego,  puesto  que  los cálculos  se aplican  á un  torpede

ro  de  68 t.  de  desplazamiento,  no  se  trata  de  los de  35  m.  lla
mados  de  1.a clase,  de  los que  el  rol  ó papel  principal  ó  único

parece  ser  en  definitiva,  puramente  defensivo,  y  que no  deben
alejarse  del  litoral.  M.  Normand  cree  probablemente  que
para  aquellos,  su  protección  más  eficaz está todavía  en  su  gran
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marcha  que  les  permite  ganar  con prontitud  los refugios  sta
blecidos  en  lbs puertos  y  en  las  radas.

M.  Norniand  reserva  su  blindaje  para  los  torpederos  de
40  m.  tipo Bainy,  llamado  de  alta  mar,  que  son  destinados  á
atacar  los acorazados  en  la  mar;  quieie  protegerlos  contra  su
enemigo  más  temible,  el  cañón  de  tirorápido  de  57  mm.,  ro
deando  ó encerrando  las  máquinas  y  calderas  en  un  reducto
blindado  de  35 mm.,  es  decir,  los muros  laterales  por  el través
del  aparato  motor,  y los  mamparos  extremos  que  limiten  este
aparato  por  su  proa  y  opa.

Para  los proyectiles  que  vengan  de  la  proa- ó de  la  popa  y
que  no  puedan  alcanzafá  estos  mamparos  sino después  de ha
ber  atravesado  la  cubierta  blindada  de  18 mm.,  es posible  con
cebir  que  estos  proyectiles  de  57 mm.  no atravesarán  los man-
paros  sin  haber  reventado  antes.  Pero  para  los  que  alcancen
de  través,  en  el  sentido  de la  normal  á  la  muralla  ó costado,  y
que,  según  M.  Normand,  atraviesan  ó  perforan  fácilmente
77  mm.  de  plancha  de  acero  á  500 m.  ¿cómo no  han  de  alcan

zar  ó  llegar  hasta  el  aparato  motor,  cuando  no  tienen  más
obstáculo  que  35  mm.  de  blindaje  sobre  un  costado  de  5  á  6
milímetros?  -

Y  este blindaje  completamente  insuficiente  se  adquiriría  al
precio  de  un  aumento  de  peso  de  25 t.,  de  un  aumento  de  gas
tos  del 20 por  100 y  de una  disminución  de  2  millas  de  veloci
dad.  Puede  aceptarse  el  aumento  de  peso  y  de  gasto,  pero  la
disminución  de  2 millas  la  considero  muy  grave:  el torpedero
blindado  iio andaría  más  que  17 millas  como máximo;  no po
dría,  en  alta  mar,  sustraerse  de la  persecución  de cruceros,  ta- -

les  como el  Milan,  que  anda  17,5, ó como el  Surcouf,  el  For
¿in,  el Du.puy  de  Lórne,  que  andan  19 millas.

El  blindaje,  en  estas  condiciones,  no  presentaría  sino  in
-  convenientes  sin  ventaja  alguna;

Agradecido,  Sr.  Director  etc.
LISBONNE,

Director  de construcciones  navales  retirada.

 por  5.  LI.



LAS SEMEJANZAS EXISTENTES

ENLt

GEOGRAFIA  FÍSICA

DE  LOS  GRANDES  OCÉANOS.

La  Real  Sociedad  Geográfica  inglesa  celebró  su  sesión  inaú
gural  del  1 886-87, bajo  la  presidencia  de  lord  Aberdeen,  ha
biendo  leído  Mr. J.  1.  J3uchanan  una  Memoria  titulada:  <Las
semejanias  existentes  en  la  Geografía  física  de  los  grandes

Océano,»  que  el  Times  del  9 de  Noviembre  del  año  pasado,
extracta  corno sigue:  Las  semejanzas  existentes  en  la  Geogra
fía  física  de  los  Océanos,  de  que  vamos  á  tratar,  se  originan

-      por las  influencias  cl{matológicas  modificadas  por  las  confi
guraciones  de los  fondos  del  Océano.  En  el escrito  se trata  de
las  aguas  inter- tropicales  en  las  regiones  en  las  que  el clima
es  regular  y  constante  y los  vientos  reinantes  son los  alíseos
ó  generales  del  NE.  y  SE.  que  en  dirección  del  Ecuador  se
hallan  separados  por  una  zona  ó  faja  de  calmas  y  lluvias.  El

•  viento  alíseo  procede  de  regiones  cuya  temperatura  aumenta

•   en  las  expresadas  regiones  que  recorre,  por  cuya  razón  posee
grandes  condiciones  evaportivas,  encontrándose  en  el  tra

yecto  del  expresado  viento  las  áreas  de  la  superficie  del  agua
que  contienen  la  mayor  cantidad  de  salsedumbre,  esto  es:  en

•      las latitudes  correspondientes  á  los  desiertos  continentales.
Las  lluvias  en  la  zona  ecuatorial,  superan  á  la  evaporación,
así  que  ¿1 agua  relativamente  es  fría.

La  a9ción  centralizadora  de  los vientos  generales  ofrece  un
medio  eflcaz para  lograr  el aumento  de la  temperatura  de dicho
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volumen  deagua  á  mayor  profundidad  pór  medio  de  la  trans
misióñ  de  las  moléóulas,  al  paso  que  los  efectos son  contrario
en  razón  á  la  frialdad  del  agua  ecuatorial.  De  lo expuesto  se
obtiene  el  resultado  anómalo  de  que  á  la  profundidad  de  50
brazas,  el  agua  es más  fría  en  el  Ecuador,  que  á muchos  miles
de  millas  más  al  N.  ó  al  S.  del  mismo.  La  circunstancia  de
que  los vientos  alíseos  por  su  accion  secante,  contienen  ele
mentos  para  caldear  las  capas  bajas  del  agua,  impelida  por
efecto  de  dichos  vientos  en  dirección  del  O.,  revela  una  seme
janza  oceánica  muy  notable,  á  saber:  lá  distribución  análoga

de  la  temperatura,  en  las  aguas  de  las  porciones  occidentales
de  los grandes  Océanos,  á. cuya  causa  hay  que  atribuir  la infi
nidad  de  islas  de  coraLexistentes  en  dichos  parajes.  Los  cora
lés  que  forman  los  attols  y los  arrecifes  no pueden  vegetar  en
agua  cuya  temperatura  baje  de 28° C., la  cual  se encuentra  en
el  Océano Atlántico  occidental  á más de  100 brazas,  al paso  que
en  el  golfo de  Guinea  se halla  á  las  20 brazas.

En  el  Océano Tndico esta  regla  tiene  una  excepción  aparen-

te;  y  es  la  de  que  el  agua  más  templada  y los  corales  existen
en  la  banda  O.,  ó sea  la  de  sotavento  del  Océano  respecto  á
que  se encuentran  islas  de  corales  en  todo el  Océano de  E. á O.
Como  el  Océano tndico  comunica  libremente  con  el  Pacífico,
por  su  posición,  constituye  para  diversos  fines,  el  Océano Pa
cifico  occidental.  Toda  el  agua  accionada  por  los  vientos  alí—
seos  se mueve  en  una  dirección  occidental,  pero  en  las  inme
diaciones  del  Ecuador  esta  dirección  es  más  acentuada  y  for
ma  la  bien  definida  y  fuerte  corriente  occidental  denominada

la  corriente  ecuatorial.  Cerca  y  á  longo  de  esta,  existe  otra,
que  es la  contracorriente  ecuatorial  formada  por  las  aguas  re
lativamente  frías  de  la  faja  ó zona  de  las  lluvias  ecuatoriales,
que  en  dirección  contraria  van  hacia  el  E.;  dicha  con traco

1,  rriente  es muy  notable  y existe  en  los tres  Océanos.  Del Atlán
tico  entra  con gran  velocidad  enel  golfo de  Guinea,  terminan
do  su  curso  cerca  del  delta  del  Níger;  del  Pacífico  entra  en  el
seno  central  americano,  que  es  el  homólogo  del  citado  golfo
de  Guinea,  yendo  á parar,  desde la  costa  americana  y desde  el
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Océano  Indico,  pasando  entre  las  islas,  al  Pacífico.  Parece  que
en  una  considerable  distancia  á  longo  de  1  costa  de  Guinea,
por  la  salsedumbre  de  la  superficie  del  agua,  se  marca  casi
con  precisión  la  proximidad  de  la  tierra.  Las  observaciones
que  se han  hecho  referentes  á la  corriente  de la  costa  de  Gui
nea,  que  hasta  la  fecha  constituía  una  región  no  explorada,
se  efectuaron á bordo  del  vapor  Buccaneer,  á instancia  de los
dueños  de  este,  durante  los  trabajos  de  exploración  para  el
tendido  de  un  cable  telegráfico  entre  Sierra  Leona  y  San  Pa
No  de  Loanda.  La  corriente  de  Guinea  nace  en  medio  del
Océano,  siendo  más  constante  cerca  de  la  costa  de  Africa:  la
densidad  de  sus aguas  es escasa,  su  temperatura  elevada,  y  su
veloidad  horaria,  principalmente  solo  la  costa,  llega  á  ser
de  3 millas,  variando  según  la  estación.

En  el  Buccaneer,  diariamente  á  la  P’ de  la  tarde  se  arrojaba
al  agua  una  botella  que  contenía  un  papel con la  situación  del
buque,  solicitándose  que  el que  la  recogiera  la remitiera  á In
glaterra,  con  expresión  del  paraje  y  hora  del  hallazgo.  Hasta
la  fecha se han encontrado  cuatro  de estas botellas:  con referen
cia  á  dos de ellas,  una  se  echó al  agua  el 6 y la  otra  el 8 de  Ene
ro  .  unas  150 millas  de  distancia  de  la  priiñéra  y á  unas  30 de
la  costa del Kroo:  ambas  fueron  arrojadas  á l  playa  á 50 millas
de  distancia  una  de  otra,  la  primera  el dia  2 y la  segunda  el
5  de Marz6  en  la  playa  próxima  á  Addahs,  habiendo  recorrido
en  dos meses  unas  900 millas,  coi  un  andar  medio  al  día,  de
15  millas.  Lavariación  de  la  naturaleza  de la  cQrriente en  di
versas  circunstancias,  se  evidencia  por  el  hecho  práctico  de

que  al  navegar  al  N.,  desde  el  Ecuador  y  hacia  Sierra  Leona
en  el  mes  de  Marzo,  el  Buccaneer  no  experimentó  corriente
al  E.:  además,  habiéndose  echado  al  agua  una  botella  durante
la  travesía,  fué  á  parar  á  la  costa  del  Kroo,  mientras  que  de
haber  prevalecido  dicha  corriente  durante  los meses  de  Marzo
y  Enero,  la  botella,  doblando  el cabo  Palmas,  habría  ido á pa
rar  al  golfo de Guinea.  Coincide  la  carencia  de corrientes  al E.
sobre  dicha  costa,  con  la  muy  remarcable  submarina,  cuya
dirección  es  al  SE.  y velocidad  horaria  de más  de  1 milla,  en
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tres  puntos  situados  casi  en  el  Ecuador  y  al  N.  de la  isla  de  la
Acénsión.  Con el  doble  objeto  de  determinar  la  dirección  de
dicha  corriente  y  de  obtener  un  buen  speeimen  del  fondo,  el
Buccaneer  se  fondeó  en  1 800 brazas  con  un  aiclote  provisto
de  un  saquete  de  lona  para  que  en  él  se acumulase  el fango  al
levarse  y  no se  desprendiese  de  las  uñas:  así  fondeado  el  bu
que,  se  observó  que  la  dirección  del  agua  en  la  superficie  era
algimn tanto  hácia  el O.;  en  las  15 brazas  varió  aquella  ligera
mente,  tirando  con tal  fuerza  al  SE.  en  las  30 brazas,  que  fué
imposible  observar  la  temperatura  en  razón  á  que  las  sonda
Isas,  á pesar  del  excesivo  peso  de los  escandallos,  se  desvia
ban  considerablemente  de la  vertical.

La  Ghallenger,  en  su  viaje  de  Hawaii  á  Taiti,  hizo  obser
vaciones  prolijas  sobre  la  contracorriente  ecuatorial,  en  medio
del  Océano  Pacifico.  La  corriente  al  E.  se  encontró  entre  los
paralelos  de  °  y  10° N.,  existiendo  dos  hileros  de  velocidad
máxima;  uno  de ellos  entre  los  70  y  8° N.  y  el  otro  entre
los  90  y  10°  también  N.  La  velocidad  media  al  día  fué  de
54  millas  en  el  pHmer  hilero  citado,  no  habiéndose  podido
determinar  con  exactitud  la  del  segundo,  en  razón  á  pasar  el

•       buque de  la  corriónte  E.  á  la  del  O.,  durante  la  singladura,
así  que  la  corriente  observada,  que  fué  de  20  millas,  repre
sentó  la  diferencia  de  ambas.  Los hileros  de  la  corriente  rápi
da  del  E.  se hallan  muy  bien  definidos  por  medio  de  áreas  de
una  ecasa  y  anormal  densidad  superficial..  La  densidad  del
área  total  del  agua  que  va  para  el  E.,  es  relativamente  poca,

si  bien  en  los parajes,  en  los  cuales  la  aceleración  de  su  velo
cidad  es  repentina,  la  densidad  del  citado  volumen  de  agua
cesa  también  repentinamente,  en  términos  de  que la  existencia
de  mucha  corriente  al  E.,  puede  determinarse  sin  gran  error,
en  las  regiones  ecuatoriales,  usando  el  hidrómetro.  El  diser
tante  exhibió en  un  diagrama,  la acción  protectora  del agua  fría
superficial  al  impedir  la  penetración  del  calor  en  las  capas  in
feriores  del  agua.  En  estas  y  en  50 brazas,  la  tmperatura  es
de  15°,56 C., al  paso  que  en  la  corriente  que va al  O.,  algo  maís
al  S.  la  temperatura  es  idéntica  en más de 100 brazas.  La  den-
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sidad  de  las  capas  de  agua,  en  iguales  profundidades  y á  córta
distancia  unas  de  otras,  es  muy  desigual  en  estas  regiQnes.
Esto  se  evidenció  entre  las  20 y  70  brazas  en  una  columna  de
agua  cuyo  peso  en  los parajes,  en  los cuales  la  corriente  ecua

toriaral  O.  prevalece,  y  es  solo de  un  88 por  100 de  su  peso,
bajo  la  contracorriente  ecuatorial,  mediándo  entreállas  una
distancia  de  200 millas.  Esta  perturbación  del  equilibrio  está
tico  ha  de  compensarse  por  la  circulación  del  agua  entre  las
localidades,  de  lo  que  provienen  las  corrientes  violentas  y
peligrosas  observadas  en  estas  regiones.

El  estudio  de  las  corrientes  de  las  expresadas  regiones,  así
como  la  contracorriente  ecuatorial  es  sumamente  interesante,
siendo  los datos  obteuidos  hasta  ahora,  sobre  la  dinámica  de
dicha  contracorriente,  sumamente  vagos; sus  límites  son  muy
superficiales  y  sus  condiciones  físicas  pueden  estudiarse  sin
necesidad  del  material  costoso y  delicado  empleado  en  las  de
terminaciones  de  las  profundidades  oceánicas.  Al N. y al  S. de

los  senos  ecuatoriales  de  las  costas  occidentales  de  Africa  y
América,  existe  una  remarcable  semejanza  en  la  distribución
de  l  temperatura  en  las aguas  costeras,  La  transición  del  ca
lor  ecuatorial  al frío  extratropical,  es muy  marcada  en  la costa
del  Norte  América,  sobre cabo San  Lucas,  que  es  la  extremi
dad  meridional  de la  península  de California:  en la  costa N. de
Africa,  sobre cabo  Verde;  en  la  costa  de  la  América  del  Sur,
sobre  cabo Blanco  y en la costa  S. de  Africa sobre cabo Frío.  Al
montar  el cabo San  Lucas,  la  temperatua  descendió  de 23°,89
á  18°,33 en  menos  de  una  hora,  encontrándose  una  diferencia
análoga  de  la  ekpresada  al  montar  cabo Blanco,  entre  Paytay
el  río  Guayaquil.  Sobre  la  costa de  Marruecos  la  temperatura
del  agua  es  12°,22 más  baja  que  á  20  millas  á  la  mar.  Estas
transiciones  violentas  solo  se  encuentran  á  longo  de  costa,
y  se  atribuyen  generalmente  á  las  corrientes  superficiales
provinientes  de  latitudes  más  altas.  Esta  explicación  difiere
de  las  observaciones  hechas  por  los  navegantes  sobre  las  cos-.
tas,  para  los  cua1  pasan  desapercibidas  las  corrientes,  cuya
fuerza  fuera  suficiente  para  conducir  agua  á centenares  de  mi-
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has  con  un  sol  abrasador,  sin  un  incremento  sensible  én  la
temperatura.  Estas  áreas  costeras,  de agua  fría  anormal,  que
se  experimentan,  tienen  su  explicación,  al  considerar  que  son
las  costas  de  barlovento  de  los  Océanos.  Lós  vientos  alíseos
proceden  de ellas,  y van  hacia  el  Ecuador,  removiendo,  en  su
curso  el  aua  mecánicamente  que  ha  de  derivarse  del  origen
más  inmediato.  Este  origen  es el  agua  que  en grandes  profun
didades  se  encuentra  sobre  las  costas  continentales,  al  que
afluye  gradualmenle  un  volumen  de  agua  fría  proviniente  de
latitudes  altas:  de  esto  se  infiere  que,  si  bien  la  temperatura
baja  de  las  aguas  á  longo  de  costa,  á  que  se  ha  hecho  referen
cia,  se  debe  á  la  frialdad  de  las  latitudes  altas,  la  expresada
temperatura  no se sostiene  por  medio  de  una  extensa  corriente
cdstera  polar,  sino  mediante  una  vertical  reducída.  Este  aserto
se  comprobó  de  un  modo convincente,  no solo por  la  tempera
tura  del  agua,  sino  por  sus  diversos  signos  característicos,  es
pecialmenL.e el  del color.  El  agua  del Océano en  alta  mar  es de
un  azul  intenso  ultramarino,  al  paso que  el que  se  halla  sobré
la  costa  de  Mogador  tiene  el  color  de  verde  aceituno  que  se
encuentra  constantemente  en  los mares  antárticos.

Esto  mismo  ocurre  en  la  costa  occidental  de  Africa  y  de
América,  siendo  sumamente  importante  proceder  á  la  investi
gación  de  dichas  aguas,  bajo  el  punto  de  vista  biológico.  No
hay  agua  en  el  Océano  que  contenga  tantos  elementos  vitales
como  el  de  la  costa  occidental  de  la  América  Meridional.  Si
se  saca  un  balde  de  ella,  se  encuentra  turbia  pQr efecto  de
los  organismos  vivientes  que  contiene,  los  cuales  constituyen
la  alimentación  de innumerables  cardilmenes  de pescados,  que
á  la  vez son pasto  de  no  menor  número  de  familias  de marsui
nos.  Una  familia  remarcable  que  acompañó  al  buque  durante
algún  tiempo,  era  toda  de  hembras,  á  cada. una  de las  cuales

-     seguía  una  cría,  que  imitaba  los movimientos  de  la  madre.
La  abundancia  de  vida,  existente  en  esta costa,  v  unida  á

las  facilidades  que  se  presentan  para  investigar  sus  propieda
des  físicas.  En  todos  los  puertos  hay  muclos  botes  del  país,
cayos  esquifazones  están  deseosos  de  ocupación;  así  que  un
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naturalista  provisto  de un  arte  de  arrastre  y algunas  ote1las,

podría  formar  una  interesante  colección  de  la  fauna  de  las
aguas  de  la  costa cmprendida  entre  Valparaíso  y Panamá,  en
un  viaje  solo que  efectuase  á  longo  de  la  expresada.  Los datos
más  demostrativos  y  concluyentes,  en  pro  de  la  creencia  de

que  el  agua  fría  de  las  costas  de  barlovento  proviene  de  una
corriente  submarina,  han  sido  facilitados  muy  recientemente
por.el  Cap.  N.  Hoffmann,  Cte.  del  buque  de  guerra  alemán
Mowe,  al  efectuar  una  travesía  desde  Zanzibar  á  Aden.  Ha
biendo  navegado  á  longo  de  costa  se observó  una  temperatura
en  la  superficie  muy  uniforme  entre  25°,56 y  260,67  C.  (ambas
inclusive),  desde Zanzibar  á  cabo Warrchek,  sobre  el  cual  co
menzó  á  bajar,  permaneciendo  estacionaria  entre  los  15°,56
y  18°,33 C.  hasta  llegar  á  cabo  Guardafui,  que  aumentó  rápi
damente  hasta  los  30° C.  La  temperatura  mínima  observada
fué  de  15°, fijándose  dicho jefe  en  la  circunstancia  especial  re
ferente  al  color  verde-oscuro  del  agua,  crya  baja  temperatura
solo  puede  atribuirse  al  agua  que  en  grandes  profundidades
existe  en  las  inmediaciones,  respecto  á  que  la  temperatura  del
agua  de  la  superficie,.  en  ambas  bandas,  es de  unos  26°,67 C.
El  Mowe recorrió  estas  aguas  en  el  mes  de  Julió,  durante  el
cual  la  monzón  del  SO.  reina  conmayor  fuerza:  en  esta  esta
ción  la  costa  de  Somali  és  una  costa  de barlovento  muy  acen
tuada,  cuyos  signs  característicos  son  idénticos  á  los  de  las
costas  de Marruecos  y  de la  América  del  Sur,  con  la  circuns
tancia  además  de  que  los  corales,  tan  abundantes  al  N.  y  S.

de  dicha  cota  de  Somali,  no  existen  en  esta,  en  la  cual  no
pueden  soportar  la  temperatura  baja  reinante,  si no  en  todo,
durante  gran  parte  del  año.

En  las  regi’ones  situadas  fuera  de los límites  de  los  vientbs
alíseos,  las  aguas  frías  se hallan  á longo  de  las  costas  de  bar
lovento,  y  las  templadas  sobre  las  de  sotavento:  en  estas  lati
tudes,  sin  embargo,  el  agua  fría  en  gran  cantidad  afluye  por
corrientes  superficiales  que  proceden  del  origen  de  la  frialdad
cuya  situación  no -es demasiado  remota.

Tro%ucidojor  P.  5.



LA DEFENSA DE LA COSTA DE INGLATERRA.

El  Times  del 9  de Diciembre  último  inserta  un  extracto  de
la  conferencia  celebrada  en  el  R.  U.  S.  institution  por  el
Cor  Schaw,  sobre  la  defensa  de la  costa  de  Inglaterra,  cuya
conferencia,  por  considerarla  importante,  reproducimos:

En  opinión  del  disertante,  Inglaterra  no  está preparada  para
resistir  una  invasión,  lo  que  podría  efectuarse  actualmente,

en  ausencia  de  su  flota.
Para  la  defensa  del  reino  se  necesita:  1.0,  una  potente  es

cuadra;  2.° establecer’ la  defensa  de  la  costa,  protegiendo  prin
cipalmente  los, puertos  pequeños  que  pudieran  servir  como
base  de operaciones  del invasor;  3.° contar  con un  ejército  para
hacer  frente  al enemigo  en  caso  de  que  este  llegara  á  desem
barcar:  al  entender  del  orador  los  gastos  consiguientes  al  sos
tenimiento  de  fortificaciones  permanentes  que  circundasen  á
Londres,  serían  infructuosos,  haciendo  falta,  segiín  en  otra
ocasión  lo  indicó  el  general  Sir  E.  Hanley,  un  cuerpo  bien
instruido  y  armado  de  voluntarios  que  se  hallasen  encargados
dela  defensa  de la  metrópoli,  y  bien  impuestos  mediante  ejer
cicios  anuales,  de sus  puestos  de  combate  y de  las  obras  de de
molición  y  de  construcción  que  hubieran  de  efectuar  en  caso
‘de una  invasión.

Después  de  exponer  los  medios  para  precaverse  de  las  sor
presas,  se  ocupó el  Cor.  de las  defensas  de  Plymouth  y Ports
mouth,  contra  bombardeos  efectuados  á  8 000 y  á  10 000 yar
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das  de distancia. Con referncia  á las experiencias de Milford,
dedujo  que  la  organización militar  defensiva de  los puertos
era  defectuosa, siendo la naval para el ataque por  el contrario
éxcelente.  A  juzgar por  los  citados experimentos llevados ó.
cabo  en tiempo de paz por el personal naval inglés que atacó,
tan  experto en el  sistema de  contraminar,  se evidencian las
enormes  dificultades con que habría  que luchar,  al efectuarse
en  tiempo de guerra, por otra fuerza cualquiera uii ataque na
val,. u  tan bien organizado como el de Milford, ante un  buen
plan  crñbinado  defensivo, por  medio de minas,  torpederos y

-  cañnes,  como es  de esperar  habrá  en Inglaterra  en  su  día.
-El  disertante manifestó que si el sistema de  defensas subma
rinas  estuviera en su país  á cargo de la  marina,  como en  las
naciones  continentales, daría  excelentes resultados, si bien ha
bría  que reorganizarlo:  expuso asimismo que no  debiera dis
ponerse  ni de un  solo oficial  de marina  ni  de  un  marinero
para  los destinos de tierra.  El objetivo de la marina inglesa s
el  ataque 6 más bien la defensa con libertad de acción, buscan.
d  al enemigo  con el  fin  de  acometerlo, ó  para  proteger  al
amigo.  Insistió en la  conveniencia  de  que  la  defensa de los
puertos  estuviera  á cargo de  un oficial subordinado al  Cap. 6
Cte.  general del distrito; de que se practicasen ejercicios tácti
cos  tomando los voluntarios una  parte principal en esta  orga
nización.  Sobre  las  defensas atuales  del reino no juzgó  del
caso  tratar,  si bien hizo constar  que en virtud de los grandes
adelantos  llevados á cabo de veiiite afios á esta parte en los ele
mentos  ofensivos navales, era  imperativo que  los  defensivos
marchasen  al  compás de aquellos.  Inglaterrra  no  puede  elu
dirse  de estas obligaciones, aunque la  sirve de leñitivo la  conO
sideración de que todas las  naciones civilizadas, se hallan  en
el  mismo caso. Las conclusiones desprendidas de la conferencia
fueron  en resumen las siguientes:._..Que la vida de Inglaterra
como nación existe en su comercio, y  este  depende del impe
rio  de la  mar, sostenido por  su  marina,  la  cual á  su. vez así

-  como la marina  mercajite, se. apoyan en puertos seguros tanto
en  el Reino Unido como en los dens  puntos del dominio ¡u-

TOMO  XL—  ENERO,  1887.                          7
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glós:  Que  los  depósitos  de  carbón  existentes  en  los  expresa
dos  se  hallen  hasta  cierto  punto  defendidos:  Que  lospuertos
conierciales  de  Inglaterra,  carecen  en  absoluto  d.e defensas,  ó
solo  cuentan  para  dicho  objeto  con  minas  submarinas,  que
aunque  constituyen  un  adelanto,  resultan  imperfectas,  sin  el
auxilio  de  cañones  y  escuadrillas:  Que en  los puertos  milita
res  defendidos  á  costa  de  grandes  sacrificios  pecuniarios  hace
veinte  aios,  hay  que  prácticar  grandes  reformas,  para  poner
los  al  día.

Tócante  á  rechazar  una  invasión  á  mano  ármada,  ó impedir
el  bombardeo,  la  captura,  ó  la  imposición  de  contribuciones
de  guerra  á  los puertos  de  la  costa,  hay  que, contar  principal
mente  con la  marina,  y  con los  voluntarios  navales  y  mili
tares.

Por  último  el  disertante  expuso  que  era  urgente  organizar
un  buen  plan  de  defensa  general  de  costa,  debiendo  nombrar.
se  una  comisión  para  emitir  un  informe  sobre la  materia.

TradwidO  por P.  S.

*



EL PRESUPUESTO DE LA MARINA INGLESA
(1886-1887)

CÁMARA  DE  LOS  COMUNES.

(Sesión  del  15  de  Marzo  de  1886.)

L

-  Lord  C. BEBESFORD,  que  es saludado  con aplausos,  se  levanta
parallamar  la  atención  de  la  Cámara  acerca del  gran  número
de  obreros  hábiles  que  se encuentran  sin  trabajo  en  los  puer
tos  constructores  de  Inglaterra,  y  para  decir  « que  ahora  se
presenta  una  ocasión  excelente  para  reponer  á  la  marina  de
guerra  en. el  estado  de  eficacia  real  que  necesita  la  snguridad

-    del país  con gasto.s relativamente  exiguos,  dado el  bajo  precio
que,  en  la  actualidad  alcanzan  las  primeras  materias,  suspen
diendo  el  movimiento  de  amortización  ó bien  creando  anuali
.dades  transitorias.»       -

•  Sobre  cuatro  puntos  principales  versará  su  discurso:
•     1.0  El  excesivo  número  de  obreros  que  se  encuentran  ac

tualmente  sin  tabajo  en  los puertos  de  la  Gian  Bretaña;
2.°  La  baratura  de  los mxteriales  de  construcción;

•   3.°  Las  dificultades  con  que  tendría  que  luchar  la  escua—
•  dra,  á  consecuencia  de  su  debilidad,  para  cumplir  todas  las

•  comisiones  que  tuviera  que  desempeñar  en  caso  de  uña
guerra;  •

:.  4°  La  necesidad  de  conceder  ciertos  créditos  para  que  la
-   Marina  exista  en  las  condiciones  que  debe  iempre  conservar,

ya: sea’suspendjendo  los  fondos  de  amortización,  6 ya  creando

:OtrOs  nuevos.  •  •
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En  este  momento  hy  en  el país  80 000 obreros  sin  trabajo
pertenecientes  á  diferentes  categorías,  es  cierto;•  pero  que
todos  tendrían  cabida  en  la  cónstrucción  marítima;  respecto
al  segundo  extremo  (la  baratura  de  los  materiales),  hay  una
diferencia  notable  en  favor  de  la  época presente;  los  hierros
de  ángulo  y la  plancha  de  hierro  batido  se  cotizan  á  menos
de  la  mitad  de sus  precios  anteriores;  las planchas  de blindaje
valen  de 5 á  8 libras  (125 á 200 pesetas)  menos  por  tonelada,  y
lo  mismo  sucede  con los  demás  materiales.  En  cuanto  al  tercer
punto,  relativo  al  valor  real  de nuestra  Marina,  la  apreciación
que  se  saca  por  la  lista  de  nuestros  buques  acorazados,  es  un
argumento  mejor  teórico  que  útil  para  la  práctica.

Por  más  que  nosotros  podamos  contar  con 7 ú 8 buques  más
que  Francia,  nos  conviene  no  blvidar  que  el  trabajo  de  nues
tra  flota,  comparado  con  el  que  tuviera  que  desempeñar  la
francesa,  se  halla  en  la relación  de  10 á 1. No  quiere  decir esto
que  Inglaterra  deba gastar  nuevas  cantidades  en  la  construe—

-     ción de  grandes  acorazados  ya  que  Francia  ha  dejado  de cons
-  truirlos,  como  asimismo  nosotros,  que  hemos  suspendido  las

obras  de  dos  ya  empezados.  Inglaterra  creo  yo  que  no  posee
-     aún  bastantes  buques  de  esa  clase;  pero  entiendo  que  el

dinero  debe emplearse  en  la  construccin  de  buques  que,  hoy
pór  hoy  son  de una  necesidad  más  perentoria  para  la  escuadra.

Admitiendo,  por  otra  parte,  que  Italia  siga  construyendo
acorazados,  Inglaterra  se verá  aún  más  precisada  á construir
los;  en  términos  generales,  dentro  de  las  series  correspon
dientes,  puede  decirse  que  Francia  nos  supera.  El  desplaza
miento  de sus  buqueses  de  500 t.  mayor  que  el  nuestro;  sus
corazas  son  ¿nás  gruesas  que  las  nuestras  2  �  pulgadas
(0,062  m.);  el  peso  de sus cationes extraordiflriamente  supe
rior,  y  sus buques,  por  término  medio,  cuentan  con  5 ó 7 años
menos  de  servicio.

Además,  mientras  que los franceses  usan  cañones  Hotchkiss,
que  lanzan  granadas,  nosotros  carecemos  de  cañones  de  rep
tición;  en  velocidad,  sus buques  andan  1 milla  más,  término
medio.  Algunas  de las  partes  componentes  de  una, flota,  tales
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como  los cruceros y  los torpederos,  están  entre nosotros ex—
traordina.riamente descuidadas, si nos  comparamos con la ac
tividad  desplegada por las demás naciones.

Veamos por lo que respecta á los cruceros; los demás Esta
dos,  abandonando la construcción de grandes acorazados, han
démostrado  el mayor  celo por poseer buques  de aquel tipo.

•A  fines del año  85,  Inglaterra  tenf a  41 cruceros  de cuya
número  se dben  descontar  18 por  demasiado. viejos,  lo  que
deja  un  total á fin de año de 23 buques buenos.  Siguen 19 en
construcción,  pero solo se deben contar 17 que  son de  un tipo
etcelente,  el  del  Australictn;  7  de entre  ellos deben dar  una
velocidad  .d  .17,50 millas.  Es  muy  sensible  que  no  puedan
alcanzar  las 19. (Atención.)

Hay  aderriás. otros cruceros de los tipos Mersey y Archer  y
así  se llega al total de 40 buques iti1es  construidos ó en cons

-   .  trucción;  este número no basta. Para mantener la supremacía
de  Inglaterra  hacen falta:  12 en la  Mancha,  8 en  el  Medj—
terráneo;  én América del Norte, 5;  en  la  del Sur,  3;  2 en la
costa  O.  de  África;  en  el  Pacifico, 4;  en  ]as  estaciones de
China,  12:  (está cifra  quizás  parezca excesiva pero Francia
tiene  17 buques  en  dichas  aguas);  en Australia,  5; 4,  en  el
Cabo,  y  en las estaciones de la  India,  5.  Total,  60,  y  sólo
tenemos  40. Todos los Almirantes que han  mandado escuadra

saben  qué  los  cruceros  son indispensables  como  uuida4es
constitutivas  de ella.  .  .

En  la  nota  anterior  no figura  ningún  crucero  en nuestra
importante  marina  mercante;  para  subvenir  á  este inconve
nientO se necesitan 20 más; 5 del tipo Australian  y de 260 Ó00
libras  (6 500 000 pesetas) de precio cada uno, en total,  1 300 000
libras  (32 500 000 pesetas), 15 de un  tipo nuevo de 2000 t. y  20
millas  que  cuesten 110 000 libras  (2 750 000 pesetas), y  todos,
1  650 000 libras  (41 250 000 pesetas). Así itan  solo tendremos
lo  estrictamente necesario.

Será  preciso también construir  tres grandes cruceros acora-.
-  zadós.  En  odo lo  tocante á  torpederos ros  hallamos  en  un
estado  de lamentable deficiencia. Urge,  pues,  en  consecuen—
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cia,  organiza  cuañto  antes  3 barcos—depósito para  torpederos
del  tipo  Hecla con  una  velocidad  de  i19 millas  por  lo  menos;
deberán  poder  transportar  gran  cantidad  de  carbón  y  de  ma
terial  para  la  guerra  de  torpedos;  explosivos,  hilos  conducto
res,  baterías  eléctricas,  boyas,  Whiehéads  de  respeto,  redes
defensivas  y  toda suerte  de  aparejos.  Deberán  contener  talle
res  de  reparación  para  obviar  los  accidentes  que  puedan

ocurrir  y  un  numeroso  personalobrero.  Llevarán  asimismo
un  abundanté  repuesto  de  cadenas  para  que  se  puedan  est-.

blecer  barreras  cerrando  pasos,  si llegara  el  taso,  cómo  se  ha
hecho  últimamente  en  las  costas  de  Irlanda.

Se  ocupa  el  orador  de  los  torpederos  de  alta- mar,  « otra•
clase  de  buques  en  la  cual  estamos  muy  atrasados,  demasiado
atrasados,  si se  considera  lo que  hace  Francia.»

Posee  nuestra  Marina  3  buques  del  tipo  Scout  ya  listos,
y  1 en  construcción;  2  del  tipo  Curletu,  que  no  sirven,  y  4
del  tipo  Grasshopper,  que  son  buenos.  Estos  últimos  tienen
450  t.  y  hacen  20  millas.  Contando  el  Potyphemus,  teuemos
11  torpederos  de  alta  mar.  Considerando  que  Francia  poéee

8  listos  ya  y  otros  12 en  grada,  para  poner  á  Inglaterra  en  el
puesto  que  le  corresponde,  se  necesitan  en  esta  clase  de.
buques:  21  del  tipo  Grasshopper,  á  57 000 libras  cada  uno
(1  425 000 pesetas)  lo que  da  un  total  de  1 217 000 libras  (pese
tas  30 425 000).

Ocápase  en  seguida  de  otra  clase  de torpederos  y hace  notar
que  todas  las  diferentes  clases  de  ellos  son  necesarias  para  la
guerra,  no  pudiéhdose  admitir  que  una  nación  marítima
pueda  pasar  con un  solo tipo.  Los  deberes  de  Inglaterra  en  la
mar  son  tau  variados  y  complejos,  que  es  necesario  estudiar
estan  diferentes  clases  en  consonancia  con  las  misiones  que
deberfan  llenar  en  las múltiples  circunstancias  de una  guerra.

Se  decide por  la  supiesión  de los torpederos  intermedios  en.
treel  de  135 piés  (41 m.) de  alta  mar,  y  el  de  66  piés  (18 m.),
que  es el  que  hoy  lleva  el  Hecla,  y que  es el  que  llevarían  los
buques-depósito  torpederos.

¿Cuál  es  el  estado  de  la  flota  en  lo  referente  á  los  buques
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de  más  de  100 piés  (30 m.),  considerados  como  únicos  utiliza
bles  en  caso de  mal  tiempo?

La  Gran  Bretaña  posee  62,  Alemania  59, Italia  47, Francia
57,  Rusia  26,  Austria  30.  El  orador  cree,  en  conseueneia  de
estas  cifras,  que  la  Cámara  pensará  como  él  cuando  asegure
que  la  flota  nacional  es  lamntablemente  débil  en  buques  de
esa  clase.

Dice  que  la  escuadra  debe adoptaT el buque  de  135 piés  (41
metros);  los  de  125 piés  (38  m.),  son  buenos  barcos,  pero  no
aúdan  más  que  19,50 millas,  por lo cual  se pregunta  si podrían
tener  alguna  ventaja  en  un  combate.  (lktovimiento de  atención.)

Hace  pocos  días,  continúa,  he  visitado  un  buque  de  135
piés  (41  m.),  el  Faike,  perteneciente  á  la  Marina  austriaca;
la  inglesa  ha  encargado  uno  igual,  España  dos  y  otros  dos
Italia.  La superioridad  innegable  de  este torpedero  estriba  en
que  puede  alcanzar  una  velocidad  de  23 millas,  mientras  que
los  de  125 piés  no pueden  pasar  de 19.  Creo,  pues,  que  la  flota
inglesa  debe adoptar  los de  135 piés  sin  admidr  esloras  inter

medias  entre  esta  y  las  propias  de los  que  van  izados  á  bordo
del  buque-depósito  torpedero.

Francia  ha  encargado  un  gran  número  de  barcos  de  esa
clase,  debiendo  tódos poseer  la  misma  velocidad.  Hoy  cuenta
la  escuadra  con  54 torpederós  de  125  piés,  y  uno  solo del  tipo
Faike.  Austria  manda  construir  10  cada  año,  de  ese  mis

mo  tipo.
Tomando  en  consideración  la  actividad  desplegada  por  to

das  las  potencias  en  este asunto  de  los torpederos,  hace constar
•     que Inglaterra  no es  bastante  fuerte  en  ese  terreno,  y  que  tal

como  hoy  se  encuentra,  no  estaría  bien  protegida  en  caso  de•
guerra.  De  esta  cuestión  puede  él  hablar  con  pleno  conoci—

•     mieito  de  cáusa,  y  califica  de  locura  la  pretensión  de  enviar

la  escuadra  inglesa  al  Báltico  el año  anterior,  pues  aunque  se
hallába  en  buen  estado,  y  parecía  formidable,  no hubiera  po-

-   •  dido  llevar  ms  que  8 torpederos,  y  de  estos  nada  más  que  2
•  -    de verdadero.valor.  Los  rusos,  por  su  parte,  tenían  98 b—

.ques,  35 de  ellos magníficos.
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En’ Inglaterra  no hay  más que tres’ casas que  puedan cona
truir  torpederos; pues si bien llegarían á contarse cuatro, solo
tres  trabajan  para  el  Gobierño.  Si  sobreviniera un  pánico,
esas  tres casas no  bastarían al trabajo necesario, y los entor
pecimientos  serían entonces gravísimos.

Este  peligro es real,  y más teniendo en cuenta que Francia
posee  ocho casas, Alemania seis é Italia otras seis, costructo
ras  de este material: esta  es una  cuestión muy importante que
siempre  debe  tenerse en  cuenta,  relacionándóla con, el por—.venir.  El hombre hábil  es el que sabe prevenir.

Invita  con  insistencia  al  Almirantazgo,  para  que  mande
construir  inmediatamente  40  buques  del  tipo  Faike.  Valen
17 000 libras  (425 000 pesetas),  cada uno.  ¿Por  qué  pagarlos

á  ese  precio  cuando  el  Gobierno austriaco  da  12 000 libras
(300 000 pesetas)? Esto puede y  debe convenirse entre  el Go
bierno  y los constructores.

‘.e  cochufdo,  por fin,  con la  lista de gastos que propongo.
(Risas,  atención.)

Deseo  ahora tratar  de otros asuntos que no tienen tanta im
portancia  como los que acabo de tocar; tratará  de la educación
marinera  de los oficiales y de las tripulaciones. Es muy bueno
tener  buques,y cañones, pero de nada sirven si no se enseña el
manejo  de ellos á los oficiales y á las tripulaciones. El perso
nal,de.la  flota no ha  estado nunca, en  posición de aprender á
servirse  de las  armas  que tendría que usar en tiempo de gue
rra.  No es solo irregular,sino  hasta  peligroso que  continúen
las  cosas en semejante  estado.

Cierto  que desde que  Inglaterra  es  Inglaterra,  el personal
úe  la  Marina  nunca  ha  sido mejor de lo que  es hoy,  y  sus
déseos  se  reducen  á  conocer bien sus obligaciones en el mo
mento  de la lucha.

Cada  flota debería  ponerse en  estado de guerra  una  vez al
año  por lo menos. El sistema actual es comparable á la  situa
ción, de un  general cuyo ejército estuviera compuesto exclusi
vamente  de pesada artillería de. sitio.  ,

Las  escuadras nunca se han  niovilizado como lo serían,par
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la  guerra,  y es necesario, sin embargo,” quelas  tripulaciones
aprendan  .á conducir sus  buques  á  grandes  velocidades  lo
cual  es  sieinprb una  operación difícil. Llevar un  torpedeio á
gran  velocidad, es cosa muy enervanle.  (Risas.J

Cita  gran  número  de cartas  de colegas suyos,  oficiales de
marina,  diciéndole que habían  aprendido mucho  más  en  al—
gunos  meses á  las  órdenes del Alm.  Hómby,  que  en varios

:años  de servicio  ordinario,  porque  durante  aquellos  habíanvivido  en condiciones análogas á las que crearía la guea.

En  la  dirección de las escuadras, es imposible obtener  tan
buenos  resultados  con hombres  nuevos: comó con marinerós
ejeritados  ya;  el hombre  que  desde su  infancia se acstum

-  bra  al  oficio, adquiere  esa rapidez de ejecución y esa seguri
dad  en la acción, que no se pueden conseguir de otro mDdo.

Espera,  or  estas razones,  que  la  Cámara comprenderá la
utilidad  de las  escuadras  de ejercicios,  aunque  estos puedan
costar  algún  dinero. No se debe olvidar que los hombres han
de  adietrarse  primero en la  maniobra  dó las  vergas y palos,
pues  aunque  los buques  de primera  clase  carecen  de  ellos,
siempre  hay  en  una  esciadra  barcos  carboneros y  trans
portes.

Insiste  en  convencer á  todos de que  esta cuestión s  muy
importante.  En cada estación debería convocars  la flota para
practicar  ejercicios que  serían dirigidos  por el Almirantazgo
en  lo  posible.  Se  necesita  también  una  escuadra de  torpe
deros.  .  .  .  -

Estas  diversas  cuestiones, no  estaban  comprendidas en  la
moción  presentada,  pero considera quedeben  ser tomadas en
consideración por la  Marina inglesa.

Pasando  á otro asunto cree que el Almirantazgo debería oc
ganizar  la  Marina  mercante bajo  el  punto  de  vista  de  la
guerra..      .         .‘

Algunos  buques de la  flotacoinercial pueden ser artillados,
pero  solo con pieias.de  40 libras  (pounder),  á cargar  por  la’
culata  ó de 64 libras (pouñder), cargándose por la boca.

-   Actualmente podrían armarse 20 buques de esos; pero debe
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hacer notar  ue  Sus- cañone  serían  del  todo  inútiles  con
tra  lós  buques  ‘que  pudieran  atacarles-.  De todos  modos,  es
importantísima  la  cuestión  de  armamento  de  estos  buques,
porque  podría  llegar. el momento  de  que  ellos  mismos,  en  una’
guerra  tuvieran  que  defenderse.  También  querría  que  existie
ran  puntos,  como Pembroke,  organizados  á propósito  para-, que
en  el  momento  necesario  llegara  el  buque  mercante,  se  arma
ra,  y’ saliera  listo  ya  para  el combate  de defensa.

Es  preciso  no’ echar  en  olvido que  de  estos buques  dependen•
las  abastecimientos  de  víveres  y  demás  recursos  necesarios
al  país.                  -

‘•Los  abastecimientos  de  víveres,  nada  más,  han  representado
•     el año  último  un  valor  de  140 163 845 libras  (3 504 095 925 pa

setas).  Esta-es  una  suma  enorme  para  confiarla  á  la  Providen
cia,’  pues  nó  se hace  otra  cosa.  (Risas,  atención.)

Si  uno  ó  dos  cruceros  se  situarail  en  el  camino  de los- bu
ques  mercantes  impidiendo  sus escalas,  ¿cuál  sería  el  resulta
do?  La flota  vencería  por  mar,  pero  tendría  que  pagar  20 mi—

-    llones más  de  libras  por  los  víveres  que  consumiera,  porque
los  precios  de todo subirían  en  una  proporción  enorme.

La  organización  de  la  reserva  naval  es  otra  cuestiói  de
gran  importancia.  En  este  punto  no  podemos  compararnos
con  Francia  que  tiene  las  mejores  reservas  navales  del  con ti-.
nente.

La  Marina  nacional  francesa  dispone  da  190 000  hombres,
-   incluídos  todos,  entre  los que  hay  130 000 de  reserva,  todos  los

cuales  han  servido  en  los  buques  de guerra  y  son  aptos  para
su  servicio  desde el  momento  en  que  se  los  vuelva  á  embar-.
car.  Inglaterra  por  su  parte  posee  79 900 hombres  en  total,  y.
entr.e  ellos  solo 18 500 de  reserva.  Estos  hechos  son  evidentes,

-   de  ellos  podrían  resultar  graves  conseuencias,  si  estallara
una  guerra,  y la  guerra,  como’ sabemos  todos,  es  eñ  nuestros
días  una- cosa repentina.

Sería  fácil  establecer  un  reglamento  que  ¿bligara  á  los  rna—
rineros  del comercio  á  pasar  dos,  tres  ó cinco años  en  los  bu
ques  de  guerra,  pagándoles  un  sueldo  durante  ellos.  De este
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modo,  en  cuánto  se  dec]arara  la  guerra  el Almirantazgo  dis
póndría  de  hombres  1dóneos  repartidos  por  el  mundo  entero.

•       La cuestión  de  défensa  de  los depósitos  de  carbón  ha  coñs
•     tituído  siempre  uñ  motivo  de  sorpresa  para  todos los  oficiales
•    de Marina.  El  difunto  lord  Dundonaid,  el  genio  marítimo  más

excelso  que  ha  poseí do  un  país,  repetía  á  menudo:  «Ya  que
-     producs  vapor  y  que  .obtenéis  el  andar  de  vuestros  buques’

por  medio  de  máquinas,  lo  que  debe  hacer  Inglaterra  es  apo-.
derarsó  dél  mayor  número  posible  de  depósitos  de  carbón

y  ponerse  inmediatamente  á  trabajar  y  á  gastar  pára  defen
derlos  y  fortificarlos  antes  de  construir  buques  de  vapor.»
Lord  Dundonaid  hablaba  como  hombre  entendido.  ¿Dónde  es-.
tamos  ahora?  El  Almirantazgo  pretende  que  la  defensa  de los
depósitos  de  carbón  depende  de  la  administracin  de  guerra..
Sin  embargo,  si  las  hostilidades  empezaran  se  vería  precisado

-       á enviar  dos  de  sus  mejores  buques  á  cada  uno  de  ellos para
•    defenderlos.  (Aplausos.)  .

El  carbóñ  es la  vida para  la  flota.           . .

Estudiará  ahora  otro  extremo;  el  relativo  á  la  defensa  de las.
costas.  -

Si  consideramos  que  el  perímetro  de  las  costas  inglesas  ós
mucho  más  extenso  que  el  de  ias  francesas,  sería  necesario
que  el  Almirantazgo  se  ocupara  de  organizar  un  düerpo  de

-   voluntarios  de  marina.  (Atención.)
Cree  que  se  podría  estudiar  un  sistema  análogo  al  de  los

•    soldados-ciudadanos,  que  ayudaban  al  ejército,  y que. sería  un
gran  recurso  para  la  Marina.

•Deploro  que  el  muy  honorable  lord  canciller  del •Tesoro no.
está  presente  en  este momento,  porque  tengó  la  seguridad  e
que  se  interesáría  en  la  cuestión  de  costo de  este pequeño  pro
:yecto  cfue indico.  Asciende  á  5 577 000 libras  (139 425 000 pese-

•  .    tas). (Risas.)  •  .

•     Al hablar  de  los gastos  se  presenta  al  estudio  una  cuestiáil
de  economía.  Yo  desearía  que  el  Almirantazgo  llamara  los  38.
buques  viejos  que  existen  hoy  én  diferentes  estaciones  y  que
muy  pronto,  de  otro  modo,  será  preciso  traer  para  carenarlos.
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Esto  sería  un  gasto  inñtily  sin  resultados.  Esos  buques  cons
tituyenun  grave  peligro,  porque  no  sería  difícil  á  un  francés
audaz  ir  y  barrer  el  lote  completo  atacándolos  uno  á.  uno.
(Risas.)

Teme  qtle  este lenguaje  sea  poco  parlamentario,  pero  cree

que  dando  la  orden  de  regresar  á  esos  buques  viejos,  lo mejor
•   que  les puede  suceder  es  que  sus  respectivos  comandantes  los

vuelen  y  se  echen  á  nadar.  (Risas.)
•     Felicita  al  Consejo  por  haber  seguido  el  programa  de lord

Northbrook  y  de  su  honorable  amigo  L.—G. Hamilton;  pero
ni:con  el  aumento  introducido  en  el  presupuesto  queda  la  flo
ta  en el  estado  que  el país  tiene  derecho  á suponer.  (Aplausos.)

Ahora  se  presenta  la  cuestión  de  averiguar  cómo podrá  ar

bitrarse  el  dinero  necesario.  En  este punto  se puede  hacer  una
proposición.  No  es  posible  admitir  que  esos  5  millones  de
libras  se  obtengan  de  los  contribuyentes,  porque  estos  no  se

hallan  en  estado de  pagarlos..  (Gran  atención.)
Pero  que  se admita  que  los  pagarán  cuando  los  buques  es

tén  concluidos,  ¡esto  es  aumentar  la  deuda  nacional  En  la-.
gar  de  pagarla  en  cien  años  se la  satisfará  en  ciento  dos,  yla
flota  estará  en  un  estado  de importancia  efectiva.  (Risas.)

•  ¡Si  la  Marina  fuera  destruída,  nuestra  posteridad  podría
tener  la  satisfacción  de  pagar  una  deuda  nacional  doble!

(Aplausos.)
Que  sea dispersada  la  flota  y  destruída  la  primera  línea  de

defensa:  este  pfs  sería  destruido  antes  de que pudiera  desarro
llar  y  servirse  de  sus  riquezas  y  de  sus  fuerzas  latentes!  Con
una  primera  línea  de defensa  de  verdadera  fuerza,  no  se  corre
ningdn  peligro.  Vale  más  evitar  una  guerra  por. el  poder  de
algunos  millones  que  verse  obligados  á  gastar  más  cuando
haya  estallado.  Se  dice:  «este  presupuesto  de  Marina  aumen
ta  siempre!  »  Es  natural.  En  1854  era  de  7.500 000  libras
(187 500 000 pesetas), y la  Marina  tenía  que  defender  268 000 000
libras  (8 700 000 000 pesetas);  de  exportación  y de  importación.
En  1883 era  de  9750000  libras  (243 750 000 pesetas),   la  flota

tenía  que  garantizar  732 000 000 libras  (18 300 000 000 pesetas),
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de  exportación y. de  importación.  Las  proporciones no  son

comparables.  .  .  .  .

Puede  exponer otro argumento más terminante  todavía que
los  que  acaba  de presentar.  Los  hnorable  miembros de la
oposición  admitirán con él que en los  momentos de pánico se
ha  derrochado mucho dinero. (Atención.)

Cuando  la  guerra  se sospechaba han  ordenado. muchos gas
tos  que  no  eran  necesarios. Este  estado de  cosas  habia  sido

-      muy  desagradable.  El  quería  hacerlo  desaparecer y  pedía

5 000 000 de libras para ello. Porque 2 000 000 de libras se han’
tirado  el año ñltimo; esa suma la  tendrán que abonar los con
tribuyentes  y  no de la  manera  que  he  propuesto.  Se  habían
alquilado  y armado los grandes buques de comercio, se habían
émbargado los demás ante el  temor de que los compraran go

biernos  extranjeros. Si la  nación hubiera  contado con buques
propios;no  hubiera  tenido  que  obrar  como lo hizo, y el ora
dor  pretende que esto es un  poderoso argumento en  su  favor.

No  debe nadie  abandonarse  al  pánico,  porque  desmoraliza
el  país y no es digno de Inglaterra.  Se ‘esfuerza en hacer  una
exposición completa de la  situación actual para  evitar  las exa.
geraciones.  Esta  cuestión está completamen te fuera del espí
ritu  de partido.  (Aplausos.)

La  defensa de nuestro país es ante todo una  cuestión nacio
nal.  (Sensación.)  -

Inglaterra  no debe dejarse arrastrar  al pánico.  Cree que to
dos  los colegas con  los  cuales  ha  tenido  el  honor  de servir
pensarán  como él  én las  diferentes cuestiones que  ha  trátado
y  que nadie creerá que por ser marino se ha  dejado llevar  del
deseo  de astr  en Marina recursos que  no .fuerau necesarios.
No  teme esa acusación después de los  hechos y de los detalles
que  ácaba  de presentar á la  Cámara.  Quiero  que  la  Cámara
tengamuy  presente que este magnífico imperio ha  sido cons
titufdo  por sus antecesores, que se extiende en todas las direc.
ciones  de; la  aguja y  que  ella  no  tiene derecho para  compro

-   meter la seguridad de este legado por una  miserable  cantidad

de  dinero.
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En  consecúendia,  ¿porqu&ño  gastar.1a  sumá  necesarias  y

-      dejar esta herencia  á las  futuras  generaciones  de  ing1ese,  ad
quiriendo  una  su’premaclía naval  indisputable?  (Aplausos.)

Termina  el  noble  lord  pidiendo  que  se vote  su  moción.  1
El  Sr.  GtJRLEY,  aprobando  lo que  se  acaba  de  decir,  no  com

prende  por  qué  han  de pagar  los contribüyentes  de  esta gene--
ración,  nada. más.

-   El  momento  es,  ciertamente,  oportunísimo  para  emprender
estos  trabajos.  La mano  de  obra  y  los  materiales  son baratos.

En  su  distrito  de  Sunderland  se  distribuyen  diariamente  s6—

-  corros  á  más  de  15 000 almas,  y está  convencido  de  que  la  ma-
-  yor  parte  de esa  miseria  podría  atenuarse.  si el  Gobierno  en— -

cargara  trabajos  que  son  absolutamente  necesarios.  Es  deber
del  Gobierno  hacer  todo  género  de  esfuerzos  para  dar  pan’álos  obreros  que  se mueren  de  hambre  en  estos  tiempos  de  cri

sis  que  atravesamos.  Millares  de  desgraciados  arrastran  una
-  existencia  tristísima  y  los  ministros  no  hacen  nada  en  su

favor.
Si  se compara  nuestra  Marina  con las  de las  otras  naciones

-  europeas,  se la  encuentra  en  una  situación  que  exige  un  dete
nido  estudio.

En  la  época  de  la  revolución  francesa,  cuando  Inglaterra
era  la  dueña  de  los  mares,  todas  las  demás  potencias  navales
reunidas  no  contaban  con  más  de 180  navíos,  mientras-  que

ella  sola  tenía  207.  Ahora  la  proporcion  se  ha  invertido.  Por
u  potencia  marítifiia,  Inglaterra,  en  lugar  de seguir  á  los de-
-más  Estadós,  debiera  precederlos,  pero  no  es  lo  que  hace.  En
la  cuestión  de  los torpederos,  por  ejemplo,  estamos  muy  atra

-      sados en  el  nümero  de  los  buques  y  en  sus velocidades;  este
punto  ha  sido  muy  descuidado  por  el  Almirantazgo.

Todos  los Gobiernos  se  han  opuesto,  por  los  gastos  que  pro.
ducen,  á los  perfeccionamientos  que  se  pueden  introducir  en

-  nuestra  armada;  pero  si  comparamos  el  coste  de  las  mejoras
hechas  en  tiempo  fte  paz  con  el  derroche-  que  ocurre  en  un
niomento  de pánico,  se  encuentra  que  es  preferible  hacer  es
tos  trabajos  en  época  de  tranquilidad.  Nuestros  arsenales  y
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astilleros  particulares  nos  proporcionan  grandes facilidades
para  dotar  á la  flota  de lo que  necesite.  Este  es el  deber del

-      país y no el de hacer  economías  ridículas  cuando se  trata de
proteger  nuestro gran imperio.

Nuestra  Marina  mercante necesila para  su  protección una
poderosa  Marina  de  guerra;  spera  que  el  Gobierno dará las•
órdenes  para  cjue se  construyan  inmediatamente los  buques
qu  se piden; obrando así  suavizará la  crisis  que aflige nues-
tros  puertos de construcción.

(ctiro.)

Extractado del PPrne.g por laReVze Maritim
y  traducid.o por

FEDERICO  MONTALDO.



NOTICIAS  VARIAS.

Torpederó  chino  de  alta  mar  (1).—La casa  Sehichau,
de  Elbing,  ha  remitido  últimamente  al  Gobierno  chino  un  torpedero
de  alta  mar,  cuyos  elementos  principales  son:  eslora,  44  m.;  man
ga,  5;  calado  á proa,  1,13;  á popa,  1,21.  El  desplazamiento  es  de
unas  100  t.  y  lleva  20  de  carbón.

Este  torpedero  parece  reunir  las  dos  cualidades  que  se  desean
para  esta  clase  de buques,  esto  es,  habitabilidad  y  gran  marcha.

La  habitabilidad  se  debe:  1.0,  á su  mucha  eslora  con  relación  á
la  manga;  2.°,  al  género  de  máquinas  adoptado.  M.  Schichau  pone
en  todos  sus  torpederos  máquinas  de  pilón  con  triple  expansión,  en
las  que  el  eje  tiene  tres  manivelas  á  120°  las  unas  de  las  otras.
Esta  disposición  tiene  por  objeto,  como  es  sabido,  dar  grande  re— -

gularidad  á  la  rotación,  y  por  consecuencia,  disminuir  mucho  la
vibración.  Las  calderas  son  muy  reforzadas  y  funcionan  á  12 kg.
de  presión  cuando  menos,  dando  360  revoluciones,  mientras  que
los  torpederos  tipo  Balay  no  dan,  á  toda  fuerza,  más  que  320,  y
para  llegar  á  este  número  necesitan  consumir  300  kg.  de  carbón
por  metro  cuadrado  de  superficie  de  parrilla.  Las  360  revoluciones
del  torpedero  Sehichau  se consiguen  consumiendo  solamente  220 kg.
á  toda  máquina,  y  en  estas  condiciones  ha  desarrollado  una  fuerza
de  1 597  caballos,  repartidos  casi  igualmente  entre  los  tres  cilin
dros,  consiguiendo  un. andar  de  24 millas,  sin  tener  á  bordo  toda
la  cantidad  de  carbón  y  parte  de  su  armamento,  por  lo  que  se
puede  suponer  que  completamente  armado  alcanzará  un  andar  de
21  millas.

(1)  Journal  de la  Marine Le Yae1,  n.°  457.
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Las  calderas  y  máquina  están  muy  bien  construjdas,  y  según
manifestación  de  los  oficiales  y  tripulación,  la  travesía  desde  Elbing
á  Fontchou  se  ha  efectuado  sin  inconveniente.

/      M. Schichau  ha  constrnído.otros  muchos  torpederos  para  Italia,
Turquía  y  Rusia;  los  de  esta  última  nación  tienen  un  poco  menos•
eslora,  esto  es,  39,01  m.  y  88 t.  de  desplazaniiento,  llevando  17  de

caibón.  Tienen  5  compartimientos  estancos.
-       En la  popa  pueden  alojarse  4  oficiales  y  2  subalternos;  á  proa

-   hay  alcijamiento  para  el  equipaje  en  la  cámara  de  torpedos.
Lo  mismo  que  en  el  torpedero  chino,  tienen  todos  dos  casetas

para  el  Cte.,  una  á  proa  y  otra  á  popa,  pudiendo  instalarse  en
ambas  un  cañón-revolver  Hotchkiss;  tienen  además  otras  dos  ins
talaciones  para  estos  cañones  .en  la  cubierta,  á  ambas  bandas,  al
través  de  la  máquina.

Los  torpederos  rusos  tienen  un  andar  medio  de  22,25  millas  á
toda  máquina,  desarrollando  esta  una  fuerza  de  1 000  caballos  pró
ximamente,  conua  consumo  de  800  kg.  de  carbón  por  hora,  ó
sean  800  gr.  por  hora  y  por  caballo.  Andáaido  10 millas  desarrolla
100  caballos  de  fuerza  y  consume  50  kg.,  ó  sea,  O0  gr.  por  hora

•   y por  caballo.
El  tiro  forzado  se  obtiene  por  medio  de  un  ventilador  que  aspira

el  aire  par  una  claraboya  situada  encima  y  lo,dirige  al  ceniceTo.
Ea  estos  torpederos  los  tubos  lanza-torpedos  están  colocados  en

l  proa;  además  de  los  dos  torpedos  colocados  en  los  tubos  lleva
-    otros  dos  más  de  repuesto.

/  •    Parece  evidente  que  los  futuros  torpederos  de  alta  mar  serán  do
taclos  con máquinas  de  triple  expansión;  solo  falta  saber  si  conviene
modificar  sus  dimensiones  y  adoptar  una  relación  única  y  fija  entre
la  eslora  y  la  mañga.  La  expériencia  solúmeate  podtá  decidir  sobre
esta  cuestión.

Botes  exploradores  (1).—  Se  han  efectuado  en  Francia
las  pruebas  de  máquina  de  un  buque-cañón,  habiéndose  obtenido
un  andar  mayor  de la  velocidad  calculada.  Este  gran  torpedero,  de
41  xñ., construido  para  poder  montar  un  cañón  de  14 cm.,  no  tiene
todavía  su  artillería  á  bordo,  pero  se  le  ha  colocado  peso  igual  á

•  esta,  fin  de  poder  juzgar  con  exactitud  cuál  será  su  verdadera
•  velocidad.

(1)  Jourual  de la Marjue Le Yacht,  a.° 457.
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-  Es  de  presumir  que  esta  clase  de  buqués  no  aumentará  las  fuer
zas  efectivas  de  la  MarÍn a  de  Francia,  al  contrario  de  los  botes
exploradores  (canots-vedettes)  que  se  están  construyendo  actual
mente.  Con  uno  de  estos,  terminado  en  el  astillero  de  la  Seyne;  se’
han,  efectuado  ensayos  verdaderamente  interesantes.

El  origen  de  estos  botes  es  el  siguiente:  después  del  combate  de
Sheipoo,  el  Alm.  Courbet  telegrafió  al  Ministro  que  era  urgente’

alotar  á la  flota  de  botes  ligeros,  con  un  andar  de  12  millas  cuando
menos,  que  tuvieran  botalón  de  lanza-torpedos  y  que  pudiesen
instalarse  cómodamente  á bordo  de  los  buques.

Conocida  la  ciencia  y  grande  experiencia  de- este  Alm.,  fueron
tomadas  en  consideración  sus  indicaciones  por  el Alm.  Peyron,  que
dispuso  se hiciesen  los  estudios  referentes  á la  proposición  del  Cte.
en  jefe  del  extremo  Oriente  y  de  proceder  sin  retardo  á  su  cons
trucción.

Los  botes-exploradores  porta-torpedos,  siendo  fácil  la  maniobra
de  émbarcarlos  y  echarlos  al  agua  desde  á bordo,  son  llamados  á
prestar  grandes  servicios;  son  mucho  mejores  que  los  torpederos
dé  3•a  clase  que  los  ingleses  llevan  á bordo  de  algunos  de  sus  bu
ques,  que  presentan  bastantes  dificultades  para  echarlos  al  agua,  y
sabre  todo  para  izarlos  cuando  hay  mar.

Ñuevo  crucero  provisto  de  tubos  lanza-dinaifli
ta  (l).—Parece  que  en  el  astillero  de  los  Sres.  Cramp  é  Hijos,  de
Filadelfia,  se  procederá  á  construir  un  crucero  que  llevará  3  tubos
para  lanzar  dinarnita,  lo  cual  constituye  un  hecho  notable  en  la
guerra  marítima.  Las  dimensiones  de  este buque,  que  será  de  acero,
serán  las  siguientes:  eslora  230’,  manga  26’ y  7’,5 de  puntal;  lle
vará  máquinas  de  3  200  caballos  de fuerza,  estipulándose  el  andar
del  buque  en  20 millas.  El  armamento  consistirá,  según  queda  refe
rido,  principalmente  e-ii 3 tubos  de  invención  americana  que lanzarán
dinamita,  los  cuales  ofrecen  la  particularidad  de. que en vez  de  dispa
rarse  con  ellos  el  proyectil  por  medio  de  una  explosión  efectuada  en
la  recámara  de la  pieza,  aquella  se  transfiere  al  punto  de  impacto
formado  en  el  buque  enemigo  mediante  el  disparo  de  una  envuelta
de  cobre  que  contiene  200  libras  de  dinamita,  en  vez  de  emplear  el
tiro  usual  con la  granada.  Estos  tubos-calones  se  disparan  con  aire
comprimido   1 000  libras  de. presión  por  pulgada  cuadrada,  esta

(1)  1ro,,.
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liando  la  dinamita  (al  choque  contra  el  objeto)  con  la  energía  terri
ble  propia  de  dicho  explosivo.  Oomo  los  referidos  tubos  solo tienen
que  aguantar  la  presión  del  aire  comprimido,  son  mucho  más  lige
ros  que  los  cañones  usuales,  aunque  su  largo  es  desmesurado,  á  fin
de  obtener  la  velocidad  necesaria.  Los  tubos  de  referencia  serán
de  70’  de largo,  y it  8  millas  de  distancia  la  certeza  del  tiro  parece

•     que  aventajará  á  la  de  los  cañones  que  se  carguen  con  la  rnejor
clase  de  pólvora.

Proyectiles  Holtzer  (1).—Podemos  dar  algunos  detalles
de  los  illtimos  ejercicios  de  tiro  ejecutados  en  Shaibnryness  con los
proyectiles  Holtzer,  procedentesde  la  fábrica  francesa  de  Unieux.

El  cañón  de  prueba  tenía  80 cm.  de calibre,  cargado  con  184  kg.
de  pólvora  prismática;  el  proyectil  pesaba  324  kg.  y  media  78  cm.,
5  sea  algo  más  de  dos  calibres  y  medio.

El  blanco  tenia  1,50  m.  de lado  y  lo  formaban  una  plancha  com—
pound  de  Brown  de  41  cm. de  grueso  colocada  en  un  almohadillado
de  roble  de  1,80  m.  de  grueso  que  se  apoya  en  una  cama  de  pino
de  0,40  m., habiéndose  asegurado  con pernos  el too  á una  plancha
de  hierro  forjado  de  18  cm.  La  distancia  de  tiro  era  de  96 m.,  la
velocidad  del proyectil  en  la boca  de 583  m.  y  en el choque  de  576  m.:

El  proyectil  atravesó  la  plancha  liacieñdo  un  agujero  mayor  que
su  diámetro,  rompiendo  la  cornpound ó  mixta  en  6  pedazos  y  des-

•     guarnióndola  de  una  poción  de  la  cubierta  de  acero;  atravesó  tam
bién  el almohadillado  de  madera  y penetró  12 cm.  en  la  plancha  de

•    hierro,  donde  se  destrozó.  El  Engineering  añade  que  los  estragos
del  blanco  prueban  la  calidad  extraordinaria  del pioyectil  construido
con  acero  Holtzer.

Parece  que  it consecuencia  de  estos  ensayos,  las  planchas  mixtas
han  sido  condenadas  en  principio,  y  que  el  Almirantazgo  trata  ac
tualmente  de  procurarse  acorazados  de  ácero;  véase  por  ende  con
cuanta  razón  liemos  sostenido  siempre  qu’e en  la  luch  entablada
entre  la  plancha  de  metal  cornpound y  las  de  acero,  aquellas  pro
ducto  de la  industria  inglesa  y  estas  de  la  francesa,  ha  vencido  esta
desde  el  principio.  Los  mismos ingleses  lo reconocen  hoy así.

Los  proyectiles  ingleses  han  sido  ensayados  it  la  vez  que  los
-    Holtzer:  los  dos  mejores  rompieron  completamente  la  plancha

Brown  de  41cm,,  pero  sin  atravesarla;  dando  cuenta  de  esas  ex-

•         (1) Del  AvenfrMjltejre.
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periencias  el Engineering,  anuncia  que  el  Gobierno  inglés  h  nom
brado  un  intermediario  para  la  adquisición  de  varios  cientos  de
proyectiles  franceses.  El  día  que  sepamos  que  el  mismo  Gobierno
se  halla  en  tratos  para  adquirir  blindajes  de  acero  francés,  podre
mos  felicitarnos  de la  doble victoria  obtenida  por  la  industria  fran
cesa.

Gran  revista  naval  inglesa  (I).—Parece  que  en  el  mes
-   de  Abril  próximo  se  reunirán  en  Portsmouth,  de  vuelta  de  su  cru

cero,  la  escuadrilla  volante  inglesa  almando  del  comodoro  Fitzroy,
y  la  escuadra  del canal  que  manda  el  Alm.  Sir  W.  Hewett,  la  cual,
antes  de  su regreso,  tocará  en  Mahón,  Cartagena,  T4uger  y la  isla
de  la  Madera,  que  será  el límite  del  crucero  de  la  expresada  escua
dra.  Se  cree  que  el  objeto  de  la  terminación  simultánea  de  estos
cruceros  sea  organizar  una  gigantesca  revista  naval  en  celébración
del  jubileo  de la  Reina.  Se  dice también  que  el  próximo  verano  se

hará  un  alarde  adn  mayor  de  fuerza,  ó  seapoder  naval,  que  estará
representada  por  los  tipos  más  modernos  de  acorazados  que  hasta
la  presente  se hayan  reunido  en  Spithead,  los  cuales  estarán  refor
zados  por  la  escuadra  de  la  reserva,  compuesta  en  la  actualidad
principalmente,  de  buques  formidables  de  combate.

Le  «Tonnant»,  guarda-costas  acorazado  (2).—  El
-grabado  de  la  lám.  IV,  que  representa  uno  de  los  nuevos  acoraza
dos  franceses,  da  una  idea exacta  del tipo  á que  tienden  los  buques-
de  guerra.  Felizmente  todavía  no  están  muy  generalizados,  y  el
Tonnant,  que  presentamos.á  nuestros  lectores,  es  de  una  categoría
excepcional,  siendo un  guarda-costas  impropio  para  largas  travesías
y  para  sufrir  las  contingencias  de  la  mar:  fortaleza  ambulante  des—
-tinada  á  defender  el  litoral,  su  pabellón  no  irá  nunca  á  buscar  la
victoria  á lejanos  paises.  -

Es,  sin  embargo,  una  máquina  de  guerra  formidable,  potente  y
muy  costosa.  -

Desde  que  un  buque  de  esta  clase  abandona  la  grada  donde  se
ha  construído,  son  precisos  muchos  afios  hasta  concluirlo  y  que  se
halle  listo  para  navegar.  La  construcción  de  los  diferentes  pisos,
sólidos  y  fuertes  para  poder  soportar,  además  de  un  enorme  blm—

(1)  Times, 30 de Noviembre.

(2)  Cosmos.
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daje,  piezas  de artillería  del  más  grueso  calibre,  y  la  colocación  de
las  múltiples  máquinas  que  necesita,  exigen  grandes  y  largos  tra
bajos.  El  Tonnant  fué  botado  al  agua  en  1880  y  todavía  no  está
terminado.

Desplaza  4 500  t.,  teniendo  de eslora  75,60  m., de manga  17,60 m.
y  puntal  5,49  m.,  calando  5,10  m.;  la  cubierta  está,  por  lo  tanto,
casi  en  la  línea  de  flotación.  Su  casco  está  blindado  hasta  bastante
más  arriba  de la  línea  de  agua  con  placas  de  33  cm.  en  la  parte
media  y  de  25  y  24  cm.  en  los  extremos;  la  parte  más  oscura  en  el
grabado  representa  este  blindaje.  Las  enormes  construcciones  que
completan  á este  buque,  cuyo  extraflo  aspecto  recuerda  los palacios

•      de la  antigua  Babilonia,  se  hallan  sobre  la  cubierta,  propiamente
-  dicha.  En  estas  se  encuentra  el  reducto  blindado  y  dos  torres,  una

•     á popa  y  otra  á proa,  con un  caflón  de  34  cm.  cada  una.  En  la  cu
bierta  superior  se  hallan  instalados  4  cagones -revolvers  y  sobre  ella
un  palo  hueco,  de  hierro,  de  gran  diámetro,  que  lleva  una  plata
forma,  omo  lugar  de  observación  y  puesto  de  combate,  que  tiene
un  mastelero  y  Yerga para  hacer  seflales;  no  llevando,  como  se  ve,

•      vela alguna.  La  chimenea,  las  mangueras  y tubos  de ventilación,  las
embarcaciones  menores  y  los  pescantes  para  manejar  las  anclas,-
complican  todavía  más  el  extrnflo  aspecto  exterior  de  este  buque
extraordinario.

En  -cuanto  al  interior,  es  de  suponer  nos  reservará  tmbién  gran
des  sorpresas,  principalmente  en  el  compartimiento  de  las  máqui
nas:  además  de  la  principal,  para  dar  movimiento  á  la  hélice,  hay
otras  muchas  y  de  diferentes  clases,  comó son,  máquinas  de,vapor

-      para  grúas  y  cabrestantes,  para  bombas  y.  ventiladores,  para  los
dinamos  que  proveen  el  alumbrado  exterior  é  interior;  servo-motor

-   del  timón,  acumuladores  de  aire  para  el  lanzamiento  de  torpedos  y
•    elevadores  de  agua  paralas  -máquinas  hidráulicas:  estas  son  de

-      10 formas  diferentes,  aplicadas  al  manejo  de  las  enormes  piezas  de
artillería  y  sus  proyectiles;  en  fin,  en  todas  las  cubiertas,  los  aseen-

--  •  sor-es y  vías  férreas  se  multiplican  para  facilitar  las  maniobras  de
•  ‘  ..  -  la  tripulación;’  que  se compone  de  167  hombrs  solamente.

-      Se ha  dado  á estos  buques  una  velocidad  relativamente  pequefla,
-pero  suficiente  al  servicio  á  que  se  les  dedica.       •  -

-     Diversas  son  las  opiniones  sobre  este  nuevo  tipo  de la  flota  mo—
-     derna,  como  sucede  óon  las  demás,  y  se  hallan  bastante  divididas  

-.   -  sobre  el  valor  de  las  ventajas  que  puedan  reportar.  Muchos  son  los
-     marino  que no  están  conformes  con  estas  novedades,  y-todos  cier

-  tamente  lamentarán  la  evolución  emprendida  por  la  necesidad;  con
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la  antigua  Marina  desaparece  toda  la  poesíh  de  su  noble  carrera  y
difícilmente  reaparecerá  con modelos  de  esta  clase.—E.  1.

LQS  acorazados  ingleses  «Renowna  y  aSans
Pareil))  (1).—Los  dos  acorazados-monitores  ingleses  Renown  y
Sans-Pareil  constituyen  un  tipo  nuevo  ó interesante.  Hé  aquí  una
sucinta  descripción.

Las’  dimensiones  principales  son:  eslora,  103,63  ni.;  manga  ex
trema,  21,33  m.;  puntal  de  la  quilla  á  la  línea  recta  de  baos  de la
cubierta  de  alcázar  y  castillo,  12,49  m.;  calados,  de  proa,  7,47  m.,
de  popa,  8,30  ni.,  medio,  7,885  ni.;  desplazamiento  correspondiente,
10  500  t.

Además  de las  trs  cubiertas  que  corren  ó  tiene  en  toda  su  ex-  -

tensión,  lleva  otras  dos  parciales’,  la  spardecá  y  la  plataforma  si
tuada  por  bajo  del  falso  sollado.El  castillo  no  tiene  ningún  aloja
miento  desde  la  torreta,  de  modo  que  esta  parte  de  la  proa  está
completamente  franca  para  el  tiro  ó  fuego  de  las  grandes  iezas.

La  cubierta  de la  batería  está  á 3,35  ni.  por  encima  de  la  línea
de  flotación  en toda  su carga.  La  cintura  ó faja  blindada  se  extiende
en  una  mitad  de  la  eslora,  ó  sea  en  54,81m.  Se  compondrá  de  pla
cas  cornpound  de 406  mm.  de  espesor.  Recuérdese  que  en  los  acora
zados  de  la  clase  del  Admiral  la  faja  no  ocupa  sino  el  45  por. 100;
pero  en  cambio  tiene  45  cm.  de  espesor.  El  almohadillado  de  teca
se  reducirá  á  15 cm.  y  se  apoyará  sobre  un’costado  de  76  mm.  de
espesor  adosado  al  doble  casco celular  de  61 cm.  de  grueso.

L  cubierta  blindada  que  protege  las  extremidades  no  blindadas
.baja  en  los  costados  por  bajo  de  la  flotación,  en  una  cantidad  que

-varía  de  1,83  ni.  á  3,05  m.;  tiene  el  espesor  general  de  76 mm.,  y
-     como en  los  tipos  Admiral,  el  entre-puente  sitiado  en  su  parte  su

perior  está  dividido  en  compartimientos,  por  medio  de  mamparos
llenos  de  materias  obstructoras.

Los  pañoles  de  pólvora  van  situados  en la  parte  central  y  á  3  ni.

por  encima  de las  varengas:  están  colocados  entre  las  máquinas  y
las  calderas,  lo  que  los  garantiza,  no solo contra  los  proyectiles  que
se  reciban  por  el  través,  sino  también  contra  la  acción  de los  torpe
dos  que  obren  por  debajo.

El  armamento  se  compone:
1.  De  dos  caflones conjugtdos  de 110  t.,  del calibre  de 432  mm.

(1)  Del Yac1  del 4 de Diciembre.
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y  de  13,41  m.  de longitud,  ó  sea  de  31  calibres.  Van  en una  torre
cerrada  emplazada  en  la  proa,  en  el  plano  diametral,  y  tienen  un
campo  de  tiro  de  3000, es  decir,  hasta  los  60° por  la  popa  del  través
de  ambas  bandas.  Esta  torre  es  acorazada,  de  46  cm.  de  espesor,  y
con  un  reducto’  encima,  con  blindaje  de  40  cm.  de  espesor  com
prendiendo  por  su perímetro,  en  forma  de  pera,  el  monta-cargas  ó
ascensor.

2.°  Dé  una  pieza  de  254  mm.  con  peso  de  18 t.,  en  torre-bar
beta,  para  los  fuegos  de  retirada.

3.°  De  12  cañones  de  152  mm.  y  4  t.,  protegidos  contra  los
fuegos  de  través  por  un  costado,,. borda  6  amtirada  de  76  mm.,  y
contra  los  fuegos  de  enfilada  por  traviesas  oblicuas  de  15 cm.  de
espesor.

40  Y  por  último,  de  un  gran  número  de  piezas  de  tiro  rápido
contra’  los  torpederos  y  9  tubos  lanza-torpedos,  de  los  que  5  van
sobre  la  flotación  y  4  bajo  ella.  Todas  las  escotillas  que  dan  acceso
á  las  máquinas,  calderas  y pañoles  de  municiones,  van  protegidas
por  planchas  dispuestas  en  glasis  y formando  cofferdam,  como  tam
bién  por  enrejados  6  enjaretados  contra  los  cascos  de  los  proyec
tiles.

Las  máquinas  serán  de  pilón  y  de  triple  expansión,  siendo  el
primer  ejemplo  de  su  aplicación  en  los  grandes  buques  de  combate.
Deberán  desarrollar  de  10 á  12 000  caballos  y  dar  á los  buques  una
velocidad  de  16  á 16,5  millas.  Van  divididas  en  dos  grupos  qus
cada  uno  mueve  ó  hace  funcionar  una  hélice.  Dos  mamparos  longi
tudinales  dividen  las  cámaras  de  las  máquinas  y  calderas  en  tres
compartimientos  aislados  entre  sí.

El  del centro  forma  un  pasillo  ó  callejón  donde  van todas  las  má
quinas  auxiliares  y  da  acceso  á  los pañoles  de  pólvora.  En  los  dos
compartimientos  laterales  van  las  máquinas  principales  y  las  calde
ras.  Estas  son  en  número  de  8,  probadas  á  9,8  kg.;  sus  envol—

yentes  son  de  planchas  de  acero  de  31  mm.  Estos  ocho  cuerpos
están  repartidos  en  cuatro  cámaras  de  hornos,  con  cuatro  chime
neas,  apareadas  dos  á  dos,  en  la  misma  línea  transversal.

El  peso  del  ap’arato motor  y  evaporatorio  se  calcula  en  1 080  t.,
lo  que  da para  12 000  caballos,  90 kg.  por  caballo,  y  para  10000  c
ballos,  08  kg.

La  construcción  de  estos  doe  monitores  se  ha  adjudicado  en
Abril  de  1885,  después  de  la.llamada  á  concurso,  á  Sir  W.  Arms
tr’ong,  de  Newcastle,  el  .Renown’, al  precio  de  15  100 000  pesetas;
y  á  la  casa  Thames  Iron  Works  el  Bans-Pareil,  al  precio  de
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15  025 000  pesetas.  Es  probable  que  en  estos  precios  se  comprenda
el  casco,  la  máquina,  los  accesorios  del  casco  y  el  material  del  ar-  -

mamento,  pero  nola  coraza,  si  se ha  de juzgar  por  el  Camperdown,
valuado  en  20  millones  de  pesetas,  sin  la  artillería.  -

Los  constructores  tienen  tres  afios  y  medio  de  plazo  para  haeer
la  entrega.—Tradacizo por  S.  Li..

El  Destructor  (1).—La  prueba  oficial  de  este  buque,  nuevo
en  la  marina  militar,  ha  llenado  por completo  ls  aspiraciones  de  los
Sres.  James  y  Gegore  Thomson,  dueflos  del  astillero  donde  ha  sido
construido  (Clydebank-Glasgow),  del  ingeniero  directoí  Mr.  Biles
y  de  la  Comisión  de  marina  que  lo  ha  recibido  después  de  llenar
en  la prueba  las  exigencias  del  compromiso  contraido  con- nuestro
Gobierno.  .  -

-       Las noticias  que  recibimos  de  los  testigos  presenciales  del  actc,
no  pueden  ser  más  satisfactorias:  asistieron  los  Sres.  Casariego,

/    Jefe  de  la  Comisión;  el  Sr.  Montojo,  Cap.  N.;  el  Sr.  Villamil  Cte.
del  buque;  los  T.  N.  Romero  y  Elduayen  é Ing.  naval  Sr.  G-oitia:

-      además los  Sres.  Mr.  Bekervell  é  Ing.  del  Depp.  de  •Whitehall
Mr.  Bonet.  En  representación  del  Almirantazgo,  los  constructores
Sres.  Thonsom,  Mr.  Cresneli  de  Haynes,  Ing.,  y  el  director  sefior.
Biles.

La  Comisión  ordenó  para  efectuar  la  prueba,  la  recorrida  seis

veces  de  la  milla  designada  en  Shelmorlin,  y  además  navegar  sin
interrupción  tres  horas,  para  ver  si  la  velocidad  alcanzada  en  la
-milla  podía  sostenerse  en  un  razonable  período  de  tiempo.  Las
pruebas  se  verificaron  con  el- mejor  éxito,  sin  accidente  de  ningún
género  y  por  las  revoluciones  de  l  máquina  obtenidas  en  las  tres
horas  de  marcha,  la  Comisión  declaró,  consignándolo  así,  que  el

•    buque  anduvo  68 millas,  ó  sean  22 millas  con  0,65  por  hora  (térmi
-no  medio),  habiendo  alcanzado  su mayor  velocidad  á  23,1  millas.

Este  buque  es  el  primero  que  se ha  construido  en Europa  de  este
modelo,  con  doble  hélice,  y  está  destinado  por  su gran  velocidad  á
Ja  destrucción  de  los  torpederos,  teniendo  además  las  condiciones
-marineras  y militares  para  la  navegación  de  altura,  como  cualquier
crucero  ordinario.  Sus  condiciones  marineras  fueron  probadas  bajo
la  dirección  de  la  Comisión,  navegando  con  uno  de  los  más  fuertes
tiempos  que  recientemente  han  reinado,  y  que  no  desconocerán  la

(1)  Resamn, 20 Diciembre.  Véase la RevIerA  de Setiembre último.
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importancia  que tienen  ‘os que  conozcan  aquellas  costas  en  la  épo
ca  actual;  cuatro,  horas,  á  razon  de  22  millas  constantes,  sin  que
sufriera’  lo  más  mínimo  el  buque.

Es  indudable  que  este  buque  satisfará  al  Gobiernó  español  tanto
por  lo  menos  como á  los  cohstructores;  los  cuales  reciben  de  su Go—
bierno  la  prueba  más  palpable  que  pnede  dar  el  Gobierno  de  Ingla
terra,  mandarles  construir  un  nñmero  de  buques  de  este  sistema,  el

-   cual  es  indiscutible  que  será  en  el  mar  el enemigo  siempre  vencedor
del  torpedero,  ya  sea  en  mares  tranquilos  .6  agitados  (rough  or
smooth).  La  velocidad  alcanzada  en la  prueba,  es  una  d’e las  ma
yores  conocidas  hasta  hoy  en  las  construcciones  de  buques  de

•  . guerra  y  mercantes.
El  Destructor  tiene  un  formidable  armamento,  pues,  se  compone’

de  cinco  tubos  lanza-torpedos,  un  cañón  de  9  cm.,  de  eje  central,
cuatro  de  6 libras  tiro  rápido  y  dos  ametralladoras  revólver  Hot-.
cbkiss;  tiené  una  gruesa  armadura  de  acero  reforzada  en  su parte
anterior,  la  cual  protege  también  la máquina.

La  prueba  del cqnsumo  de  com’bustible fué  tan  satisfactoria  como
las  anteriores,  resultando  que  puede  recorrer  5 110  millas  á  un
andar  constante  de  11  ,W (andar  de  los  correos  españoles)  con  el’
carbón  reglamentario  de  sus  carboneras,  y ‘la prueba  hecha  con tiro’
forzado,  no  excediendo  de  dos  pulgadas  la  presión,  demostró  que
el  buque  con  su  cargo  ordinario  de  carbón  puede  andar  700  millas
con  toda  su velocidad,  ó  sea  á  razón:  de 23  millás  or  hora.

Las  calderas  son  del  tipo  de  las  locomotoras  y  han  sido  cons
truidas  en  los  talleres  de los  mismos  Sres.  Thomson,  constructores
del  buque.  Son  también  las  primeras  fabricadas  con  éxito  con des
tino  á.ún  buque  de  estas  condiciones,  pues  en  el  Poliphen2us,  donde

-  trataron  de  probarlas,  diéron  tan  mal  resultado  que  tuvieron  que
reemplazarlas  por  las  del  sistema  ordinario.

-      ,La  distribución  interior  tan  conclnída,  con  tanta  minuciosidad
terminada,  tan  escrupulosamente  llenadas  todas  las  exigencias  del
contrato,  que  en  el  acto  se  hizo  cargo  del  buque  la  Comisión  espa-’
ñola,  consignando-la  satisfacción  que  en ello  experimentaba.

Modificaciones  en  los  torpederos  ingleses  (1).—
Por  el  Almirantazgo  inglés  se ha dispuesto  que,  respecto  á  ser  las
proas  de  alnnos’  torpederos  de  esta  nación  rasas  ó  sea  hocicadas

(1)  Times,  17 Diciembré.
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por  lo que  aquellos  resultan  antemarinerOs,  perdiendo  en  el  andar,
se  reformen  las  expresadas  levautándolas  más  hasta  quedar  al
andar  6  sean  rasantes  con  la  cubierta.  Las  modificaciones  se  efec
tuarán  en  20  torpederos  de  1.  clase  de  cuyo  tipo  se han  alterado  6
hasta  la  presente.

Torpederos  ingleses  de  nuevo  modelo.—Con  refe
rencia  á las  modificaciones  expresadas  dice el  Iron,  bajo -el  anterior
epígrafe:  Todas  las proas  de  los  nuevos  torpederos  Thornycroft  se
módificarán.  En  una  prueba  comparativa,  la  roda  de  la  embarcación
construida  por  Mr.  F.  Samuel  White,  de  Gowes, resultó  muchísimo
más  ventajosa  que  la  proa  en  forma  de  ariete  de  las  demás  embar
caciones.  En  el  torpedero  núm.  42  se  hicieron  algunas  alteraciones,
merced  á las  cuales  se varió  completamente  la  colocación  del  lanza-
torpedo  de  proa,  quedando  la  cubierta  coriida,  semejante  á  la  del
expresado  torpedero  White.  Reformado  el  citado  núm.  42 se  probó
con  sus  botes  hermanos  números  23  y  41,  resultando  que  al  paso
que  las  tripulaciones  de  estos tuvieron  que  refugiarse  á popa  á causa
del  agua  que  inundaba  la  cubierta,  un  oficial,  durante  la  prueba,
se  mantavo  en  la  proa  del 42  sin  ser  molestado  ni  por  los  rociones.
Se  ha  dispuesto,  por  tanto,  sacrificar  la  ventaja  de  poder  lanzar  un
torpedo  en  el  plano  diametral,  á  las  condiciones  marineras,  así  que
todos  los  torpederos  adquiridos  por  contrata  sufrirán  modifica
ciónes.

La  Marina  dinamarquesa.—  En  la  pág.  5 del  Times  del
15  de  Diciembre  último  se  dice, con  referencia  al  Fígaro,  de  París,

-           del 14,  que  el  Gobierno  dinamarqués  proyecta  adquirir,  pí’obable
•     •  •  mente  en  Francia,  O acorazados  nuevos  y  28 torpederos..  -
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Gours  de  construotions  navais,  por  M. HAUSER,  ingeniero  de  la
armada  francesa,  caballero de  la legión  de  honor,  sub-direcíor de  la
escuela  de aplicación  de ingenieros navhles.—aris,  1886.

En  él  cuadermo  4.° del  torno  xix se anuricióla  obra  cuyo  ti
tulo  precede,  la  cual  tenernos  á  la  vista  en  la  actualidad  pu
diendo  por  tanto  dar  cuenta  de  ella  más  detalladamente.

Las  transformaciones  verificadas en la  construcción  naval,  en
el  artillado  de  los  buques,  en  sus máquinas,  etc.,  mediante  las
que  el  hierro  y el  acero  han  reemplazado  á  la  madera;  los ca
•ñones  gigantescos,  á  los  de  reducido  calibre,  y  las  máquinas.

de  gran  fuerza,  á  las  antiguas,  han  sido  causa  de  que  el  que
no  se  halle  al  día  de  los  piogresos  realizados  corre  riesgo  de

quedarse  estacionario  en  esta  lucha  de  velocidad  y  potencia
que  se  desarrolla  hasta  en  tiempo  de  paz en  los mares.

El  libré  de  referencia,  es un  curso  complét  de  construcción,

que  abraza,  no  solo  la  del  casco  propiamente  dicho,  sino  to
dos  los  numerosos  accesorios  que  le  son  anejos  y  que  distri
buídos  hasta  la  fecha,  en  diversos  tratados  especiales,  se hallan
agrupados  en  la  presente  obra,  de  cuya  clase  hacía  más  de

veinticinco  años  no  se  había  publicado  alguna  en  Francia.
Se  halla  aquella  dividida  en  ocho partes;  la  1 •a contiene  da

tos  de generalidad,  métodos de  trazar las proyecciones,  que  ins
tituyen  una  geometría  especial  empleada  en  las  construccio
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nes  navals  y  además  algunas  consideraciones  relativas  á  las
gradas.

La  2•a  parte  se  refiere  á  las  construcciones  de  madera;  la
3•  que  es la  más  importante,  trata  de  las  construcciones  dé

hierro  y  de  acero;  de  las  composites,  de  los blindajes,  de  la
división  interior  por  medio  de  mamparos  estaacos  y  de  la
ventilación,  exponiéndose  con bastante  extensión  los  procedi
mientos  empleados  en  la  e1aboració  de  los  metales  así  como
en  el  remachado.

En  la  parte  4.  se  describen  las  botaduras  y  los  diversos
aparatos  empleados  en  las  carePas  de  los  buques  á  fioe,  y  en
las  operaciones  de  poner  en  esta disposición  á  los  sumergidos.

La  parte.5.a  contiene  la  descripción  de  los  principales  acce
sorios  del  casco del  buque  como  son  el  timón,  sus  sevo-moto
res,  las  anclas  y  los  múltiples  órganos  empleados  en  el  movi
miento  de los expresados:  las  embarcaciones  menores  y la  ma
nera  de instaladas  ocnpa  asimismo  un  capítulo  entero.

La  parte  7.  contiene  también  una  detallada  descripción
de  los repartimientos  que  comprenden  las  subdivisiones  inte

riores  destinadas  á  alojamientos,  pañoles,  etc.,  y  las  instala
ciones  relativas  á  las  máquinas,  á  la  artillería,  á  los  torpe
dos,  etc.

La  parte  7.  trata  de  la  arboladura,  del  aparejo  y  del  vela
men,  y finalmente  en  la  8.  y  últiia  el  autor  ha  resumido  en
algunas  páginas  la  historia  de las  construcciones  navales  fran
cesas  duran  te los últimos  treinta  añosinsertando  además  algu
nos  datos  sobre  los principales  buques  acorazados  contempo
ráneos  e  las  marinas  extranjeras.

En  dicha  parte  8.,  el  capítulo  vi.ii  «Cruceros  y  Cañone
ros»,  trata  de los cañoneros  acorazados,  de los  avisos  y lanchas
cañoneras  de la  marina  francesa.

En  conclusión  el  capítulo  LIX dedicado  á  torpederos  y  trans
portes,  contiene  datos  muy  interesantes  sobre  las diversas  cla
ses  de torpederos;  tanto  relativos  á  su  parte  histórica,  como  á
su  construcción  y  repartimiento,  é  instalaciones  de  combate
de  los porta-torpedos,tratándose  asi’mismo de  los avisos-torpe-
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•      deros, crueeros-torpedeos,  tansortes,  transportes-cuadras,
transportes  destinados  á  la  conducción  de  penados,  avisos
transportes,  transportes-hospitales  y  trnsportes  para  ma
terial.

Insertaremos  íntegra  la  siguiente  razonada  conclusión  con.
la  que  fmaliza  este notable  libro.

«Si  e  medita  sobre  l  totalidad  de  las  construcciones  de  las
marinas  de  guerra  en  los  veinticinco  años  que  acaban  de
trañscurrir,  es fácil  advertir  el  efecto de  tendencias  y  de  opi
niones  contradictorias.  Durante  un  período  que  termina,  al
ponrse  la  quilla  del  italia,  se  evidencia  que  todas  las  nacio
nes  á  porfía  procuran  que  sus  naves  sean  invulnerables,  eni—
pleando  á  este fin  blindajes  macizos,  cuyo  espesor  y  peso  se
aumentan  sin  cesar,  ante  el  poder  siempre  créciente  de  la  ar
tillería.  El  deplazamiento  de  los  buques  aumenta  continua-
mente,  y  los gigantes  únicos  capaces  de  llevar una  potente  ar
madura,  llegan  á  ser  progresiva-y  lentamente  los  buques  de
combáte.

En  estos momentos  aparece  una  arma  nueva;  se  considera
que  el torpedero  está llamado  á  reemplazar  al  cañón,  y  á  des
truir  fácilmente,  en  la  obra  yiva  al  enemigo  tan  sólidamente
dfendjdo  en  la  flotación.  Desde .este instante  se  reduce  la  su
perficie  acorazada,  y hata  se  suprime  totalmente  el blindaje:
se  trata  de  sustituir  la  invulnerabilidad,  que  ha  llegado  á ser
irrealizable,  con la  movilidad  y  la insumergibilidad,  disminu
yéndose  el blanco  expuesto  á  los ataques  del  enemigo  y  la  ini
portancia  de  un  choque  afortunado,  limitando  el  desplaza

•    miento,  lo  que  permite  aumentar  el  número  de  las  unidades

de  combate.
•      En lo  sucesivo  serán  aplicables  á  las  luchas  marítimas  los

preceptos  empleados  desde  tiempos  atrás  en  la  táctica  terres
tre:  los buques  se  especializan  con  arreglo  al  arma,  cañón  ó

•    torpedo  que  están  designados  á  llevar,  quedando  el  .cañ6n
como  la  pr,incipal  arma  de  destrucción,  si  bien,  el  torpedo,
que  le  sirve  de auxiliar,  instaldo  en  losbuques  rápidos,  des
empeña  el  servicio  de caballería  marítima  siempre  amenaza—
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dora,  protegiendo  é  inquietando  sucsivamente  álos  buques
grandes.

Lograr  un  solo objeto,  bien  determinado,  pero  un  solo  ob—
jeto  á  la  vez,  es seg1n  se  ha  dicho  fundadamente  el  secretol de
las  construcciofleS  futuras.

Si  la  aparición  de  los torpederos  modifica  la  composición  de
-      las escuadras  de  combate,  la  de  las  flotas  de  guerra  no  se  ha-
-      llaa menos  expuestas  á variaciones,  por  otros  conceptos.

La  permanencia  en  aguas  enemigas  cada  vez va  siendo  más
aventurada  y  comprometida,á  causa  del  torpedo,  de  esta  arma
potente  y defensiva.  Los  bloqueos,  los  desembarcos  son  casi
imposibles,  y  la  flota  de  transportes  está  en  vías  á  reducirse  á
los  buques  estrictamente  necesarios  par  el  buen  desempeño
de  los servicios  coloniales.

En  la  mar,  pues,  será  más bien,  que  librando  el  ataque  con-
-  tra  los puertos  del  enemigo,  donde  se  procurará  acometerlo  á

fin  de  que  su riqueza  y recursos  vitales  se menoscaben,  debien
do  ser  el pabellón  del  adversario  perseguido  sin tregua.  ni  des
canso  por  cruceros  más  veloces  que  los  vapores  correos.  Me
diante  aquellas  buques  principalmente,  podrán  conservarse
expeditas  (para usarlas  ellos)  las  grandes  vías  oceánicas.  La
misión  del ing.  será  por  tanto  tratar  de  satisfacer  las  exigen
cias  siempre  variables,  los  programas  modificados  incesantemente  por  los  progresos  del  arte  militar,  los  adelantos  in

dustriales  y  las  transformaciones  políticas,  presentando  sin
cesar  al marino  el instrumento  de combate que  necesita,  elegido
entre  numerosos  datos,  difíciles  á teces  de  reunir.  Procedien

-       do así  el  Ing.  podrá  contribuir  á  la gloria  de  las armas  de  ¿a
Francia  y  sostener  el honor  del pabellón.

Esta  interesante  obra,  cuyo mérito  como  consultiva  está  á
la  vista,  satisface,  sin  duda,  ampliamente  el  objeto  á  que  está
destinada,  sirviendo  además  para  el estudio  de  lá  ciencia  de la

-     ingeniería  naval.
El  texto forma  un  tomo en folio de  600 Øginas  al  que acom

pafia  un  gran  atlas  de 340 láminas  con más  de   700 primoro
sas  figuras,  precio  80 francos.          -
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The  Naval  Annual  por  Lono BRASSEt K  C. B. Poitsmouth Grifen
andO.°

•      Segiin el  Arrrty  and  Navy  Gazette,  esta  obra  es  la  más  ini

portante  que sobre la  Marina  inglesa,  se  ha  publicado  hasta  la
fecha.

•    Discursos  leídos  en  la  sesión  inaugural  del  año  académico
de  1886-1887  en  la  Sociedad  Española  de  Higiene,  cele
•brada  el  día  27  de  Noviembre  de  1886  bajo  la  presiden
cia  del  Excmo.  Sr.  D.  Carlos  Navarro  y  Rodrigo,  minis
•tro  de  Fomento,  por  D.  3osÉ PARADA  Y  SANTIN, secretario  de  la
ociedad,  y  D. ARGEL FE.RNkNDEZ OAao, socio numerario  de la  misma.
Madrid,  1886.

Una  de  las  sociedades  que  mejor  indican  y  promueven  en
riustra  patria  el  renacimiento  científico  y  social  que todos con
Ánta  satisfacción  presenciamos,  es  la. Española  de  Higiene,
cuya  sesión  inaugural  del  año académico  de  188687  tuvo  la—
gr  el  27 de  Noviembre  ultimo,  y  cuyo  secretario,  el  Sr.  Pa
ráda  y Santin,  tuvo  la  amabilidad,  que  le  agradecemos  viva—
mente,  de  remitirnos  los discursos  leídos  en  aquel  acto solern
iie,  presidido  por  el Excmo.  Sr.  Ministro  de  Fomento.

El  Sr.  Parada  y  Santín  que  á  sus  profundos  conocimientos
médicos  reuneias  galanuras  del  buen  literato  y  la inspiración
del  artista,  dió  comienzo  al  acto con la  lectura  de  un  notable
discurso  en  el  que  al  reseñar  la  vida  de  la sociedad  en  el curso
ácadémico  anterior  consigue  por  elocuente  modo  dar  al  lector
cumplida  nOticia  y  relación  exacta  de los  debates  mantenidos,
de  las  victorias  alcanzadas  en  la  noble  lid  de  la  controversia

científica,  de  los cambuos y  pérdidas  ocurridas  en  el  ilustrado
personal  que  compone  la  corporación,  de  los premios  conedi
dos,  del  sentimientó  experimentado  al  no  podér  intervenir  en
obrasgrandes  de general  utilidad,  como  las inoculaciones  lísi-.
cas  del eminente  Pasteur,  y  deJas  esperanzas  que  la  Socie—
ddd  animan  para  lo  porvenir,  fundadas  en  el  resultado  de  los

concursos  y  en  que  la  propaganda  va  penetrando  en  la  masa.
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del  país  por  el  ingreso  en  las  filas  de  los combatientes  de  nue
vos.  y  denodados  campeones.  El  Sr.  Parada,  en  su  modestia
habitual,  no  ha  mencionado  una  de  las  razones  más  poderosas
que  contribuirn  al  progreso  de la  sociedad:  la  ilustrada  ini
ciativa  de su  digno  secretario.

Siguióle  en  el  uso  de  la  palabra  el  socio  fundador,  Sr.  Fer
nández  Caro,  designado  por  una  atenciói  del  Sr.  Prsidente
y  por  sus  propios  méritos  para  ese objeto,  leyendo  un  discur
so  acerca  de  «Los deberes  de  la  sociedad  ante  los  intereses  de

la  higiene))  en  el  cual  cita  á Laboulaye,  Fontenelle,  Delaunay,
Rochard,  Edwin  Chadwick,  Lord  Beasconfleid,  Quetelet,
Huffelmann,  Coni,  Reveillé-Paiisé,  Droixhe,  Fernández  Caro,
Plutarco,  Monlau,  Julio  Simon,  un  filósofo célebr,  actas  de
congresos  internacionales,  estadísticas  oficiales bávaras,  rusas,
escocesas  y  españolas,  formando  un  precioso  trabajo  con  los
datos  que  tan  conspicuas  autoridades  le  suministran;  engái
zalos  con juicios  y  frases,  que  por  su  novedad  y  buen  gusto
demuestran  una  vez  más  la  originalidad  y  la  magnitud  del
talento,  que  adorna  al  Sr.  Fernández  Caro,  tan  probado  ya  y
tan  aplaudido  cuantas  veces  se  ha  dado  á  luz.  Citaremos  algu
nas:  «Y corramos  nu  velo para  no hacer  revelaciones  tristísi—
mas,  en  un  escrito  que  quizás  será  leído  fuera  de  España,  so
bre  el estado de nuestrás  casas-cunas,  en  muchas  de  las  cuales
han  ocurrido  recientemente  hechos  que  hacen  asomar  la  ver—

-   güenza  al  rostro  y la  indignación  á  los labios.»
«Con  el  dinero  empléado  en  socorrer  las  inundaciones  de

Murcia  se  hubieran  podido  desecar  sus  pantanos  ó  canalizar
todo  el país:  hoy  el  dinero  ha  desaparecido,  la  miseria  es  la

‘misma  y  las inundaciones  se repetirán.))
«La  sociedad  es  la familia  vista  con un  cristal  de  aumento.))
«La  verdad  es de  piedra  y  siempre  desnuda.))
«Quizás  las tiendas-asilos,  si me  atreviera,  diría  que  fomen

tan  la  miseria  en  vez de  evitarla.))
«Todo  el hierro  de  sus  cadenas  no  bastaría  para  aumentar

un  glóbulo  de  sángre  al  infeliz  prisionero  que  en  lóbrego  ca

labozo  suspira  por  su  perdida  libertad.))
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«Por  muchas Tam’a cjue podéis al viejo tronco torcido, nun-
ca  llegaréis á enderezarlo.»  .  .  —

Y  olras que,  mo  en las  citadas  no  se  sabe qué  admirar
mis;  si laelevaión  de miras; la  profundidad de. conceptos, la

justa  oportunidad, la original  textura 6 el noble sacrificio que,
 pró de los caros intereses higiénicos, se consuma al estam

par1as  -           -

Terminaremos  felicitando de nuevo á la utilfsima é ilustrada
Sóciedad, deseándole todo género de éxitos en su humanitaria
y  paftiótica misión civilizadora.—F. M. . 

Adrniralty  dock  book,  containing  diniensions  of the  wet

and  dry  docks,  patent  slips  & of  the  world,  po  2  cheli
nes.  Sampson  Low,  Mccston  & Go’s reeent  publieations.  188  Fieet

St  E.  C. Londres.

roo  ix.—ssso,  1W1.
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 Disposiciones  relátivas  al  personal  de  los  distintos
/    Guérpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  20  de  Diciembre.

Noviembre  17.—Aprobando  Reglamento  del  cuerpo  jurídico  de  la
Armada.  Para  más  detalles  véase  la  Gaceta  del  19 Noviembre  enla
¿ual  se inserta  él  Reglamento  íntegro.       -

22.—Disponiendo  embarque  en  .a  corbeta  Villa  cte Bilbao  el  A. N.
D.  Eliodéro  Souto.

23,—Idem  embarquen  en  la  fragata  Blanca  el  A.  N.  D.  Jerónimo•
Blanco  en  relevo  del de igual  clase D. Felipe  Árnaiz.

24.—Promoviendo  al  empleo  de  Cr. N.  al de  F. D. Antonio. Martínez
•       y Calderón.

24.—Idemal.  empleo  de  Cr. N.  al de  F. D  Manuel  Gómez.
24.—Dando  de baja  al .Cr. N. D.  Luís  Berdellaus.

•        27.—Destinando á la  brigada  de guardias  de  arsenales  del Depp.  de
Ferrol  al  Cap.  D. Eduardo  Valgona.

29.—Nombrando  Ay.  personal  del  Cap.  N.  La  D.  Alejandro  Arias
a1gado  al, T.  1. M. D.  Guillerm&Diaz  del Río.

29.—Idem  3.  Cte.’ del  acorazado  Pelayo  al  T.  N.  l.a  D.  Federico
Ardois  y  para  formar- parte  de  su  dótación  al  T.  N.  D.  Alberto  Bal

seiro.
29—Idem  Ay.  personal  del  1.- G.  de  ingenieros  al  T.  N. D.  Carlos

España.  •  •  •  •  /

29.—Idem  Aud[  auxiliar  del Depp.  de  Cádiz  al  Aud.  D.  José  Val—
-   •  carcel.

•   ..2.—Idem  Director, de  la  Academia,  de  ampliaciójí  al  Cap.  F.  don

Juan  Bautista  Vinigra.
29.—dem  2.0  Cte.  de  Marina  de. Sevilla  él  Cap: F.  D. Marcos Fer

nandez  4e Córdobé en relevo  del  de igual  clase D.  Ramiro  Halcón.
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2.Nombrando  Ay.  del• disritó  de  Castellón  1e la  Plana  al  P.  don

‘Pedro  Juan  Bausa.
Dicienabre  1.0_Concediendo  el pase  á  la escala  de reserva  al T.  Cor.

de  Art.  D. Eustasio  Monedeio.  -

4.—Idem  el  retiro  provisional  al  T. 1. M. D. Ricardo  de  Jesús.
4.—Destinando  para  eventualidades  del  Depp.  de  Cádiz  al M. .M.

D;  Emilio  Ruíz  y para  M.  de  isita  del  hospital  de  San  Carlos  al  de
igual  empleo  D.  Juan  López.

—     4.—Destinando para  atenciones  del  Depp.  de  Cádiz  al  l.er M.  don 1

Agustín  Rubio.
4,—Idem  al  servicio  de  guardias  del  hospital.  del Depp.  de  Ferrol

al  2.0 M. D. Francisco  Cruz.
4—Idem  á las  órdenes  del  Ministro  al  Cor.  1. M. D.  Felix  Salomón

y  Quintero..
4.—Nombrando  C.°  interventor  de la  provincia  de  Barcelona  al  C.°

D.  José  Maía  Diaz. -.

4.—Idem  2.0  secretario  de  la  Intendencia  del  Depp.  de  .Perrol  al

•   Cr. N. D.  Antonio  Samper.  .

4.—Idem  Cr. del Observatorio  astronómico  de San  Fern.ndo  al deN.
•    D. Gonzalo  de Acdvedo.

4.—Idem  para  la  doación  de  la  goleta  Ligera  al  2.0  M. D.  Andrés
de  Castro  en relevo  del de  su  clase  D.  José  María  Rebollo  y  para  la

•     goleta Prosperidad  al  de igual  empleo  D. Pedro  García.
4.—Disponiendo  pasen  al  apostadero  de  la  Habana  el  Cr.  N.  don

José  María  Martín  y  el  de  F.  D.  Francisco  Enríquez  y  que regrese  á
la  Pennula  el  de .  D.  Juan  de la  Vega.

4.—Idem  embarque  en  la  fragata  Blaaca  el  T.  N.  D.  Guillermo
Avila  en lugar  del de  igual  clase D. Jsé  Baturones.

6.—Idem  que el T.  N. D.  Rafael  Lozano  continúe  prestando  sus  ser
vicios  en  el  Depp.  de  Cádiz.

6.—Destnando  ‘á las  inmediatas  órdenes  del  C.  A.  D.  Florenóio
Montojo  al T.  1. M. D.  Luís Montojo.
--6—Nombrando  Ay.  personal  de  dicho  C.  A.  al  T.  N.  D.  Carlos

Montójo  y Alonso.
•  6.—Idem  Ay. del  l.  tercio  de  1. M. al Cap.  D.  Ramon Lobo.

•  6.—Idem  abanderado  del mismo  al  A. D. Manuel  Santisteban.
7.—Idem  profesor  de  artillería  de la  Escuela  naval  al  T.  N. D. Ja

cobo  Mac-Mahón.  •

7.—Disponiendo  desembarque  de  la  fragata  Blanca  el  2.0  0.  don
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-  Juán  4,. Gavilán  y. embarque  en  ra  misma  el 1.0 D.  Juan  Pifleiro y  .

Hurtado.
.7.—Aécendiendo  á  C.  M.  al   O. D.  Genaro  Bucetay  Rocha;  á

este  empleo  al  2.° D.  Manuel  Gómez Gil y  disponiedo  ingrese  en el•
cuerpo  corno 2.° O. el presbítero  D. José  Rámón Molina.

5.—Idem  á suá  inmediatos  empleos  al  A.  D.  Pedro  Muro y al  sar
gento.  l.°  D.  Tomás Blanco.

8.—Ideinid.  id.  al  A.  D.  Ramón  Bujones  y  al  sargento  l.°  D. $va
/  .  risto  Gómez4 .

•   9.—Idem á sus  inmediatos  empleos  al  T.  Cor.  Art.  P.  José  Eady,  al

,Cte.  D.  José  Redondo,  al  Cap.  D. Juan  de Sandoval  y  al  T. D. Manuel.
Carriles.

9.—Disponiendo  embarquen  en  la  escuadra  de  instrucción  los

G.  M. D  Antonio  de  laPuente,  D.  Círlos  Díez y  D.  Joaquín  Rivero.
-.      9.—Idem émbarque  en  la  frígata  Blanca  el  A. N.  D.  Genaro  Jaspe

en  vezdel  de. igual  olase  D. Ricardo  Perrandiz.
10.—Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos  al  Cte.  Art.  D.  Julián

Sanchçz  ó  los  Cap.  D.  Gabriel  Escribano  .y  D.  Manuel  Ramós  Iz

quierd&y  al  T. D.  Manuel  Linares.
-   1l..Ae1brando  profesor  de la Academia  de ampliación  al Ing. J.  2.a

D.  Julio  Alyarez y  Mufliz.
1l.—Iden.  redactor-traductor  de la Direción de Hidrografía  al Cap. Ñ

D.  Eugenio  Vallarino  en  sustitución  del  de  igual  clase  D.  Salvador
-  Liegat.

11.--Disponiendo  que  el Cap.  Art.  D. Germán  Hermida  cese de. pro

fesor  de  la  Escuela  nval  flotante  y  pase  destinado  de  auxiliar  del
jefe  de  armamentos.

12.—Destinando  á la  brigada  de  1, M.  de  esta  corte  al  T. D.  José

Boisset.’        .  ..        /

13.—Aprobando  nombamientos  hechos  á  favor  del  T.  N.  1.a don
Miixiano  Torres  y  D.  Arturo  Llopis,  de  Cte.  de  Marina  y  división
naval  de  Carolinss  Orten/tales y  de  Cte.  de  la  estación  naval  de  Ea

labac.                        . .

14.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al T.  D. Antonio  Topete

yAngnlo  y  á la  2a  brigada  del 2.° tercio  al  de igual  clase Dl José  Ma
ría  del Camino:    -14.—Nombraflçlo 2.° Cte.  del  Clíper Nautilus  l  T.  N. D.  Rafael  Ra

mos  Izquierdo.
1&—Idem  al  C. M. D.  Genaro Baceta  para  atenciopes  en  el Depp. de
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Ferrol;  al  1.  C/D  Mériano  lIreno  á vebtuaiidades  de  dichoDepp.
O.  P.  de  la  brigada  de  1. M.  en  la  6orte  al  1.r  O. D.  Manuel  Robles;
O.  P.  de la  fragata  Asturias  al  L’T  C  D. José  Ramdn Perez;  para  even
tualidades  en  el  Depp.  de  Ferrol  al  de igual  clase D., Manuel  Gómez
Gil;  para  el  hósptal  de  Marina  de  Feiro1  al  2.0 0.  1). Juan  Heras  y
para  eventualidades  en  el  Depp.  de  Cartagena  al  2.0  C.  D.  José  Ra
món  Molina.

i6,—,-Nom.brando  C. P.  del  Depp.  de  Cartagena  al  dé  este  empféo
D.  Ceferino  García y  López; C. P.  del arsenal  de  dicho  Depp.  al  C. M.

-  -      D. Juan  Femánde  y  López y para  atenciones  del servicio  del hospital
militar  del  mismo  al  ler  C.  D. Alejandro  Ranz y  al  2.0 D. Pedro  Gon
zalez  Asensio.
•  16.—Confirmando  en  el  destino  de  Ay,  del  distrito  de  Santa  Marta

de  Ortigueira  al A.  F.  g. D.  Juai  Bautista  Pereira  que le desempefiaba
interinamente.

18.—Destinando  á las  órdenes  del  Ministro  al  Cap.  N;  D.  Salvador
Llegat.

20.—Aprobando  el  encargo  mt, de  la  Comandancia  de  Cavite  del
•       Cap. F.D.  José  Gómez.  .  .  /

20.—Idem  vuelva  á  eneargarse  del  mando  de la  goleta  alieste  el
•        T. N.  1.a D. José  }‘adriñau.

•       - 20.—Nombrando  Cte.  de  Marina  de  Remedios  al  T.  I.  1 ,a fl  Ale
jandro  Sanehez Cifuentes   para  igual destino  deRivadeo  al  de la pro-

-  ia  clase  D.  José  Mendoza.
20.—Idem  Cte.  de  Marina  de  Vinarz  al T.  N. La  D.  Migué1Pscual

de  Bonanza,

Material.               -

Noviembre  17.—Autorizando  al  Ministro  de  Marina  para  adquirir
ea  el extranjero,  sin las  formalidades  de  subasta,  los  aparatos,  máqui
nas  y herramientas  mecánicas  que  se  necesitan  par  el  arsenal  de la
Carraca,  como  comprendidos  en  la  evcepción  5.a  art.  6.° del Real  de
creto  de  27 de Febrero  de  1852.

Proyecto  de  asociación  de  socorros  para  los  Cuerpos
de  la  Armada.

-•     Número de  adhesiones  hasta  la  fcha  80.



r                     LJJ



L
ám

. I
V

.

L
E

 T
O

N
N

A
N

T
,

 G
IJ

A
R

I 
A

—
C

O
ST

A
S

 A
C

O
R

A
Z

A
D

O



R
E

V
L

ST
A

 G
E

N
E

R
A

L
 D

F
 M

A
R

IN
A

I)
1p

oJ
’L

D
a

 &
/x

rí
za

qo
íi&

’
 o

w
/o

 d
e

 p
er

yl
i.

E
ig

. 
3

P
iç

vo
ci

oi
r&

 ¿
r

 ¿
a

 9
oi

ie
rt

dr
la

r
 d

&
pl

zw
.

F
ig

. 4

F
ig

. 
i

m
w

z-
 &

zr
 rd

cs
 

el
 b

r 
f1

L
er

nJ
2r

eñ
u

 d
er

qu
ie

rd
€?

 z
 d

&
r&

’f
ra

.



A
R

SE
N

A
L

 D
E

C
H

E
R

B
U

R
G

O

E
 S

Q
U

E
M

A

zt
a

 ,/
 /2

L
Il

ci
of

za
nu

en
ío

 (
Z

10
$

 a
9’

ue
r.

E
 S

Q
U

E
M

A

(ú
 /O

J
 tz

ei
,q

ra
a’

zs
y

F
ig

.
 2

.
M

r—
 1

F
uj

I.

D
iq

ue
(r

ad
a$

 d
e

 e
oi

i.f
ri

w
ct

oi
z

D
ar

.e
ii

as
(z

sz
 a

.
 m

od
el

os
P

ue
nI

is
 re

6a
Jd

’.
E

IF
JJ

W
/i

 (t
/

 a
,e

aa
1

F
or

/9
i’

xz
ci

oi
ie

s



ÁLGNS  OBSERVACIONES

SOBRE  LA

CLASIFICACIÓN  DE  LOS  TIROS,

POR EL CAP. DE ART. DE LA ARMADA

D.  &    I   ID

E  tal  la diversidad  de  opiniones  efitre  los artilleros  respecto
á  la  clasificación  de  algunos  de  los  tiros  que  se  usan  en  las

bocas  de  fuego,  que  bien  merece  que  nos  ocupemos  de ello,
aun  cuando  no  sea más  que  para  poder  entendernos  en  el

•      lenguaje técnico,  lo  cual  es  hoy  punto  menos  que  imposible.
Claro  es  que  al  ocuparnos  de  ete  asunto,  no  pretendemos
resolverlo  desde  luego,  porque  nos  conceptuamos  compIeta

-       mente desautorizados  para  ello;  pero  sí  tenemos  la  esperanza
de  llamar  la  atención  de  nuestros  compañeros  técnicos,  cuya
opinión  será  seguramente  d  más  importancia  que  la  nuestra,

•     para que  trayéndolo  al  terreno  de  la discusidu,  pueda  llegarse,

en  provecho  de  todos,  á  un  acuerdo  dfinitivo.  -

:  Existe  el  desacuerdo,  principalmente,  en’ la  manera  de  defi
nir  el  tiro,  bajo  el punto  dó vista  de  la  mayor  6 menor  mcli
naión  con que  se  disparan  las  piezas,  y  de  la  manera  como
l  proyectil  hiere  al blanco;  en  estas  clases de  tiro  será  en  las

-   que  nos  fijaremos  por  lo  tanto,  dando  á  conocer  las  diversas
opiniones  que  -ncon  tramos  emitidas,   las  consideraciones
que  sobre  estas  se nos  ocurren,  concluyendo  por  proponer  lo
que  nos  parece  más  aceptable.  Englobando  las  diferentes  cla
sificaciones  que  bajo los puntos  de  vista  indicados  se  encuen
tran  publicadas  los  tiros  se  denominan:  directo,  ordinario,

TOMO  XX.—FEBRERO,  1887.        •  10
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indirecto,  de  sumersiói,  defesivo  de  enfilada  á  rebote,  de
rebote,  curvo,  vertical  horizontal,  por elevaciófl, por  depresión
y  por  gran  elevación.

Es  tal  vez  en  la  definición  de  tiro directo  en la  que  más  se
observa  la  diversidad  de  pareceres;  encontramos,  en  éfecto,
las  definiciones  siguientes:  el que se hagc con la carga  máxima

/      reglamentarias’ aunque  el blanco esté oculto y  sea preciso apun
tar  indirectamente;  aquel  en  que  se  emplea  la  carga  llamada
ordinaria;  cuando  se tira  con carga  de  combate y  con  ángulos
de  elevación  no  pasando  de  ‘15°; aqtel  en  que  el proyectil,  sin
tocar  antes  en  ‘el agua  ó en  el terreno,  choca contra  el  objeto á
que  se dispara;  aquel  en  que  el  proyectil  hiere  directamente  á
un  blanco  visible,  sin’ tocar  antes  en  el  agua  ó  en  el  terreno.
Y  por  si  tal  diversidad  de  opiniones  no  fuera  suficiente,  par
ticularizando,  se  dan  todavía  las  siguientes  definiciones:  tiro
dírecto  con  aplicación  á  la  Art,  de  costa,  cuando  se  tira  con
cañones  y  el ángulo  de  caída  del  proyéctil  es menor  de  8°; y
segiín  la  direccin  en  que  se  haga  fuego  contra  una  tropa  ó
lína  de  atrinchramientoS,  llaman  también  tiro  direclo,  al
que  se  hace en  sentido  perpendicular  ó próximamente  perpen

dicular  contra  la  línea,  de  frente;  algunos  denominan  al  tiro
•       ejecutado en  estas  condiciones,  tiro  normal.

Tiro  ordinario;  el  que  se hace con las fuertes  cargas  usuales.
•       Tiro indrecto;  aquel  en  que  no  se  descubre  el blanco  desde

la  batería;  todo  aquel  en  que  se  emplean  cargas  variables  y

•      menores de  la máxima   ordinaria,  siempre  con  entera  inde
pendencia  de  cjue la  puntería  .sea directa  ó  indirecta;  aquel
que  exige  otrácarga  distinta  de  la odincria.  Algunos  llaman
también  á  este• tiro  ,  de  surnersión;  oLrosconsideran  como  una
variedad,  del  tiro  indirecto,  el  tiro  de  umersión  y  el  tiro
vertical.

Tiro  de surnersion; el indirecto  cuando  el obstáculo está  muy
próximo  al blanco;  el  que  s.e emplea  para  batir  un  objeto con
el  menor  ángulo,  salvando  un obstáculo másó  ‘menos .lejano de
la  batería;  el quetiene  ior  objeto batir  al  enemigo  cuando  se
halla  á  cubierto  del  tiro  directo  por  un  obstáculo cuaquiera,
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salvando’  el proyctil  la parte  superior  ó cresta.  Como una  va
riedad  de este tiro,  considéran  Jgunos  el de’en filada  á  rebote,

-que  es  aquel  en  que  tratan  de  aprovecha rse  los’ efectos  del
rebote)  disparando  por ‘ánguloé de  elévaciórt menores  que  en ‘el
tiro  por  snnersión.  Algunos  llaman  también  al  tiro  de sutner

sión,  tiro  ‘detensivo,  en  el  caso  particular  de  que  el  obstáculo,
•    esté muy próvimoálabateria.  Hay,  por  iíltimo,  quien  incluye

bajo  la  misma definición  los tiros  de  sumersión  y  de  enfilada á
-    rebote, llamando  así  al  tiro  de rebote,  cuando  el  objeto  que  se

-  -  quiere  batir  está en parte  cubierto  del directo  por  un  obstáculo

•  -  eualquierc& —               -  -  -  -

Tiro  de  rebote;  aquel  en  que  el  proyectil  ‘choca contra  el
terreno  ¿ él  agua  antes  de herir  al blanco.

-  Tiro  curvo;  cuando  se tira  con carga  reducida  con  los caño
nes  y  con obuses, bomberos y  morteros,  no  pasando  de  15° de
elevación;  el  tiro  con  cañones,  obuses,  bomberos  ó mortero’s,

-    cuando  los ángulos  de  caída  del  proyectil  están  comprendidos
entre  8 y  20°.  Algunos  llaman  también  al  tiro  curvo,  tiro  ver-’

,,,tical,  y  le  definen  diciendo  que  es  aqué-len  que  el  proyectil
-     elcanza la mayor  altura,  y  por  consiguiente,  el  mayor  ángulo.

de  caída.  Denominan  otros  tiro vertical,  el  que  e  hace con los
-   morteros empleando  ángulos de proyección muy  grandes (45° de
•   ordinario),  y  de  tal  modo  que  el proyectil  recorra  en  su  caída

una  línea  casi  vertical;  eétos incluyen  en la  ‘denominación  de
-    fuegos  curvos,  el tiro  de  sumersión  y  el vertical.
•      Tird horizontal;  et  que  se  ejecu-ta cuando  el  eje de  la  pieza
•    es horizontal,  cualquiera  qae  sea la-posición  dé  esta  respecto cí

la  batería.
•  Tiro  por elevación;  cuando  se tira  ron  cañones,  obuses, bom

beros  y  morterós  con más  de, 15° de  elevación;  el que  se  ejecuta
cuando  el eje de  la pieza  forma  ‘u  ángulo  mayor  ó menor por
encima  de  la horizontal.

-‘  ,  Tiro  por  depresión;  cuando  el  eje  de  la  pieza  forma  un
fíngulo  mayor  ó menor  por debajo  de  la horizontal;  cuando  se

•   ,-  Lira  con  cañones que  están  apuntados  debajo  del  plano  hori—
•  zontal.  -  -
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Tiro  por  gran  elevación;  cuando  el  ángulo  de  caída  es rna-
yor  de  2O0.

Tales  son  las  definiciones  que  encontramos  establecidas  en
obras  y  j2ublicaciofles  oficiahñente  admitidas  en  su  mayor

•  parte  para  la  enseilanza,  y  en  las  que,  como  se ve,  abundan
diversidad  de  opiriones  que  producen  una  confusión  tal,  que

no  es  posible  formarse  idea  de  la  clase  de  tiro  que  se  quiere
manifestar,  sin  que  antes preceflan  las aclaraciones  necesarias,
en  las  que  se  exprese  la  opinión  qje  se  haya  adoptdo.

Al  distinto  criterio  que  ha  presidido  en  la  elección  de base
para  fundar  las  definiciones,  y  al  afán  de  particularizar  las
dénominacioneS  de  los tiros,  es  á. lo  que  hay  que  atribuir  en
primer  término  tan  notable  desacuerdo,  que  aparece  tanto
más  ostensible,  como  es consiguiente,  cuanto  mayor  es  eLni.í—
mero  de  tiros  clasificados.

•  Nosotros  creemos  que  las  definiiones  deben  ajustarse  en
todo  lb  posible  al  sentido  general  que  tenga  la  palabra  que  se
quiere  definir,  y  somos  también  partidarios  de  reducirlas
al  menor  numero  qtf  sea  posible,  tanto  por  la  dificultad  que
ofrece  el establecerlas,  como  por  el  trabajo  de  imaginación  de
conservarlas.  Creemos  también  que  en  las  denominaciones
que  se elijan,  es  de  rigor  buscar  palabras  que  por  su  signifi—
cación  no  puedan  dar  lugar  á juicios  erróneos  sobre  el  asunto
de  que  se  trata,  ó  no  estén  en  armonía  con  su  significación
general.  Por  estas  razones  encontramos  desde  luego  censura
ble  la  clasificación  que  se  hace  de  tiro  curvo  y  de  tiro  verti
cal:  la  primera  denominación  induce,  en  efecto,  á  suponer
qie  existan  tiros  que  puedan  no  ser  curvos,  lo  cual  es perfec
tamente  inexacto  y  l  denominación  de  tiro  vertical  es  com
pletamente  viciosa,  pues  nunca,  en  la  práctica  del  tiro,  puede
ocurrir  que  el  proyectil  caiga  en  esa dirección.

Por  otra  parte,  ¿á  qué  puede  conducir  la  introducción.de
estas  denominaciones  en él lenguaje  técnico?  Nosotros  creemos
que  si  no son  necesarias  son  perjudiciales,  y  la. necesidad  no
podemos  reconocerla,  pues  si con  efecto, se  ha  tratado  de  dis
minuir  el numero  de  palabras  para  manifetar  el  objeto que  se
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pretende  conseguir con  el  tiro,  el resultado  es  contraprodu
cente,  toda  vez que  se  deja  fluctua  entre  límites  bastante
extensos  la  esfera de acción que  corresponde á  cada clase de
tiro,  y  se hace, por consiguiente, indispensable expresar ade
más  el-valor del ángulo por que se haya ejecutado el  disparo,
para  formar  de  él  uiljuicio  aproximado;  no  puede tampoco
suponerse  que haya  presidido el  criterio de facilitar  eón  esto

-       la tramitación de órdenes, pues  si  se confía al  que las  recibe
•       la elección de ángulo dentro de los que  se  admiten para  cada

-    tiro, resulta ridícula la  observación de la  clase de tiro  que se
ha  de- emplear, y huelga  esta  si,  como es  natural,  se deter
mina  el ángulo bajo el cual hade  efectuarse el disparo. -

Dáda  la existencia del material  de guerra  en  uso,  nosotros
opinamos  además, que no debe basarse de  manera-alguna  la

-  clasificadón  de los tiros. en el valor  del ángulo  segdii el  cual
el  disparo -se ejecute.  .  .

Existe,  efectivamente, una  diferencia  inmensa,  en  cuanto
-    tensión de -trayectoria, entre el cañón liso,  todavía  en  ser—

-  vicio,  y  el  cañón  móderno de gran  potencia,  como  la  hay
igualmente  entre los obuses ymorteros  actualesy  los de-an
tigua  fabicación.  Reshita forzosamente de aquí,  que los  dis
paros  ejecutados bajo un  mismo ángulo  d  tiro,  darán  lugar
en  las diversas piezas aud  de una misma clase,  á  trayectorias

-  -   de  curvaturas mur  distintas,  y en las  cuales los  ángulos  de
caída  y de arribada serán muy  variables,  ocasionando,  como
es  consiguiente, efectos muy diversos. —

Aparte -de estas razones,  se  concibe también  la  imposibili
dad  de limitar la  esfera de acción de cada clase de tiro,  -por el

-  ángulo  bajo,el cual se dispare y  por  la  carga  que  se  emplee,
-     á causa de la indispensable  dependencia  que hay  entre  estos

--   -  --  elementos  y  la  disposición que  tenga  la  batería  respecto al  -

-     blanco, resistencia de este,  y posición relativa  del  obstáculo -

que  pueda existii entre la  batería  el blanco; esta considera—
-  -   -  ción- es de tal importancia,  que mientras  en unos casos podrá
-      ocurrii que soló convenga hacer uso del tiro con mortero, em

-  pleando cargas reducidas y  grandes  ángulos,  para  conseguir
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-  los  efectos  que  se  deseau  en  el  tiro  por  sumersión,  por  eje’m
pb,  en  la  acepción  más,general  que  suele  da’se  á  esta  pala
bra,  habrá  otros  en  que,  par  obtener  el  mejor  efecto. de  la
misma  clase de  tiro,  será  preferible  hacer  uso  de  los  cañones
con  sus  ms  fuertes  cargas  y  ángulos  relativamente  pequeños;

La  clasificación  fundada  en  el  mayoó  menor  valor  que  se
dé  al  ángulo  de  tiró  bajo  una  carga  determinada  para  cada
pieza,  parec  pues,  no  SOlO improcedente,  sino  imposible,
ateniéndonos  á  las  condiciones  balísticas  tan  variables  en  el
material  n  servicio,  y  á  las  diferónts  circunstancias  en  que

puede  ejecutarse  el disparo,  aun  cuando  se  recurra  para  ello,
á  la  división  en  agrupacione  independientes,  por  cañnes
obuses  ymorteroS.

Ajustáidonos  á las  anteriores  consideraciones,  hemos  cla
sificado   definido  los tiros  (1), de  que  nos  venimos  ocupando,
en  la  forma  siguiente:
•  «Por  la  inclinación  que  se  da  á  las  piezas,  se  divide  en  tiro
horizontal,  por  elevación y por  depresión.»

«Por  la  rnaneia  de  herir  el proyectil  al  blanco,  en  tiro  dj—
recto,  de  rebote y por  surnersión.»  -

«Tiro  horizontal.  Es  el  que  se ejecuta  cuando  el  eje  de  la

pieza  es  horizontal,  cualquiera  que  sea  la  posición  de  esta

róspecto   l  batería.»
«rriros  por  elevación  y  depresión.  Se da  el  nombre  de  tiro

por  elevación,  a’i que  se  ejecuta  cuando  el  eje de  la  pieza  for
ma  un  ángulo  mayor  ó menor  por  encima  de  la  horizofital.»

«sta  clase  de  tiro  es  el  más  géneralmente  empleado;  de  él
se  hace  uso  siempre  que  el  blanco  se  encuentra  á  la  altura  de
la  boca  de  la  pieza  ó está  más  elevado,  y  también,  si  estando
más  bajo,  el  ángulo  de  proyección  es  mayor  que  el  de  si
tuación.»

«En  todos los demás  casos,  el tiro  es por  depresión.»
«Tiro  directo.  Se  llama  tiro  directo  aquel  en  que  el  pror

(1)  Curso e  ArtiUerf a, p5g.  119, tomo u.
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•        yectil hiere  directamente  á  un blanco visible,  sin  tocar  antes
-.       en el  agua  6 en el  terreno.))                           /

«Tiro  de  rebote.  Cuando  el proyectil  choca  contra  el  terre

no  6  el  agua  antes  de.  herir  al  blanco,  e  tiro  se  llama  de
rebote.»

.(Tiro  por  sumersión.  Tien  por  objeto  batir  al  enemigo
cuando  se  halla  á  cubierto  del  tiro  directo  por  un  obstáculo
cualquiera,  salvando  el  proyctil  la  parte  superior  ó  creta.»

usa  siempre  que  hay  que  desmontar  las  baterías  de  una
plaza  enfilaiido  las  obras,  para  batir  tropas  que  estén  ocultas

•        por un  atrincheramiento  ó pór  una  elevación  del  terreno,  y
contra  buques  para  batir  las  cubiertas.))  -

«Ciiandoel  objeto  que  se  desea  batir  está  muy  próximo  al
pié  del  obstáculo  ó  conviene  producir  efectos  de  penetración,
l  tiro  debe  ejecutarse  por  randes  elevaciones;  pero  si  quie
re’h  aprovecharse  después  los  efectos  dl  rebote,  el  ángulo  de
elevación  porque  se  dispare  tiene  que  ser  mucho  menor,  y en
este  caso se  llama  también  este tiro  de enfilada  á  rebote.»

•  Estas  son  las  ftnicas  clases  de  tiro  que,  bajo  el  punto  de
vista  expuesto,  hemos  adoptado,  por  considerarlas  muy  sufi
cientes  en  la  práctica,  aceptando  también,  de  ellas,  las  defini
ciones  que  nos ‘han  parecido  más  adecuadas.

Repetimos,  que  no  nos  guía  la  pretensión  de  implantarla
como  las  mejores,  sino  que,  por  el  contrario,  lo  que  haceFnos
únicamente  es someter nuestra  opinión á  la  consideración  de

-       nuestros cmpañeros,  por  si tiónen  á  bien  ilustrarnos  con  la
suya,  que  será  desde  luego-muy  resptable  pa)ra nosotros.

GERMÁN  HERMIDA,

Çapitán  de  Artillei’ia de  la Armada.



LAS ESCIIELAS DE APRENDICES MARINEROS,
POE  EL  TENIE)uE  DE  NAViO.

D.  TJÁN  CARRANZA.  REGUERA.

L

Para  reorganiar  nuestra  Marina  se  necesita  .atendér  por
igual  al  personal  y  al  material;  los  profanos  creen  que  con
millones  se  consigue  tener  escuádras;  para.  nosotros,  tiene

‘i-nás  importancia  el  priaero  que  el  segundo;  j  axiomático es
en  la  Armada  que  el  poder  de  la  Marina  no  depende  del  mi—
mero  de buques  y  de  los  cañones .que  montan,  sino de  la  inte
ligencia  de  los  oficiales  y  del  valor  y  arranque  de  los  mari

neros.                        /
Úna  autoridad  en  asuntos  profesionales,,  el  Alm.  francés

Jurien  de  la  Graire  se expresa  en  estos  términos:  « Las  ne

cesidades  de  los  arsenales  y  de  las  escuadras,,  deben  satisfa—
•      cere  igíialmente,  per’o en  la  duda  de  sacrificar  unos’ u  otras,

no  vacilo  un  momento,  en  desatender  los primeros.))

Como  base  á la  instrucción  á  bordo  de  los  buques  de  com—
-  -   bate,  es  preciso  atender  á  la  enseñanza  práctica  de los  nuícleos

•   •  de  oficiales r  marineros  que  constituyen  el  nervio  y  el  todo de
-     los buques  verdaderamente  de  guerra;  para  estas  clases  de

barcos,  para  sacar  partido,  de  sus  elementos  de  vida  no  hay

otra  escuela,  más  que  ellos  misrños;  pero  el  arte  marinero,  el
-  saber  estar  en  las  tablas,  el  ser  de  la  mar,  no  se  aprende  en

los  acorazados  ni  en  los cruceros  protegidos;  el  campo  de ins
trucción,  es  solo  y  exclusivamente  en  el  Océano,  á  la  vela,  en
buques  manejables,  dotados  con oficiales jóvenes,  instructores
escogidos  y  aprendices  marineros.
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No  es  nuestro  .objet  ocuparnos  de las  diversas  escuelas  de
guadias-marja,  artillería,  torpedos,  etc.,  ni  de  los cruceros
volai.tes  en  las  escuadras,  para  instrucción  del  personal  de
ellas;  tomamos  el  asunto  en  su baSe y creemos  que  los bergan
tines  de  la  marina  inglesa,  afectos  á  este servicio,  constituyen

•       el mejor  modelo’, digno  de  imitación,  y  copia fiel  y  eacta,  si
posible  fuera.

•         En el’tomo  v  de  la  notable  obra  de  Sir  J.  Brassey,  titulada
17w  British  Navy,  se  trata  ete  asunto  tan  extensa  ypráctica
mente  como  requiere  su  capital  importancia  en  una  buena

-   organización  naval  y  recomendamos  eflcazrnente  dicha  obra  á
aquellos  compañeros  que  no la  hayan  leído,  seguros  que  saca
rán  provechosa  enseñanza  de  cada  párrafo,  y  de  ella  tomamos
la  mayor  parte  d  estos  apuntes.

No  son  solo  respetables  almirantes  los que  creed  que  la  en
sñanza  principal  para  la  Marina,  debe  ser  la  vida  de  mar
continua  y  á vela.  Los  oficiales jóvenes,  Opinan  en  su  genera
lidad  en  iguales  términos,  y  hacemos  nuestras  por  completo
lo  que  en un  folleto Naval  Education  manifiesta  un  joven  T. N.
de  los  E.  U.,  Mr. F.  Collier;  «el  arte  marinero  ho  día,  e  ni
más  ni  menos  como  ha  sido  siempre  y  como  siempre  será.

•       Solo existe  á  flote  y  á la  vela.  El’oficial  hábil  en  el  manejo  de.
/  su  buque  á  vela,  no  encoiñrará  nunna  la  menor  dificuitad  en

hacerlo  por  mdio  del  vapor;  mientras  que  el  «oficial  á  má
quina))  cuando  esta  sjifra  una  avería  se verá  desesperado  y sin
recursos  Ni  eL cálculo  diferencial  ni  la  mecánida,  enseñarán
nuncaámaniobraráun  oficial  bajo  unchubascp  ó en  un  com
bate,  sin  que  esto  quiera  decir  se  abandonen  las  matemádcas
y’otros  estudios  necesarios.»

Es  imposible  decir  más  verdades  en  menos  palbras.  Re
Óuerdo  que  navegando  de  G. M.,  en  la  corbeta  Doña  María  de

Molina,  su  Gom.,  mi  querido  jefe,  D.  Marcial  Sánchez  Bar-
•      cáizteguj ho  nos  permitía  mandar  nada  en  los  altos  y  bajos,

que  no  spiéramos  hacer  por  nosotros  mismos.  Es  la  mejor
enseñanza  que  puede  recibir  el futuro  oficial.

Adoptando  los bgantines,  sus  oficiales  y aprendices,  serán
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él  día  de  mañana  los  oficiales  de  las  torres  y  baterías  y  los:
condestables  de  los buques  de  combate;  formdos  en  la  vida
de  mar,  nada  extraño  á  ellos,  encontrando  siempre  pequeñas

dificultades  al lado  de  las  vencidas,  luchando  con  los  elemen
tos,  sabrán  hacer  de  su  artillería,  el  aria  poderosa  que  en  el
Océano,  solo  el  hombre  de  mar  sabe  utilizar  debidamente,  y
cuanto  má  familiar  le  sea el  nuevo  sér  en  que  se  educa., más

apto  será  para  cumplir  su  deber.
Los  torpedos,  la  fusilería,  los  cañones  de  tiro  rápido,  las

ametralladoras,  serán  servidas  hábilmente  por  gente  iarine
ra,  educadas  en  la  ar  y  para  la  mar.  Y  todo  terrestre,  todo

-  hombre  que  á ella  no  pertenezca,  solo viene  á bordo  para  cons
tituir  un  estorbo  más,  en  él personal  combatiente.

Los  ejemplos  de San  Vicente  y Trafalgar,  no  deben  olvidarse
nunca  de  la  memoria  ¿e  nuestos  oficiales navales;  o  quere

mos  censurar,  á los creadores  de  aquella  Marina,  poderosa
la  apariencia;  Patiño  y  Ensenada,  edificaron  mucho  y  bueno;
nuestro  Cuerpo,  les  debe  consideración  y  aprecio;  hicieron  lo

posible  para  crear  buenos  oficiales  y lo consiguieron,  en  tódos
los  ramos  del  saber;  pero  construían  un  coloso con piés  de  ba
rro;  el  personal  de  la  costa  era  insuficiente  para  cubrir  los

-     armamentos  y  á  pesar  de  lasabia  institución  privilegiada  de
-  -   la  Matrícula,  nuestrosbuqUeS  pocas  veces  tuvieron  buenos

coatingeiltes;  se  recurría  al  sistema  de  leva  y  de  tropas  del

ejército  y esto  no  podía  producir  ni  timoneles,  ni  gavieros,  ni
artilleros  de Tmar y la  mayor  parte  de las  veces, iban  los  oficia
les  al  sacrificio  de  su  vida,  ymuchas  también  al  de  su  honor,
sin  que  se  escuchasen  las  sntida.  quejas  de  los  almirantes,

que  considerabn  quellos  monstruosos  armamentos  como
órigen  próximo  de  la  rápida  decadencia  de  la  Marina,  y  ast
efectivam  ente  sucedió.        . -El  T.  comander,  de la  Marina  de  los  E.  U.,  Charwick,  des-

-        cribe en  un  folleto  publicado  en  1880, el  régimen  seguido  en
Inglaterra  para  instrucción  de  los  aprendices,  que  vamos  á
trascribir  á  continuación.      .     -     -

1
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II.

-       - «Existen  próximamente  3 000  boys,  en  los  buquesescuelas
ingless,  cúyo  período  de  instrucción  varía  éntre  .cútorce  y

diez  y  seis  meses.  Los  buques  dedicados  á  este  servicio  son
cinéo  hermosos  navíos  de  línea;  dos  en  Devonport,  uno  en
Falmouth,  otro  en  Portland  y  uno  en  Portsmouth.  Los  d
nueva  ingreso  ascendieron  este  último  año á  2 400, pero est

/  número  es  variable  con las  neóesidads  del  servicio,  pudiendo
decir  que  el  núcleo  de  la  marinería  inglesa  procede  de  estas
escuelas.  Afecto ácada  navío  se  hallan,  uñbergauLín  de  uns
400  t.  de  desplazamiento  y  en  tierra  un  almacén  de  vestuarios
y  recepción  para  el  ingreso  de los muchachos,- permaneciendo
eú  este,  utia  semana  para  equiparlos  antes  de  irerificar  su  em

barque.
Nunca  se  ha  experimentado  la  menor  dificultad  en  obtener

muchachos,  porque  siendo  la  Marina  sumamente  popuiaren
el  país,  las  peticiones  de  ingreso  exceden  siempre  á  los llama
mientos;  las  condiciones  exigidas  son:  edad  entre  15 y  16  (

años,  buena  salud  y  aspecto  físico,  debiendo  saber  leei  y  es
cribir.  La  buena  conducta  es  otra  condición  indispensable  y
y  ningún  joven  que  kaya  sufrido  condena  alguna  por  la jus—

tici-a,  tine  entrada  en  la  escuela.

La  instrucción,  aunque  limitada,  es  muy  suficiente.  Los
aprendices  son  por  lo  general  buenos  pendolistas,  saben  leer

-  bien  y  las  cuatro  reglas;  su  práctica  constante,.  consiste  en
aprender  todos  los  trabajos  y  deberés  de  os  marineros.  Ejer
cicios  diarios  de  vergas,  masteleros  y  velas,  exceptuando  los
rigurosos  meses  de  invierno;  manejo  de  botes  al  remo  y  á la
vela;  ejercicios  de cañón,  de  revólver,  de  infantería  y  de  na
tación.

•  Todo  estos  ejercicios,  excepción  hecha  de  las  vergas  y  ve
las  se efectúan  bajo  la  dirección  inmediata  de  los  contrainaes
tres  y  marineros  instructores.  Los  oficiales -embarcados,  tie
nen  ciertos  cometidos,  pero  el  personal  subalterno,  dedicado  á
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esta  enseñanza,  constituye  una  especialidad,  hoy  día  descono
cida  fuera  de  Inglaterra,  y  cuya  existencia  en  este  país  es  una
de  las  mejores  pueIs  de  lo  heneficiqso del  sistema.

La  instrucción  práctica  á  bordo  de  los  navíos  dura  doce
•    meses;  cruzando  en  la  mar,  en  los  bergantines  seis  semanas

y  por  último  un  curso  especial  de  diez semanas  en  el  buque-
•    escuela de artillería,  completan  la iistrucción  de los aprendices.

Nada  se  omite  tampoco,  que  pueda  proporcionar  solaz  y
recreo  á los  educandos;  el  Almlrantazgo,  tiene  asignadas  fuer-

•    tes  sumas,  con  destino  á  comprar  juguetes,  libros,  etc.  En  el
año  disfrutan  de  dos  períodos  de  licencia;  uno  de  diez y  seis

dÍas  y otro  de  veintiuno;  una  vez  por  semana  salen  francos
por  la  tarae,  y  aquellos  cuyas  familias  residen  en  las  proximi
dades  van  á  sus  casas  tódos los sábados.  El régimen  discipli

nario  es  sumameite  benévolo;  el número  menor  de  castigos  y
arrestos,  habiendo  logrado  así  formar  una  de las  mejores  es
cuelas  que  en  su  género  presentan  las  marinas.’  -

EÍjemfodo  de  diez  semanas  en  el  buque-escuela  de  artille
ría  es  demasiado  largo  y  se  encontraría  ventaja  ee  que-parte
de  ese tiempo  fuera  ab6rdo  del  navío  ó en  un  buque  afecto  á

la  scuiela  y  bajo  la  dirección  del  Cte.  de esta.))
Respecto  á  los  beigant.ines,  creemqs  es  del  mayor  intCrés

-   la  descripción  dada  en  un  número  delProad  Arrow,  y  en  la
que  se  puede  formar  un  juicio  exacto  del  criterio  con  que  se
dirige  la  institución.

Los  cinco  buues  dedicados  á  -esta  enseñanza  son  el  Sea-
•     flowr, Main,  Sealark,  Libert-y y Squirrel;  próximamente  cada

-   uno  de  400 t.  de desplazamiento:  son  buques  de  vela,  sin  má
quina  alguna,  dependiendo  del  aparejo  todo su  poüer  motor.

El  número  de  aprendices  que  lleva  cada  crucero,  varía  se—

•  gún  el  porte,  pero  por  término  medio  es  100 en  los mayores.
-  tJna  docena  de  buenos  marineros  se  dedica  á  instruir  á  los

muchachos  en  los  diversos  detalles  profesionales,  y  ayudan  al
servicio  naval  de  abordo.  -

Siete  meses  al  año,  cruzan  continuamente  sobre  el  canal
-       haiendo  viajes  de  tana parte  á  otra  de  Inglaterra.  Reciente-
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•   mente  todos  los  bergantines  á  las  órdenes  del  Cap.  Wilson
•   del  Impregnable,  efectuaron  un  crucero  por  la  costa  E.  de

Escocia,  y  un  viaje  arriesgado  al  mar  del  Norte.  Los aprendi

ces  permanecen  abordo  de  los bergantines  y  en  la  mar,  como
unos  dos meses,  ea  cuyo  tiempo  solo puec1ei adquirir  un  pe
queño  conocirhieito  de  maniobra  práctica,  y  considerando  la
importancia  de  esta  clase  de  instrucciones,  se  trataba  fuera

—    dicho  período  de  cuatro  meses,  ignorando  si  se  verificará  así
-  hoy.  Cerca  de  1 000  aprendices  se eJercitan  anualmente  en  la

mar  y  forman  el  niicleo  de  la  Marina  del  día  de  mañana.
Cuando  la  división  Lormada por  cuatro  bergantines  visitó

-.     el puerto  de  Liverpool,  la. manera  brillante  con  que  mando
braron  las  dotaciones  compuestas  de  nulos  en  su  mayoría,
excitó  la  entusiasta  y  calurosa  admiración  de  la  población
marítima.  Los  bergantines  saliron  del  Mersey,  á  la  vela,

ofreciendo  un  espectáculó  que  hoy  día  rara.  vez  se  ve,  pues
los  remolcadores,  invaiablemente,  son  los  llamados  á  efec
tuar  las  entradas  y salidas  de  los buques  de  vela,  en  .puertos

—corno Liverpool.              .

El.  ejemplo  dado  por  el  Cap.  Wilson.,  mientras  desempeñó
el  destino  de  director  de las  escuelas,  poniendo  bajo  sus  ócle
nes  directas  á  los  bergantines  y efectuando  cruceros  extensos

.y  arriesgados  por  las  costas  de  Inglaterra,  tdvo  imitadores.
/   .  El  Alm.  Jarquher,  hallándose  ejerciendo  el  mando  superior

en  Devonport,  arboló  su  insignia  en  el  Se.alark y  se  hizo  á  1a
mar  con cuatro  berga’ntines,  pudiendo  así  apreciar  por  sí mis•

•    mo  lo  conocimientos  prácticos  de  los aprendices  y la  habili

dad  marinera  de  los  oficiales,  manejando  adrnirablemel)te
-    aquellos  barquitos  con vientós  duros  y  mares  gruesas.

-  .        -  III.

Es  innegaile  que  si  tuviérarnos  tres  ó cuatro  begantines  de
esta  clase  á  las  órdenes  de  un  Cap.  de  navío,  director  de  las
escuelas  de  aprendices_marineros  y  se  hicieran  mí la  mar,ar
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bolando  su  insignia  en  uno  de ellos,  niandados  por  tenientes

de  navío  aficionados  á  la  profesión,  y  navegasen  fcirtnando
una  división,  se  desarrollaría  el  saludable  influjo  de  la  emulación,  tan  necesario  en la  constitución  de  la  Marina  y tan  inhe

rente  á  la  vida  de  escuadra;  procedentes  Ile diversos  departa—
men  tos  y  de  diferentes  escuelas,  maniobrndÓ  á  la  vita  y
bajo  las  órdenes  é inspección  de  su  Cte.  supeior  jefe  nato  y
prticular  suyo,  oflciale  y  aprendices,  procurarían  el  mere
cido  galardón  que  á  su  pericia  correspondiera.  Regatas  entre
los  buques,  sujetas  á  reglas  determinadas,  dejandb  sin  embar

go,  campo  ancho  á la  iniciativa  de  lo  comandantes,  produci
rían  en  nuestr,o  humilde  concepto,  un  beneficioso  resultado;

la  verdadera  reputación  de  los  oficiales ,  allí  empezaría  abarcan  do tanto  las  dotes  de mando,  tan  difíciles  de  llenar  en  esta

clase  de  buques,  como  su  ojo marinero,  objetivo  principal  ne
cesario  y  absoluto  del  oficial  de  marina.  N  está  muy  lejana
la  época,  en  que  los  bergantines  del  apostadero  de  l  Habana,
mandados  por  tenientes  de navío,  bien  jóvenes  por  cierto,  que
hoy  día  son  respetables  almirantes  y  distinguidos  oficiales
navales,  se  crearan  ui  nombre  envidiable  é hicieran  despertar

un  noble  estimuO  en  sus  dotaciones,  dejando  entre  nosotros
el  tradicional  y  religioso  recuerdo  de  la  habilidad  marinera
de  aquellos  capitanes  cuyos  apellidos  de  vivos  y  muertos,  tan
respetuosa  y cariñosamente  se  pronuncian  en  nuestrS  cámaras
de  oficiales.

En  Ferrol,  tenernos  una  corbeta-escuela,  la  Villa  de  Bilbao,
con  200 aprendices,  fundada  por  el  ilustre  Alm.  Beranger  y

protegida  eficazmente  por  el  malogrado  Alm.  Lobo;  institu
ción  que  nos  ha  proporciOnádo  un  exceleiite  plantel;  sin  em
bargo,  á pesar  deJos  desvelos  de  su  escogido  personal  de  oíl
ciale  é  instructores  le  falta  un  elemento  esencial;  la  vida  de
mar  y  este elemento  es  irreemplazable,  que  la  vida  de  barco,

no  significa  la  vida  de  rnar..AdemáS,  para  él’ numeroso  per
sonal  que  voluntariamente  se  presenta  ,  no  reune  las  debidas
condiciones  de  capacidad,  y  habiendo  hecho  la  prueba  hace
años  de  fondear  en  Vigo  la  fragata  Esperanza,  á  pesar  del
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poco  tiempo  que como Escuela  funcionó,  realizó  brillan  temen-
te  su  objeto;  con aprendices  solo,  hizo  su  viaje  á  Ferrol,  ma
nejndo  perfectamente  aquellas  pesadas  vergas,  muchachos

esi  niños,  y  la  opinión  del  Cte.  de  aquella  fragata,  reputado
maniolrista,  es,  que  debería  instalarse  en  el  Puerto  de Vigp,
un  escuela’ fija.  Aprovechando  una  cualquiera  de  nuestras
fragatas  de  hélice,  menos  aptas  para  navegar,  se  acomodarían
muy  holgadamente  500  prendies,  con  personal  numeroso
de  ofiiales  é  instructores,  para  su  enseñanza  y  práctica

•      propia.
O’tro  buque-escuela  en  Barcelona  ó Cartagena,  de  menores

dimensiones,  capaz  de  300 aprendices,  nos  darían  un  t6tal
le  1.000  muchachos  que  consLituirían  el  núcleo  de  nuestras

clases  de  artilleros  de  mar,  gavieros  y  timoneles.
Afectos  á  cada  una  de  las  Esculas  de  Ferroiy  Barcelona,

un  bergantín  de  unas  400  toneladas  y  dos  á  la  de  Vigo  del
•    mismo  porte,  dotados  para  viajes  con persoial  variable  proce

dente  de los buques-escuelas,  procurando  que  oficiales .é ins
tructores  fuesen  á  cruzar  con  sus  mismas  clases de  aprendíces
y  los  cuatro  bergautines,  unas  veces  independieiúes  y  otras
juntas,  á  las  órdenes  directas  del  Cap.  N., Director  de  las  Es-

•    cuelas,  navegaríai  en  los  meses  de  invierno  • por  el  Medite-

•    irárieo  y  en  los de  veradopor  las costas  de Galicia  y  Portugal.,
haciendo  forzosamente  por  término  medio  180 días  de  mar,  al
año,  fuera  de puerto,  sin  contar  los  días  buenos  que  como
preparación  podrían  voliejear  en  las  rías  de  Ferrol  y  Vigo;

est6.  bergantines  podrían  adquirirse  en  España  ó Inglaterra,

y  su coste  sería  relativaiente  corto,  pues  en  este último  país,
los  buques  más. heimosos  de  vela,  no  excede  el  precio  medio
de  la  tonelada  cl  registro  mas  allá  de  70 pesos  y  aunque  pa

recieran  caros,  serían  baratos,  pues  es.lo  mismo  que elJabra
dor  que  dejara  .de recoger  buena  cosecha,  por  teinor  de  gastar
en  sembrar  buena  semilla.  -

Con  la  generálidad.  de los oficiales,  á  quienes  hemos hablado
del  asunto,  hemos  enontrado  comunidad  de ideas,  y  creemos

firmemente  que  no  hay  sistema  de  qnseñaiza  mejor  ue  este,
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que  el  creado  en  este tipo  de  barcos,  que  prácticamente  se  ve,
allende  el  Canal,  el  ersonal  que  producen  y  este  personal
forzosamente  cumplirá  debidamente  sus  deberes,  con  serne
jante  escuela  en  un  acorazado  ó un  crucero.  Hábitos  de  mar,
conocimientos  ‘prácticos  en  navegación  y  pilotaje,  costumbre
en  alto  grado  para  soportar  las  penalidades,  vigilancia  en  la
guardia  de  noche,  actividad  para  maniobrar,  ojo  marinero  y
otros  niil  y mil  detalles  importantísimos,  cuya  suma  constitu

ye  el  hombre  de  mar,  se  adquirirían  en  buques  de  esta  clase,
-       siempre en  la  mar  y  á  vela;  no,  en  los’ acorazados  obligados

en  general  y  precisamente  por  su  gasto  enorme  á  permanecer
fondeados  en  los  puertos.

En  la  profesión  naval,  la  vigilancia  y  fertilidadde  recursos.,
-  adquiridos  en  esta  dura  práctica,  se abren  camino  aun  con las

dificultades  que  ocurran  dn  los  buques  de  vapor;  que  serán
muy  raras  y  muy  vencibles  en  esta  última  clase  de  barcos,

•  cuando  se llenan  las  débiles  condiciones  de  mar;  la  situación
normal  de  depeider  de  la  máquina,  cuyo  manejo  no  esté  di
rectamente  á  las  órdenes  del  oficial  de  guardia,  es  probable
mente  la  peor  preparación  para  una  situación  grave  ó  de  re
pentino  peligro.  En  un  buque  de  vela,  donde  la  variación

•       continua en  la fuerza  del  viento  tanto  influye,  se  origina  una
constante  vigilancia,  y  por  lo ‘tanto  una  actividad  incesante
para  dominar  el  peligro,  dando  y  metiendo  vela y  maniobran
do  convenientemente  según  las  circunstancias  del  tiempo  y
la  pronta  preparación  para  recibir  un  chubasco,  cultiva  en

oficiales,  instructores  y  aprendices,  todas  las  cualidades  mo
rales  tan  necesarias  para  aguantar  los  malos  tiempos  ó  los
azares  dc  la  batalla,  con  ánimo  sereno  y  sangre  fría.

Los  • tiempos  han  variado  y  el  material  también;  pero  la
profesión  es  y  será  la. misma,  teniendo  un  lado  técnico  tan

-       invariable,  como la  vida,  mientras  se  respira;  ccmo antes,  los
oficiales  solo se harán  maniobreros  en  la mar y  á  esa incesante
vida  de  cruceros  han  debido  los  dos Almirantes  modelos  de  la
historia  naval  de  la  Marina  inglesa,  Nelson  y  Coliingwood,

-          su -alta  reputación  co’mo tácticos  y  marinos.  Cuando  Nelson
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fondeé  en Gibraltar,  Junio  de  t805,-de vuelta  de s  farnoa
persecución  en busca de Villenéuve y Gravina,  desde el Me-

•      diterráneo á las  Antillas  y  de estas d las’ costas dé  Europa,
.pus  lasiguiénte  nota en su Diaio  de Navgcjón.  «Hoz fí

-•   á tierra  por primera ez  desde Junio  de 1803 y he permanécj
do  abordo del  T7ctory,  sin, poner el pié en tierra, dos años me
nos  diez días» y  en los  cincuenta  años  de servicio de  Lord
Collingwood estuve embarcado cuarenta y cuatro y en una  oca-

•   sión  pasé  veintidós  meses  en  -elmar  sindejar  caer  el  anda.’
ste  fué  el  secreto  de  sus  triunfos,  y  sus  descendiente  pro
curan  or  todos los  medios  pibles,  seguii  las  huellas  traza
das  por  aquellos  incomparables  marinos.

-  Estos  hechos  de  los  leoñes del  mar,  como  tan  propiamente
los  llama  el  renombrado general  Escaño, deberían  servir  -de

•   norma  en todc  lo que  se ‘refiera á  l  orga1izacjn  del  persoñal
de  nuestra  Armada.

JUAN  CARRANZA  REGUERA,

Te,iiente  de  Navjo.

Abordo,  Crucero  Cestii.  Diciembre  188d.

OXO  XX.—»»ime»o,  1587.           - ‘  11



EL PRESUPUESTO DE LA. MARINA INGLESA

(1866i887)

CÁMARA  DE  LOS  COWtUNE

(Continúa  la  sesión  del  15 ¿e  Marzo de 1886.)

j•  (1)

El  Sr.  BETHELL  dice  que  durante  un  cuarto  desiglO  antes
de  1880,  la  cuestión  marítima  más  importante  ha  sido  a  -

lucha  entre  la  coraza  y  el  cañón.
Los  ingenieros  de  manila  aseguraban  que  contrUiríafl  bu—

ques  con  blindajes  cada  vez  más  gruesos,  mientras  que  los
abogados  de los  cañones  pretendían  por  su  parte  que  podrían

•      hacerlos de  mayor  peso  cada  vez.
•    .  La  lucha  no  ha  cesado,  ni  mucO  menos,  pero  su  i’ntréS

ha  disminuido  extraordii1aniamte  con  la  aparición  de  un

arma  nueva:  él  torpedo.  (Atención.)  La supremacía  del  cañón
se  ha  hecho  dudosa.  Por  muchos  años  la  opinión  iIbliC?  ha
creído  en  ella,  pero  ahora  ya  prteflece  al  pasado.  El  torpee

—  -         ro eS i  realización  científica  y  práctia  de  la  aspiración  mani
•  .          festadá sienlpré  pór  la. gente  de  mar  que  deseaba  un  arma  que

obrara  por  debajo  del  agua.  Ciertamente  que  la  6iencia  llegará  más  allá  todava.  Los  buques  grandes  eran  el  corolario  de
los  grandes  cañones,  como  ls’buques  pequeños  són  el  com

plemento  de  los  torpedos.  Ta  lucha  hoy  se  entabla  entre  los
-    •        grndes  y .lós pequeños  buques.

•         La rivalidad  entre  la  coraza  y  el  cañón  no  había  causado  ni

(1)  VéaSe el número anterior  de la  ReVISTA.
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‘   -vencedores ni  vencidos; un  auménto de espesQr en l  coraza
traia  aparejado un aumnt0  de peso en el  cañón.  Ya  no• ocu
rre  lo misúw actualmente,  porque  los buques graildes fili
tan  el ataque,  spn más fáciles de alcanzar y  siempre  sufrirán
tina  desventaja inmensa cuando los  torpederos estén  en  ma-

-       rOria.

Es  probable que niuy  pronto el cañón sea  remplazado  por
-el tórpedo en las guerras navales. (Atención.)  -

¿El  Gobierno hnc  cuanto stá  d  su  parte para  desarrollar
esta  arma? No quiero  desvirtuar la  obra  realizada  por  la  es-

•  ciela  de lo  torpdistas,  pero no se  puede confiar  mucho  en
las  facultades de inventiva.de esta escuela. Nuestro país debe
ría,  por el contrario,  hallarse tan  adelañtado como fuera po
-slb,le en el estudio de un  arma  que  es -la  del porvenir y  que  -

-echará  por  tierra  todos los  planes  y  todas las  teorías de las  -

-    .actuales construcciones. (Atención.)  -

Todo  el. mundo sabeque  la flota ha  tenido que  ser  armada
-  .d  nuevoy  por  completo,  porque l  AlmirantazgO, no  había

-  -    reonocido  en tiempo oportuno  que el  cañón á  cargr  por  la
recámara  era el del porvenir.  -  -

-  -     - Los  austriacos, prdierofl  la  batalla de  Sadowa porque  no
‘habíai  aceptadn para su”  fusiles -los últimos  mecanismós in

•      ventados. Para  el Almirantazgo, constituye un  deber el esti
mulr  á  los  inventores  para  conseguir  que  nuestro  país  se
-ponga al frente.en el estudio del perfeccionarO,ieflto de los tor

-  -  pedos.  (Atención.)  -  -

-  :  -  Duda  que sea  conveniente seguir  construyendo acorazados,.
-       in  evocar  más  ‘razón. qué  el  que  otras  naciones lohacn,

-  .  -  cundb  bajó el punto de vista’ cintífico-naVal  está  univrsal
-     iieite  recbnocido que  el  torpedo es  el  arma principal de las

-  suturas  gueraS.  -  =       -.‘  -  -

-      - Estarnos próximosá  poner las quillas de tres  nuevos acor
-  ‘,--  -  -  --zados que cada u-no e  ellos en c’uanto esté  ter,minado,  podrá

-ser  echado á pique- por un  torpedero... (Sin E.  RE:  ¡No!)...  ó
-    tal  modo averiado  que  sea fácil presa para  cualquiór  otro

-   ‘  l)uque.  Para  él  no  ofrece duda  alguna  que  el. torpedo es  el’
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arma  del  porvenir  ‘y  que  el  cañón  caerá  de  su  actual  supe
rioridad.

ReIatiamente  á  las  cuesLiones de  organización  de  la  mari
na,  llama  la  atención  de  la  Cámara  sobre el  hecho  de  que
nunca  se  ha  ejercitado  una  escuadra  inglesa  en  evoluciones  ú
toda  fuerza  como  habrían,  de  hacerse  en  una  guerra.  Existe
una  grandísima  diferencia  entre  dirigir  un  buque  que  marcha
á  media  .xáqiina  r  dirigirlo  lanzado  á  todo  vapor.  (Gran
atención.)

-.          Supone que  la  economía  es  la  rtzón  que  impone  esas  ma
niobras  lentas  y,estudiadas  á  las  cuales  se  Jimita  hoy  Ja  es
cuadra.  ¿Pero  no ‘constituye  unamonstruosidad  l’  decir  que,

•       si mañana  esta1larauia  guerra,  ningiín  Cte.,  ningimn Alm.,  ha
mndad,o  buques  coloados  en  circunstancias  análogas  á  Jas

que  se producirían  entonces?  ‘

•         En Jo referente  á la’ protección  del  comercio,  quizás”no  sea
•         del todo exacto  creer  que  la  maHna  debe  aumentar  en  ‘la  mis-

•  ,    •ma proporción  que  aquel.  Nuestras  transacciones  pueder  es
tudiarse  partiendo  del  tonelaje  de  los buques  que  han  inter’ve
nido  en ‘los contratos:  ‘  .

•        En los sesenta  años  anteriores  al  83’, el  aumento  total  de
-  tonelaje  obtenido  poi  nuestro  comercio,  ha  sido próximamen

te  de  300 por  100,  mientras  que  el  numero  de  lo  buques  no
ha  sid  más  que  de  20 por  100,  á  un  buque  de  guerra  le  es
tan  fácil  defender  á  uno  mercante  grande  como  á  uno  peque-’
ño;  la  flota,  pues,  bajo  este punto.de  vista,  no  necesita  au

-        -mento alguno,  pero  sópuede  encontrar  la  razón  que  o  apoye
•      en el hecho  de  que  los  derroteros  sgdós  hoy  por  nuestro  co-
•  •    mercio  son muchos  más que  los seguidos  hace  cináuenta  años.  -

Antes,  con muy  poco gasto,  se-podían  equipar  lrnques  desti
nados  á proteger  el  comerci-;  los  mismos  mercntes,  provis-.
tos.  ‘de  cañones  deseúpeñaban  este  papel’  coi  ‘batante  e
cacia.  ,  •  :

-       Ahora., jorei  contrario,  yo  entiendo  que  el  ‘istema  ue
consit  en  transformar  los grandesvxpores’  mercants-er  I3
ques  de  gderra,  constituye  un  error  completo  y  absoluto.  -  -
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Admito  que  más  vale  eso que no  tener  nada,  pero  creo  que  rio
sirven  para  mucho.

El  secretario  del Almirantazgo  en  la  anterior  administra—
ción,  ha  dicho  que  n  su  concepto  los cruceros  semi-acoraza-
dos  (belted—cruisers) nunca  llegarían  á  ser  mutiles,  fueran  los
que  fueran  los cambios  que  en  las  guerras  navales  futuras  pu

dieran  tener.lugar.  Ciertamente  es  bastante  atrevido  decir  que
-.   un  buqíe  cualquiera  no  será  nunca  initil.

En  mi  opinión,  entre  los llamados  buques  de  combate   los
crucros  hay  esta  diferenciá:  que  con los primeros  se  ataca  á
un  buque  conuna  máquina  de  guerra,  mientras  que. con  los

•     segundos  se  ataca  á  una  máquina  de  guerra  con  un  buqué.
En  lo tocante  al  ataque  ó á  la  defensa,  mientras  que  lo.s  ofi
ciales  mercantes  manden  buques  rápidos  y  d&buen  gobierno,

•       se preocuparán  muy  poco de  las  armas  que  puedan  tener.  Es
esencial  que  la  máquina  y  el  timón  vayan  protegidos.  (Gran
aténción.)

Dice,  para  terminar,  que  su  intención  al  dirigirse  á  la  Cd-
niara,  no  ha  sido otia  que  someterle,  en  la  medida  de  sus  fa
cultades,  la  o,pinión  de  sus compaderos  los  oficiales  de  Man-

/  na  y  que  está  muy  agradecido  á  la  benevolencia  que  le  ha
otorgado  la  honorable  asamÑea.  (Aprobación)

EL Sr.  JENKINS  dice,  que  óonsiderando  los adelantos  rápidos
-    que han  tenido  lugar  durante  los diez ó  quince  uíltimos  años,

tanto  en  la  ciencia  naval  domo en la  artillería,  y  teniendo  en
-:   cuenta  que  los  acorazados  de  hace  quince  años  son  ya  viejos,

los  contribuyentes  deben  félicitarse  de  que  los  hombres  colo
-   cadós  al  frente  de  la  administracion  de  la  Marina,  no se  hayan

•  -‘     creído precisados  á  introducir  aumentos  en  los gastos,  ya  enor
mes,  para  satisfacer  las críticas  que de todos lados  han  surgido.

-•  Cree  firmemente  que  el deber  de  los  encargados  de  la  m’a-.
uina  nacional,  estriba  en  conservarla  lo  bastante  fuerte  para
superar  con  exceso á  la  que  pudiera  resuitai  de  una  alirina
internacional  contra  el  país.  •         -

Está  dispuesto  á  meer  con el  noble  lord,  que  el  podei  de  los
-  acorazadas  se  ha  exagerado  algo  y  que  una  potencia  como la
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inglesa  debe  disponei  de  una  grau  flota  de  cruceros,  algunos
de  los  cuales  deben  ser  á  propósito  para  navegar  lo. mismo  á
vela  iie  á  máquina,  Cree  que  en  el  porvenir  las  guerras  na

vales  serán  de  torpederos  principalmente.  Espera4que  los lóres
del  Almirantazgo  no  se  verán  ya  en  el  caso  de  continuar  en
los  mismos  errores  cometidos,  construyendo  monstruosos

acoraados,  que  como se  ha  visto,  no  valen  ni  más  ni  menos
que  baterías  flotantes;  Encuentra  que  el  Almirantazgo  va

todo  lo deprisa  que  puede  y  espera  que,  teniendo  en  cuenta.
lo  alegado  por  el noble  lrd  y  otro  críticos  de  la  Cámara,  no
se  abandonará  al  pánico  ot)a  vez.

El  Sr.  PEncE  apoyando  la  proposición  presentada  por  el
honorable  diputado,  dice que  su  discurso  ha  debido  conven
cer  á  la  Cámara  de  la  necesidad  de  aumentar  la  flota  y  de  la.
oportunidad  presente  de  emprender  las  obras.  El  noble  lord
se  ha  apoyado,  aLexponer  sus ideas,  en  la  necesidad  de  dar

-      trabajo á  los  obreros  desocupados  y  él  desea  añadir  algunos.
datos  propios  á  las  palabras  de aquel.

llace  algunos  días  pedí  al  secretaio  del  Almirantazgo  una

relacioit  exacta-dei  coste de  los  buques  acorazados  y  no  aco
razados,  protegidos  y  parcialmente  protegidos  de  la  marina
inglesa,  y  se me  contestó  que  la  redaccion  de  esa  nota  exigi—

,ría  un  trabajo  tan  grande  que  era  de  temer  no  e  pudiera  pre

sentar  á  la  Címara.
Me  he  procurado  datos  poi  otroséonductos  y encuentro  que

la  flota,  excluyendo  los  buques  de  madera,  ha  costado  al  Es

tado  próximamelite  42  millones  de  libras  eter1inas,  (1 05&
millones  de  pesetas.)

-  Pregunté  liego  al  honorable  secretario  en  cuánto  podría

apreciarse  el  valor  presente  de  la  flota;  me  respondió  que  la
Marina  no posee  una  tasación  exacta.  Creo que  el  valoi  actual
de  la  flota  puede  representarse  pr  el  coste  de  los  buques  d

combate  de los  mismos  tipos  que  los  existentes,  midióndolos
por  sis  grados  de  potencia  ofensiva  y defensiva,  de  velocidad

•  y  de capacidad  de  transporte  paia  combustible.  .

Caleula  que  por  una  suma  de  12  millones  de  libras  (300
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millones  de peseta’s), se-podría  construir  una  flota  con cua

lidades  superiores á las que posee la  actual,  pero  que  si  se
tiene  en cuenta el papel  importantísimo que  hade  desempe

—    ñar la  Marina inglesa protegiendo las costas, las  colonias,  el
comercio,  y la  flota comercial, qu.e vale 140 millones de libras,
un  material  de  12 millones es insuficiente.  Este resultao  se
evidencia  más  teniendo  en  uenta  que  otras  potencias  han
construído  buques en estos ñltimos tiempos, que  no  soro tie—
nen  excelentes condiciones de combate, sino que alcanzan una

•    superior  velocidad.
Otras  naciones  han  reconocido  antes  que  nuestros  persona-  -

jes.  oficiales,  que  la  velocidad  será  uno  de  los  factores  princi—
pales  de  la  Marina  del  porveni-r.

Hace   año  escaso  este país  ha  sido presa  del  pánico  por-
•   que. parecía  inminente  una  guerra  con  otro  Estado  europeo.

El  Ministerio  de  Marinase  ocupó  desde luego  de  nuestra  pri-.
mera  línea  de  defensa,  y  ¿qué  hIo  para  ello?  Como  nuestra
flota  carecía  de  cruceros,  se  constituyó  un  de  fantasía  rebus
cando  en la  Marina  mercante  para  llenar  los  vacíos,  ¿Çuánío
nos  costó el  alquiler  de esa  flota? El  país  gastó  medio  millón
en  seis meses.  De manera  que  en  tiempo  de  guera,  solo  pro
bable,  el  país  ha  tenido  que  agbr  un. millón  anual  para  com.
pensr  la  deflciencia  de  su  Armada.  ¿Qué  hubiera  tenido  que
pagar  si la  realidad  llega  á presentarse?.  En  mi. entender,  y  á
menos  que  no  se  varíe  inmediatameie  de  sistenia,  se  verá
obligado  á• precipitarse.  en  un  gasto  de  20 millones  de  libras
para  poner  á.la  Marina  en  situación  de  llenar  las  obligaciones

•   quela  incumben,
El  honorable diputado de Cardiff, ha indicado de tiempo n

tiempo  el numero de buques  inservibles  que  se encuentran  en
la  flota,  y él siente  verse  obligado  á manifestar  que en  ese mí-
mero  figuran  algunos  de  construcción  reciente.  Espera  que
por  hallarse  ahora  ese  diputdo  .en el  Banco  del  Tesoro,  la
nación  no perder4  uno de sus  crítidós,  independientes  y  con—  -

cienzudos,  sino  que  continuará  asesorándo  al  Almirantazgo
sobra  cuál  es el tipo de buque  preferible.
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El  respetable  diputado  ha  dicho,  y  me  hallo  en  un  todo
conforme  con su  opinión>, que  algunos  de  nuestros  buques  es
tán  construídos  de manera  que  ofrecen  grandes  probabilidades
de  que  se  produzca  un  desastre  iespués  de  uúa  acción.  Su  ar
quitectura  parece  como una  invitación  á  los  inventores  de  ca
ñone  perfeccionados,  para  que  descubran  un  medio  para  po
der  separar  con facilidad  las  partes  no  protegidas  á  popa  y  á
pioa  del  barco,  dejándolo  sin  gobierno  en  la  mar  después  de
una  acción.      -

Háse  dicho  que  se construían  buques  de  16  y  17  millas  de
marcha,  pero  no  creo  que  por  áhofa  exista  en  la  Marina  in

•       glesa ni  uno  solo capaz de  conservar  un  andar  de  15 millas  du
rante  tres  días;  mientraS  esto  ocurre,  vemos  vapores  que  todos
los  días  cruzan  el  Atlántico  con velocidades  de  18 y  20  millas

•       por hora.  (Ateyçón.)
-,  El  respetable  lord,  ha  manifestado  que  los  materiales  de

•       construcción  estaban  hoy  más  baratos  que  núnca,  y  que  esta
era’la  ocasión  de  rémediar  la  debilidad  de  la  Marina;  yo  rue
go  al  Gobierno  que  así  lo  haga,  dando  á ‘la  vez  trabajo  á  mi—
llares  de  obreros  que  se  hallan  sin  ocupación  en  los  princip
les  puertos  constructores.

El  hoúorable  Presidente  del  ((Local Government  Board,  ha
dicho  el  viernes  en  la  Cámara,  en  el  debate  sobre  puertos,.
que  emplear  en  el  penoso  trabajo  de  la  construcci6fl  marítima

•  á  obreros  acostumbrados  á  otras  faenas,  sería  inutilizarlos
para  sus  profesiones  habituales.

Los  obreros  no  piden  sinq  que  el Gobierno  encargue  á hom
bres  idóneos  los trabajos  que  e1  país  considera  precisos.  En

•       seguida el  muy  honorable  Presidente  del  «Board of trade,  ha
dicho  que  el  Gobierno  no podía  ocuparse  en  dar  trabajo  á los

obreros  desocupados,  pero  que  los invitaba  á  que  acudieran  á
las  autoridades  locales.

-    Las autoridades  locales  de  uno  de  los  pueblos  que  repre
senta  el  orador,  le  han  manifestado  que  había  un  dcit  de
1.200  libra  en  la  caja  de  contribuciones,  á  consecuencia  de la
imposibilidad  absoluta  en  qie.  se  hallaban  los  pobres  de  j?a



EL  PRESTJPIJESTO DE LA  MARINA INGLESA.     155.

garlas,  y  que  allí  existían  de  8  á  9000  hambres  sin  trabajo.
Esos  hombres  han  esperado  que  el  Gobierno  se  lo  propor
cionaría;no  se  han  amotiOado,  no  han  hecho  demostración
alguna.  de  rebeldía,  pero  me  hai  rogado  qne  manifieste  al  Go

bierno’que  tenga  una  mirada  compasiva  para  su  profunda
-  iniseria,  y  que  les  proporcione  el  trabaju  ue  acostumbraban

desempeñar.
El  Gobierno  tiene  ahora  ocasión  propicia  para  cumplir  dos

obras  iítiles  que  han  de  proporcionarle  la  aprobación  unáni

me  del país.  Puede  reponer  l  Marina  en  mejores  condicio
nes  de  precios  que  nunca  podrá  hacerlo  eu  el  porvenir,  y pue.

de  dar  trabajo  á  millares  de  hombres  que  casi  perecen  de

hmbre  en  IQS puertos  constructores.  (Ap?obación.)
Sir  D. GUarnE  admite,  como  el  noble  lord,  que  en  1884 In—

gl’aterra  no estaba  en  estado  de  suficiente  defensa.  Francia

tiene  1 200 millas  de  costa,  Inglaterra  3 J00,  Alemania  700 éItalia  1 500.  .  -

Inglaterra  debe  ser  dueña  de  una  flota  capaz  de  defender,
no  SOlO sus  costas., sino  que  también  su  comercio,  que  es  in
menso  comparado  con  el  de  las  naciones  que  acaba  de  citar.

En  Diciembre  de  1884,  no  teníamos  ni  un  solo  torpedero
en  ninguna  estación  naval  importante,  y  el  Gobierno  ha  tratado  de  comprar  torpedos  y  torpederos.

En  los ú1timo  diez y  oho  meses,  cuando  el  peligro  proce
-.   dente  de  Francia  se-había  acentuado,  no  poseíamos  medio  al-

•   guno  de  defensa  n  en  Singapore  ni  en  Hong-Kong,  y  ahora

mismo  nuestros  depósitos  de  carbónno  están  bastante  prote-  -

gMos..Hace  ya  muchos  añas  •se nombró  una  comisión  para  que

.redactara  un  informe  sobre  este puntó  pero  iada  se  ha  deci

dido,  y -solo  desde  1884  nos  ocupanios  en  fortificar  Hong
i    Kong y  Singapur.

-   .,  El  desarrollo  colbnial  de  Francia  y  Alemania,  en  estos  ill

timos  diez y  ocho meses,  ha  creado  una  situación  excepcional
qn.e  n1uy’bienpodrfa  originar  una  guerra.  .

Acepta  todo el  programa  presentado  por  el  noble  lord  por-
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que  cree que  gistar  5 millones  de  libras  en  tener  una  Marina
potente  constituye  una  verdadera  política  de  economía.  (Aten
ción.)

Comprende  que  el  canciller  del  Tesoro  (Ecíiquier),  expe
rimente  alguna  iepugnancia  en  presentarse  ante  los  contribu
.yéntes  proponién4oles  un  gasto  de  esa importancia,  pero como
se  trata  de  instrumentos  de  guerra,  indispensables  para  con
servar  en  todas  partes  nuestra  alta  situación,  5  millones,  ni

-       20 que  fueran,  tienen  importancia  alguna.
No  debemos  olvidar  que  es  preciso  conservar  el imperio  que

poseemos  y  que  sería  cometer  una  grave  falta  dormirse  ahora
-  en  la  aparente  tranquilidad  quereina.

Debémos  exigir’dei  Estado  que  ponga  la  I4arina  en  situa—
ciói  que  la  permita  luchar  con  una  pótencia,  cualquiera  qe
esta  se-a. Se pretende  que  la  nuestra  podría  resistir  hoy  á  fló—
tas  aijadas:  yo  lo niego,  porque  si  tenemos  en  cuenta  la  ex
tensión  inmensa  de  n’ucstras colonias  y  nuesro  comercio  no
sómos  muy  superiores  á  Francia.

Espera  por  lo  tanto  que  la  Cdmara  aprobard  las  peticiones
del  noble  lord.

Sir  J.  CoiEaxLL  dice  que  el  honorable  diputalo  de  Fal
mouth  párece  ser  el  único  ministerial  que  conserve  dudas
sobre  el  estado  absolutamente  incompleto  de  nuestia  escuadra
y  de  su falade  prejarációfl  para  un  caso  dado.

El  Sr.  .IJENKINS  hace  observar  que  él se ha  limitado  á  repetir
lo  que  en  tales  materias  le  han  dicho  los oficiales  de  Marina.

Sir  J.  COvIVÍJRELL prosigue  diciendo  que  desea  recordar  un
-     hecho al  honorable  diputado.  Cuando  él  mandaba  hacíapoco

tiempo  1aescuadra  de  América  del  Norte  encontró  in  cruce
ro  ruso  de  escasas  dimensiones,  pero  que  uno  solo de  sus  bu—

--  -     ques llevaba  calderas  que  le  permitieran  medirse  on  él.  Ias
-     de mis  dos corbetas  eran  de  un  tipo  tal  y los  afustes  de  su  ar

tillería  eran  tan  viejos  que  si hubiera  ocurrido  un  combate  en
una  hora  se  hubieran  ido  á  pique  las  dos.  El único  buque  que
tenía  alguna  probabilidad  de éxito  en  su favor,  en  uí  comba
te  con el citado  crucero,  hubiera  sido  el  Canadá  y  eso  que  de
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cincue•nt  granads  tiradas  por  este  buque,  ni  una  sola  r
•  venté.

Nuestra  flota  podrá  ser  superior  á. las  de  Francia  é  Italia
combinadas,  numéricamente,  pero  lo que  es  por  la  potencia  y
disposición  de  sus  omponentes  es muy  inferior.  Es  necesa
rio  recordar  á  este  própósito  que  tenemos  que  soportar  cargas
diez  veces  superiores  á  las  que  pesan  sobre  las  demas  n5cio-
nes.  En  la  época  actual  las  provisiones  de  íveres  de  este país

-      proceden casi  en  su  totalidad  del  exterior;  si  no  las  asegura
mos,  Inglateria  podrá  caiecer  de  ellas.  En  1793,  cuando  las
guerras  de la  revolución,  Francia  sacaba  de América  la  maror
parte  de sus  provisiones  y  sucedía  que  Francia  se  consideraba
feliz  sacrificando  siete  í  ocho cTe sus  mejores  buques  para  pre

•      servar su ‘poblaciÓn. Los  honorables  diputados  no  querrán  que
este  país  pueda  verse  expuesto  ci un  estado  semejante  de  reba

•     jamiento  y  de  desgracia  por  no consagrar  algunos  millones  en
tiempo  de  pa  ci poner  la  flota en  auge.

¿Qué  ocurrió  hace  poco cuando  la  alarma  causada  por  Ru
sia?  Se  gastó  una  cantidad  enorme  en  alquilar.  16  buues

que,  preciso  es confesarlo,  han  prestado  ¿scasísimos  servicios.  /
Si  esta  suma  se  hubiera  consagrado  ála  compra  de  siete  bu
ques  del  tipo  Grasshopper  ahora  serían  nustros.

-      Reconoce sin  vacilar  que  en  los depósitos  de  carbón  no  hay
más  que  buques  viejos.  No  mesorp.renderfa  que  el  honorable
diputado  de’ la  oposición  criticara  el  aumento  de  gcistos de  la
flota  alegando  que  todo el dinero  déhe gastarse  en  los arsenales.

Sir  Spencer  .Robinson,  que  fué  uno  de  los  inspectores  de
marina  (controller  más inteligentes  que  hemos  tenido,  s6ste-
nía  que  si  se consideraba  conveniente  dotar  ci. Ips  buques  ‘de
hélices  dobles  no  erá  preciso  ponerles  palos  y  velas  porque  el•
resultado  como’ buque  de  combate  no  compensaría  el  gasto
hecho.  Ha -tenido dos-imques  de doble  hélice  á  sus  órdenes  ta
les  como  el  Northarnpton  que  presentados  por  el  controller
como  cruceros  rápidos,  no  habían  pasado  de  13,50 millas  en

•  -   las  mejores  circunstancias;  sus  palos  son  absolutamente  md
•  ,      tiles y  así  se lo he  repetido  todos los  años  al  Almirantazgo.
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Hallándome  en  Porímouth  el  otro  día  he  examinado  un-
buque,  el  Imperie7se,  de tipo  perfeccionado,  que  lleva  palos  y

•        vergas de  una  disposición  cincuenta  veces  peor  que  las  del

Northarnpton  cpie harían  al  buque  completamente  inútil  en
•        combate. Cuando  expresó  mi  sorpresa  á la  vista  de  tales  palos

y  vergas  se me  contestó:  «Oh!  se  qiitarán  antes  de  que  salga
•       ájamar».  Esto  es tfrar  el dinerO de  los contribuyentes.  (Gran

atención.)
•         Esos palos  y  esasvergas  no  constituyen  solo  un  embarazo

inútil  en  un  buque  de  doble  hélice  sino  que  són  á la  rez  un
peligro  en  una  acción.  Cree  que  la  marina  sé  halla  en  un  es
tado  verdaderamente  triste.

La  mejo  de  las  economías  está  en  no  entretenerse  reparan

do  cascajos  que  son  inútiles  en  tiempo  de  guerra  y carísimos
en  la  paz.  Vale  más  decidirse  ahora  á  un  gasto  de  cinco  mis—
llones  que  sufrir  luego  pánicos  sobre  pánicos  ma1gastado

‘    millones  sobre  niillorfes.  Las  guerra  se  terminan  tan  pronto,
•   ahora  que  no  permitirían  al  entusiasmo  del  pueblo  inglés

-    rñanfestarse  en  todo su  esplendor.  Cuando  se cuenta  con  un
   personal tan  ejercitido  y  tan  hábil  ¿es justo  embarcado  ea

•     buques  que  no son.dignos  de  él?
Sabe  que  en  cuanto  sobrevino  la  alarma  causada  por  Rusia,

lord  Northbrook  encargó  40  torpederos  para  recibirlos  jume-
•         diatamente. Por  esta  clánsula-  una  ódos  casas  nada  más  han

acudido  porque  erad  l-ts únicas  que  podían  construir  rápida
mente  y  ofrecían  garantías  le  cumplimiento.

•   -  Desea  saber  cuántos  de  estos  torpederos  se  han  entregado  y
cuántos  prestan  servicio  acLivo. Se le  ha  dicho  que  solo  17,

•          pero esta  cifra  le ofrece  algunas  dudas.
Según  él  es  uii  excelente  sistema  el  utilizar  tan  á  menudo

cobo  sea posible  los arsenales  del  país  poniéndolos  en  aptitd
de  verificar  los  trabajos  -con rapidez  y  habilidad.             /

La  última  cuestión  que  quiere  examinar  es  la  reférente  á
los  depósitos  de  carbón.  El  existente  en  las Bermudas,  del  que

-       quiere hablar,  sé halla  completameóteindeefl50.  Un  buque  de
7  000  t.  puede  pasar  á  tfro  y  bombardear  nuestros  arsenales
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y  depósitos  de  carbón  sin  expoiierse  por. su parte  al  ueo  de
ninguno  de  los  cañones  de  ese  arsenal  tan  admirablemente
deTendido  por  la  naturaleza.

Sir  T. BRASSEY  felicit  al  noble  lord  por  la  proposición  qu
ha  ntróducido  en  si  magnífico  discurso  tan  lleno  del  espíritu

/    de su  profesión.  Está  seguro  de  interpretar  el  sentimiento  ge
neral  d  la  Cámara  al  decir  que  las  observaciones  presentadas
por  un  gran  mimero  de  oficiáles de  Marina  respecto  á  la  flotá
son  muy  convenientes  y prestan  un  precioso  concurso  al  estu
io  de los asuntos  navalés.  (Atención.)

En  cuanto  á las  ideas  expr&sadas por  el noble  lord  relativa
menté   ladirección  que  se  debe  imprimir  á  los gastos  de Ma

iina  las  aprueba  enteramente  y  está  couvencidó  de  que  ellas
por  sí  mismas  se imponen  á la  Cámara.  No cree,  sin  embargo,

•   n  la  necesidad  absoluta  de  un  gasto  inmediato  tal  cual  clin
dicado  por  el lord  como  adición  al’presupuesto.  ya  tan  excesi
vo,  de  la  Marina.  El,  por  su  parte,  pretende  ser uno  de los que
con  niejor  deseo han  tratado  de  los interese  de la  Marina,  y du
rahte  los varios  años  que  ha  sido  miembro  de  la  Cámara  sietn-.
pre  ha hecho  por ellos cuanto  h  estadó en  u  maño.  (Atenciónl)

El  noble  lord  ha  dichñ  qué  el. presupuesto  se  establecería
ampliamente;  o  prefiero  la. opinión  de  los que  desean  estable
cerlo  eflcazmente. . Quiere  que  el  pres.ipuesto  se  fije  con  for
malidad,  pero  no  conidera  como  una  buena  pólílica  el  exage
rar  l  situaión;  ‘pide también.  que  ks  gastos  propuestos  nb

ééan  muy  grandes,  con el  objeto  de  qtiie no  se  produzca  en  el
‘espiritu  pblico  alguna  reacción  contra  la  Marina.

‘Ciei’tameite  que  .si. se considera  la magnitud  de los intereses

comprometidos,  la  importancia  de  nuestra  flota  y  de  nuéstro
comerció  marítimo,  lá  exteusión  de  nuestró  imperio  colonial,
y  la  spesin  inevitable  de  nuestraé  fuerzas  en  un  caso de

guérra,  ála  vez que  laconcentración  posible de la flota enemiga’
en  un  punto  convenido,  y  si á  todo esto  se une  la  deendénciadel  país  para  los  abastecimientosde  vívere,  s  my  difícil

fijarel  totiti  de  gastos  que  precisarían  para  stibvenirá  tantas
eventualidades.  .  .
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Pero  si se  etudia  la  cuestión  bajd  otro  punto  de  vista,  si se
comparn  los recursos  de  que  dispone  en  este  moniento  y  en

-  los  últimos  años  la  Administración  naval  inglesa,  cn  los  de
-     otros Estados,  puede  decirse  que,  bien  administrados,  bastan

para  colocar  al  país  en  una  situación  de  evidente  predo
•    minio.  -

¡  En  el  presupistO  de  1885—86, la  suma  votada  para  cons
úucciones  navales  fué  de  5 342 000 libras  (133 550 000 pesetas),
mientras  que  en  Francia  no  pasó  de 2750  000 libras  (68 750 000
pesetas).  Es,  pues,  doble  que  la  votada  pdr  la  Administración

•       francesa, y  si  con  estos  gastos  obtenemo  un  resultado  tan
positivo  corno  los extranjeros,  nos  quedan  muy  escasos  oti

vos  de  inquietud.
•         La idea  del  Almirantazgo  es  ocuparse,  para  el  año  próximo

ante  todo,  de  los  buques  en  construcción,  y  entonces,  en  el

año  1887 á 88,  se  podría  poner  en  práctica  un  vasto  prograiíia
de  construcciones  nuevas.  Está  seguro  de  que  este  programa
seuía  trazado  según  las  ideas  que  el  noble  lord  ha  sugerido.
La  línea.  de  conducta  para  el  año  1886-87,  es  concluir  los
buques  puest6s  en  grada  con  la  aprobación  del  Parlamento,
al  finalizar  la  administración  de  lord  Northbrook.

Al  prog’rama  depositado  ante  el  Parlaniento  para  el

año  1885-86,  el  Góbierno  anteri6r  había  añadido  un  crucero—
torpedero  del  tipo  Archer,  y  cuatro  torpederos-cañoneros  del

•      tipo Grísshopper.  Aprueba  pocompleto  las  observaciones  del
•     noble  lord  de  la  posidn  respecto  al  tipo  Grasshopper.  Esta

clase  de  buques  representa  en  la  fiotaun  tipo intermedio  eñtreel  modelo  Archer  y  los  buques  para  el  servicio  de  costas,

-    siendo  de  necesidad  absolutaparaObar  n  combinacióncofl
-    •  las  escuadras  acorázades.

El  crucero  efectuado  por  los  buques  tórpederds  a’regado  á
•   la  escuadra  del  Alm.  Horiby,  y  el  reciente  viaje  de-cuatro  de

-     ellos  desde  Malta  á  la  bahía  de  Suda,.  no  han  carecido  de
•    • peligro         •  •  •  •

•  •         Los torpederos  de  la  nueva  serie  han  resistido  á  tódo  los
•     tiempos;  pero  no  se  puede  creer  que  btiqué  de  50  á  60  t.
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aguantarían  la  mar  por  largos  espaciO  sin  reducir  las  tripu
lacione.s  á  un  grado  donsiderable  de  cansancio.

El  Alm.  Nelson  decía  que  el  servicio  á  bordo  de  un  biçk  es
muy  penoso  cuando  se  pasa  mucho  tiempo  ‘eii  la  rna  piede

asegurarse  que  la  vida  en  in  torpedero  pequeño  ‘es más  fati
gósa  todavía.

La  terminación  inmediata  de los buques  que  ahora  están- en
trabajo.s  permitiría  al  Almirantazgo  plantear  para  el  año
venidero  jin  plan  más  amplio  de  construcciones  nuevas.  Al
trazar  nuestro  programa  pra  el  porvenir,  no  podem’&S despe
ciar,  sino  que  hemos  de  tener  muy  en  cuenta  lo  que  harán

otros  países.  (SenaCiófl)
Una  multitud  de  indicios  nos  demuestran  que  en  los  tiein—

pos  presentes  ejercn  poca influencia  las  peligrosas  rivalidades
nacidas  por  la  construccÍóll  de  acorazados.  Es  muy  significa
tivo  que  Alemania,  teniendo  en  grada  un  acoí’azad.o nada
más,  haya  abiertó  un  crédito  de  840 (00  libras  (21 millones  de

pesetas),  para  emiléarlos  en  0  torpederos  destinados  á  la.de—
-  ensa  de  sus  costas.  .

-         En Francia,  los proyectos  del  actual  ministro  de  1rina,  se
han  hecho  vjentes  gracias  á  sus  pr’epioS escrio  y  á  los  del

-       Sr. CharmeS.  Ambos.  señ’eres piensan  que  las  opéraciofles  de
guerra  marítima  en  -el  orveflir  se  dirigirán  principalmente

ontra  el  comercio  del  adversarió  y  no  contra  sus  acorazadps.
-        Ea todo el  año  1885 Francia  no  ha  puesto  la  qiilla  e  nin
-.       gün nuevo  aeorazado,  limitándose,  en  1886,  á  continuar  lasobras  de  dos  ue  ya  estaban  - comenzad’oS.  La  corclusió  de

estos  dos  acorazadós  ya  casi  list;ps,  será  lo  que  en  Francia.

-    .   absorlía  más  presupuesto,  pero  bien  puede  asegurarse  que
-   muy  pronta  los  torpederO  y los  cruceros  rápidos  consumirán

/  Ja  dotación  entera  destinada  á  las  construcciones  navales:
-   (Ate.nCi.óZ.).  -  

•  -  -  Ú1timarnent  ha  puesto-Francia  en  grada  el  Taje  y  el Ami
-.  -      ral-Cecille, • de  7045  t.,  con  el  mismo  sistema  de  protección

-.  -    -  que  llea  el  Merse  y  19 millas  de velocidad.  -  -.A  los constructores  franceses  se les  ha  interesado  paía  qie
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•     presenten royectos  de  ciuceros  de 4 200 t.  y  19 millas  unbs,

y  Otros  de  2 609 t.  y  18  millas,  ambós  tipos  con  armaeo
ligero.                             -

Los  torpederos  en  construcjón  en  Francia  Coustituyei  una

fioilJa  de  3  cruéeros.torpederos  tipo  Condor,  de  1 280  t.  y
-  17 millas;  7 modelos  Bombe,  de 220 t.  y  18 millay  11 torpe

deros  de  alta  mar  de  66  t.  y  19 millas.
Es  esencialisimo  qtie nuestra  Marina  sea  fuerte  bajo  todo

conceptos,  pero  si  las  potencias  extranjeras  ho  ponen  en
•        grad  niugdn  nuevo  acorazado, -Inglaterra  ude  esperar  antes

de  comenzar  otros,  pero  á  condición  de  que  termine  los  que
•        actualmente están  en  construcción

Se  hubiera  podido  ahorrar  la  construcción  de  acorazados
-       nuevos, modificando  io  antiguos  efetiva  y  juiciosamejt  Se

-    hubiera  debido  empezar  or  los  del  tipo  del  Audaciou,  reno-
-        vándolos y  trasformándojos  en  buques  de  guerra  de  2.  clase

reduci&ndojes  los  palos,  poniéndoles  máquinas  compound.  y

blindajes  y  armamen  lbs  perfeccionados  Esto  no  quiere  decir
que  se dban  descuidar  los  torpederos;  nosotros,  por  el  con
trario,  debemos  desarrollar  con  energía  nuestras  furzas  nava
le  en todas  las  armas  nuevas.  (Sensacióñ)

Para  la  protección  del  co1ercio,  y  con relación  á  las  flotas
-    de  Otros  países,  es  imposible  precisar  el  término  medio  de

potencia  á  que  debemos  conservar  nuestra  escuadra.
Los  gastos  nuevos  que  figuran  en  el•  presupuesto  para

•    1885-86, tienen  por  principal  ojeto  la  construcciÓn  de buques
destinados.  á  proteger  la  Marina  mercante.  El  tipo  Archer  se
Considera  como  muy  poio  para  llenar  estas  funciones,  y
al  mismo  tiempo  es torpÓdero de alta  mar.  El Ministerio  ante
rior  •habia designado  para  desempeñar  ese  papel  protector  á
los  cruceros  blindados.  •         -

De  hoy  en  adelante  los  recursos  de  la  Marina  podrían  apli
carse  con ventaja  á  la  construcción  de. buques  supleeutarjos
del  mismo  tipo  pero  capaces  dé  mayor  velocidad;  condición
que  se ha  hecho  indispensable  desde  que  otras  potencias  ponen

en  grada  buqués, aumn más  rápidos.
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Espera  que  cada  año se.podrá  reunir  iana gran  escuadra  de
evoluciones,  no  sólo con el objeto  de llegar  á  conocer bien  las

nuevas  armas  y  los nuevos  buques  de  combate,  sino  que  tam
bién  ptra  1  instrucción  práctica  de  los oficiales y  de la  gente.
(Atención.)

Las  maniobras  de  escuadras  verificadas  el  ado  último,  han
sido  muy  elogiadas  por  todos  aquellas  á  quienes  intersarr
éstos  auñtos,  y  merecerá  aplausos  todo  Ministerio  que  dé
mandos   oficiales tan  bieii  reputados  como  el  Alm.  Hornby.

(Aprobación.)
En.  resumen,  críe  que  si la  Cámara  de  los Diputadas  pone á

disposición  de  la  Marina  sumas  análogas  á las  que  se  vtaron
el  .año último,  y  que  se. piden  para  este,  bastarán  con  exceso,
bien  manejadas  para  mantener  la  flota  en  una  situación  pre—.
dominante.

El  Cap.  de  N.  Sr.  FIJLD,  dice  que  está  convencido  de  que
todos  los marinas  que  hay  en  la  Cámara  han  oído con  mucho
gusto  al  noble  lord;  todos están  satisfechos  de  la  manera  conio
ha  defendido  el  honor  del  servicio  en  diferentes  ocasiones  y
circunstancias.  (Aprobación.)  -

Los  términos  de  u  proposición,  sin  embargo,  dan  lugar  á
algunas  objeciones.  (Risas.)

Desearía  hacer  notar  al  noble  lord  que  en  su  moción  no
debería  haberse  ócuado  de las  anualidades  y  fondos  de  amor
tización,  porque  cuando  los marinos  abordan  estos  asuntos  se
hallan  fuera  de  su  elemento.  (Risas)

Cree  que  estas  cuestiones  de  Marina  no  se  discutirán  ntrnca
con  ideas  de  partido.  (Asentimiento.)

Desgraciadamente  la  Marina  ha  sufrido  mucho  en  manos
de  ambos  campos;  los  dos  piensan  demasiado  en  el  cóntribu
ente.  (Atención.)

La  flota  tiene  necesidad  dé  que  se  organice  una  corñisión
de. estudios.  En  la  actualidad  no se  ve  plan  alguno  fijo  en  las
cuestiones  navales.  El  resultado  del  funesto  decreto  (Order  in

-       council) de 1869, ha  sido que  los lores  del Almirantazgo  hayan
dejado  de  ser  responsables  ante  el  público.  En  lugar  de  ser

TOMO  XX,—PEB!ERO,  1887.                          12
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realmente  lores  comisionados  (commissioners)  del  Almiran
tazgo,  han  desceidido  á  ser  unos  meros  jefes  de  servicio  res
ponsables  ante  el primer  lord.  Mientras  eran  lores  comisiona
dos  tenían  derecho  á  emitir  su  opinión;  ahorason  considera
dos  solo  coin  individuos  de  ua  oflcinade  consult.s.  Se  ha
hecho  alusión  á  la  alarma  causada  por  Rusia  el año  pasado.
El  honorable  diputadopor  Hasting  ha  hablado  de  eso;  en  el
momento  en  que  ocurrió  la  alarma  l  era  secrtario  del  Almi
rantazgo,  y  el Gobierno  del  que  él  formaba  parte  ha  permane-.
cido  cinco  años  en  el  poder.  Cuando  se  armó  la  scuadra  del
Báltico  no estaba  en  disposición  de  acompañarla  iingún.  tQr
pedero.  Los  acorazados  solos  no  podían  batirse  contra  los tor
pederos,  como  no  se  baten  los  elefantes  contra  las. avispas.
ingín  Alm.  podía  pensar  en  aventurarse  por  el  Báltico  sin
disponer  de  cierto  niímero  de  torpederos.  Se  decía  que  el
Alm.  Hornby  tenía  ocho,  pero  todos  los oficiales  han  recono
cido  que  seis  de  ellos  no podían  aguantar  la  nar.  ¡La primera
potencia  marítima  del mundo  no  tenía  más  que  dos torpederos
ásu  disposición!  En  el-arsenal  de  Portsmonth  no  había  ni
tres  torpederos  que  pudieran  unirse  á  la  flota.  ¡Es  inconcebi

-  Me  que  un  Gobierno  pueda  poner  á  la  nación  en  un  estado
semejante!  (Sensación.)

Más  tarde,  en  China,  el Alm.  ha  tenido  que  pedir  autoriza
ción  para  comprar  torpederos,  allí,  pues  carecía  en  absoluto
de  ellos.

En  otra  ocasión  el  Gobierno  chileno  cedió  dos  torpederos.

•    El Alm.  hizo  muy  bien  comprando  esos  torpedos  y esos  torpe
déros,  pero  quién  era  rsponsabIé  de  ese estado  d.e cosas?  ¿No
era  el  Gobierno,  en  el cual  figuraba  como secretario  del Almi
rantazgo  el  honorable  diputado  por  Hasting?  Nada  se  había
hecho  hasta  que  surgió  aqiiel  acontecimieuto.  (Gran  atención.)

Como  ha  dicho  muy  bien  el  noble-lord,  cuando  la  guerra
estalla  en  un  país,  sus  acaecimientos  se  suceden  con  tanta
rapidez,  que  no es  posible  confiar  en  el  éxito  si no  se está  pre.  -

parado  de  antemano.  Los intereses  de Inglaterra  son extensísi
mos,  contando  con las  colonias,  que  tinen  derecho  á  ser  pro-
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tegidas;  1a  necesidad  de  conservar  expeditos  - siempre  los

‘caminos  ‘para nuestros,  abastos  es  absoluta,  la  magnitud  de
nuestr  comercio  es  inmensa,  y  la  flota  no  es  suflcinte  par.

desempeñar  el  papel  que  se  le  había  de  confiar!  (Sensación.)
A  los hombres  de  mar  compete  dar  á  conocer estos  hechos  y

á  la  Cámara  de  los Diputados  elegir  entre  buscar  un  reniedió
 dejarsesediicir  por  las  relaciones  oficiales.
Hay  gran  relajación  en  la Administración  de  Marina y  urge

abrir  una  información  sobre  ese  punto.  Gran  parte  de  las
faltas  administrativas  que  hoy  lamen’tarnos dependen  del sisté
ma.  parlametitario  mismo.  Para  que los  lores  del Almirantazgo

pudieran  trazarse  un  programa,  tendrían  qQe vencr  multitud
de  obstáculos.  En  Junio  último,  cuando  se  retiró  el  Gobierno

-  i.te  á la  sazón  mandaba,  dependiente  del  actual  primer  minis
tro,  también  fueron  alejados  del  Gobierno  los lores  más  carac

terizados  del  Almirantazgo.  Entonces  se  esperaba  que  el  par
.tido  conservador  permanecería  en  el  poder  por  un  tiempo
suficiente’para  marcarse  una  línea  de  co;ducta  decisiva  (aten
ión),  pero  desgraciadamente  no  fué  así.  (Risas  en  los minis
tena  les.)

Cree  que  constituye  un  hecho  grave  el  de  remover  los lores

del  Almirantazgo  en  Junio  y  otra  vez  en.  Enero.  (Asenti
-  .    ‘  mienta.)  ‘  ..  .  .

-  ‘  -  No  quiere  abusar  por  más  tiempo  de  la  paciencia  de  la
Cámara.  Su  deseo único  ha  sido  hacer  comprender  la  necesi

/    dad  de  que  se  adopte  la  proposición  presentdda,  siendo  su
opinión  que  si el nobl  lord  retira  lo relativo  á  las anualidades,
no  existirá.razóu  alguna  para  que  la  Cámara  niegue  ‘su  con

cursó  á  la  moción  que  ha  presentado.
/      ‘Sir E.  REED  empieza  manifestando  que  el  i’espetable diputa

do  que  lé ha  precedido  éu  el  uso  de  la  palabra  se  ha  tomadó

un  trabajo  ímprobo  para  probar  que  los  oficiales  de ‘Marina
agregados  al  Ministerio  ocupaban  sus  cargos  on,la  condición
precisa,  nacida  del  decreto  de  1869,  de  no  ejercer  autoridad
ninguna.  Pero,  añade,  pon  mucho  que  haya  sido  el  poder

/    debilitante  d.e esa  orden,  los ‘lores  del  Almirantazgo  lo  son
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siempre,  y  ninguno  de los ilustrdos  oflcialeé que  han  ocu—
•      pado .esos puestos admitiría la doctrina que sienta mi honora

ble  preopinante, ni  reconocería que desde .1869 no ha  ejercida
autoiidad  alguna.

•       Lejos de  aceptar esa doctrina,  cree que  sobre los lores  deÍ
Almirañtazgo  pesa  una  ruda  responsabilidad que  él, por  su
parte,  hubiera  descartado, no solo de ellos, sino fambién de los
controllers,  constructors  y  demás,  para  reunirla  toda  en  eL
primer  lord  que  debe  ser  el  único  que  responda  al  país  (atención),  aparte  de  que  temóría  ofender  á los  oficiales, de  Marina

siles  creyera  capaces  de  ocupar  destinos  sin  atribuciones,  y
de  percibir  sueldos  sin  responsabilidades.  (Sensación.)

Se  le  ha  recordado  la-mociói-i que  presentó  ála  Cámara  an—
-       tenor pidiendo que se formar  una comisión investigadora del

estado  de la  Marina y se le  ha  acusado de inconsecuencia al,
no  reproducir ahora su  petición.

Cuando  él la  presentó al  anteniorParlamento,  lo  hizo con
la  convicción de que  no  se  había puesto la  quilla de ningún
acorazado  digno  de  ese nombre.

En  aquella  época,  -lord  Northbrook  se  había  limitado  á
—       llevar al  Parlamento  un  programa  de  construcciones.,  pero

-        ahora se  han  construido  ya  siete  cruceros  semi—acorazados
•      de 5 000 t.  y  18 millas  que  merecen  el  nombre  de  acorazados

y  responden  por  completo  á  los  deseos  manifestados  por  la
•      antigua  administración  y  reproducidos  por  la  actual.  Esos

buques  han  sido  objeto  de  repetidos  elogios  esta  noche  aqu
son  los  mismos  de  que  ha  hablado  mi  distinguido  amigo  el
secretario  del Almirantazgo,  calificándolos  de  inmejorables.

Desde  que  yo  presenté  mi  proposición,  las  construcciones
navales  han  sufrido  una  transformación  conipleta.

Felicita  al  noble  lord  de  la  opósición  (lord  Hamilton)  por
haber  prescindido  del sistema  de  construcciones  que  ha  preva
lecido  por  tantos  años,  poniendo  en  grada  buques  dignos  de
este  nombre  y  del  Almirantazgo  que  se  han-pddido  terminar
rápidamente.  ,

Habiendo  manifestado  las  razones  en  virtud  de las  cuales  se
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-     afianza  y  justifica  la  proposición  hecha,  declara  que  experi
-   menta  por  el  porvenir  de  la  Marina  menos  inquietu  que

antes  porque  hoy  las  reformas  se  han  dirigido  á  puntos  que,

en  su  concepto,  encierran  una  importancia  vital.
Su  ñoble  amigo  y  otros  oficiales  han  desplegado  mucha

actividad  en  la  construcáióa  de  cruceros  rápidos  y  de  torpecle
ros.  Querría  no  pronunciar  ni  una  palabra  de  crítica,  pero
necesita  hacer  constar  que  si  es  posible  construir  acoraza4os
en  poco tiempo,  cuando  se  encuentren  en  estado  de  llevar  por

los  mares  el  pabellón  inglés,  tambiéi  se  podrían  construir
otros  más  pequeños  si se  ‘hiciera sentir  la  necesidad  de  ellos.

Hay  una  gran  ‘diferencia  para  nuestro  país  entre  carecer

de  buques  de primera  clase> que  exigen  grandes  gastos  y mu-
•  .    chotiempo,ó  carecer  de aquellos  otros  que  nos  podemos  pro

curar  en  diferentes  astilleros.  (Atención.)
No  cree que  la  comisión  de  averiguación  sea  hoy  tan  ne

cesaria  como  lo era  cuando  presentó  su  moción.  El  resultado

obtenido  demuestra  la  influencia  de  los  diputdos  y  el  valor
de  las  instituciones  parlamentarias.  Se• puede  felicitar  á  sus
colegas  porque  han  interpretado  los deseos  manifestados  por
la  Cámara.

-     En  la  proposición  del  noble  lod  hay  un  punto  discutible
que.  el  orador  no  puede  apreciar.  del  mismo  nodo  que  él.

Uno  de  sus  mejores  amigos  ha  invitado  al  lord  para  que

uprimiera  ciertas  palabras  qu  carecen  absolutamente  de  im
•  .     portancia.  .  .

El  noble  lord  pide  á  la  Cámara  que  autorice  el  gasto.  de
5  500 000 libras  (137 500 000 pesetas)  como  aumento  al  presu
puesto  ordinario;  y  pretende  que  esta  cantidad  debe  arbitrarse

-     no por  contribuciones  directas  sino  suspendiendo  el  curso  de

los  fondos  de  amortización  ó  creando  anualidades.  Tanto  enuno  como en  otro  caso las  cargas  publicas  recibirían  un  enor

•  • meaumento.  (Atención.)            -

Quizás  no  le acompañen  las  simpatías  de  los diputados  per.
•     tenecientés  á  l  Marina  ni  las  de -los  demás  iiembros  de  la

•   Cámara  si  explica  que,  para  él> la  condición  de la  deuda  píi—
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blica,  ó mejor  dicho,  la  suma  que  cada  año  debe pedirse  á los
contribu3l entes,  es  una  cuestión  importantísima  íntimamente-

ligada  con las  más- esenciales  .consideraciones  de  nuestro  sis
tema  parlamentaric.  (Atención.)

Desea  que  la  flota  esté  en  buen  estado,  pero  también  desea
•  que  disminuyan  las  cargas;  no  cree  oportuno  aumentar  la

deuda  pública  ni  que  su  reducción  se suspenda  en  modo algu
no,  ni  ligera  ni  pasajermeñte.

-  .‘  Desde  que  se  sienta  en  la  Cámara  ha  dedicado  la  nayor
-  atención  ó. la  cuestión  de  gastos  porque  es  su  deber  estudiar—.

•  --  :  los con relación  á  los  impuestos.
--  ¿Dónde  ha  tropezado  el  último  gobierno  libera1?  En  la  idea

-       de obtener  mayores  rendimientos  sacándolos  de  una  de  sus
-       - fuentes  más  naturales.  (‘Sensación. ¡Nó!)  -

Recuerda  muy  bien  la  noche  en  que  el  primer  ministr& -

-      dijo, dirigiéndose  á  los diputados,  que  jugaban  un juego  peli
groso  rehusando  al  Gobierno  una  tan  legítima  fuente  de  im
puestos  y  hacía  notar  á  la  vez la  multitud  de  otros  medios  de
ingreso  que  habín  sido  agotados.  (Atención.)

Está  convencido  de  que  las dificultades  irán  en  aumento.  Al
-  hablar  así  lo hace  por  su  propia  autoridad.  (Aplausos  irónicos

-       en la oposición.)                 -

•      / Pero  cree  tener  las  simpatías  de  la  mayor  parte  de  los que
-     han  trabajado  co-u él,  diciendo  que  se  iñteresa  tanto  por  la

•      Marina del  país  como por  su  deuda  ó pr  el  aumento  de  los.
-     impuestos  que  sobre él  pesan.  No  se crea  que-suspendiendo  el

curso  de  los fondes  de  amortización  ó  creando  nuevas  anuali
-  dades  se va  á  evitar  el  aumento-de  los  gastos.  (Atención.)

En  todo cuanto  ha  dichó  ó hecho,  jamás  h  defendido  gas
tos  inútiles.  Todo  lo que  antes  defendía  lo defiendehoy  y  conf

tinúa  aiacando  lo  que  atacaba  antes.  Ha  reclamado  la  econo-
•  mía  más  estricta  y  minuciosa  y  ha-  censurado  todo  g’asto n  -

justificado  ó inútil.  Amedida  que  se  hace  preciso  aumentar
los  gastos  para  los  servicios  génerales,  se  debe  tener  más  ciii-
dado  en  no  gastar  inútilmente  ni  seis  peniques  (six  pence).

-    (Asentimiento.)
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Durante  los  veinte  últimos  años ha  combatido la  lista  de
pensiones  de la Maripa, que hoy es  doble; de 1 millón de li
bras  (25 milones de pesetas) ha  subido á más de  2 millones d.e
libras.  l  no quiere privar á nadie de lo que merezca, pero cree
que  no se ha cuidado bastante la cuestión de gastos de la Ma
rina.  No quiere deperdiciar  esta ocasión de felicitar  al  noble
lord  por su discurso, que  ha merecido todas las  simpatías de
la  Cámara, pero en el  cual se  han  deslizado uno ó dos puntos
qie  el orador desearía examinar con atención porque le pare
cen  de considerable trascendencia.

El  noble lord ha presentado  á  la  Cámara algunos  detalles  /

cuidaçosamente  estudiados,  respecto al gasto que propone de
5  500 000 libras; pero. hay  datos referentes á  buques que  son
tan  necesarios como los que  él ha citado y de  los  cuales casi
no  ha hecho mención alguna; tales por ejemplo son los carbo
neros  que también forman parte. de la flota.

Lord  C. BERESF0RD  dice que no se ha olvidado de los carbo

neros  ni  de hacer resaltar  su gran importancia.
Sir  E. REED contesta que así lo ha comprendido, pero que ha

querido  decir que el noble lord  había omitido diferentes pun
tos  que él ‘consideraba importantes.

El  noble krd  no  ha  comprendido á  esos buques  entre  los
q.ue ha citado corno de primera necesidad, No supone sin eni
bargo,  que los carboneros sean menos necesarios este  año de
lo  que serán el  año  próximo. Hace notar,  en  este  particular,
al  noble lord, que si los  carboneros y  los  buques—transportes
son  neesarios á la formación de una  escuadra, se les debe dar
la  misma  yelocidad qúe  á los  demás buques  que  la  cónsti—

-  tuyan.        ‘  ‘

Si  elAlmirantazgo  qnieré aumentar  hasta 6 los 3 existentes
del  tipo Hecla bien podemos estar seguros  de que para  reali
zar  el proyecto necesitará de 11 á  12 millones en lugar de 5 ,.

-      Se ha hablado de los  depósitos de  carbón. El  orador no  ha
podido  nunca  sentir  las  mismas  inquietudes  que  acerca  de

este  punto  han. sentido los  demás diputados, por  la  raz’ón de
quetodos  los días del  año el  mar  está sembrado de depósitos
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.de  carbón  bajo  la  forma  de  buques  ingleses  que  transportan
ese  combustible.  Esta  facilidad  que  tiene  la  Marina  inglesa
para  proveerse  de  carbón  sería ui  motivo  de  inferioridad  para
el  enemigo.  Las  ideas  que  acaba  de  exponer  ói  una  contesta
ción  á  las  proposiciones  del noble  lord.  No  quiere  aceptar  nin

gún  gasto,  sea  el que  quiera,  para los  depósitos de  carbón,  por
que  cree muy  posible  que  dentro  de  pocos  años  la  flota podrá
quemar  un  combustible  líquido.  (Viva  atención.)

Si  ocurre  esto  será  preciso  llegar  hasta  los  manantiales  de
estós  combustibles  y  defenderlós  en  lugar  de  ociíparse  de  los
depósitos  de carbón.  Acepta  en  este capítulo  un  gasto  reducido,
pero  cree impropio  el consagrárselo  de  consideración.

Debe  manifestar  que  algunos  puntos  de  vista  han  aparecido
en  la  discusión  que  le  han  alarmado  á  él  y  á  otros  varios.

Ciertas  doctrinas  que  se han  expuesto  y  defendido  poi  algu
nos  diputados,  dictadas  sin  duda  alguna,  por  su  conciencia  y

por  el  bien  del  país,  destruirían  Ja  superioridad  de  nuestra
Marina.                 -

El  honorable  diputado  por  Sunderland  ha  tenido  el  valor  de
decir  á la  Cámara  que,  puesto  que  la  construcción  de  un  aco
razado  consumía  la  vida  de un  hombre,  no  se  debía  construir
ninguno,  añadiendo  que  los  construidos  hace  diez  años  no
sirven  ya.  Es  preciso  hacer  presente  en  esta  iiateria  que  el
Dreadno.ught  construido  segiin  sus  dibujos,  hace  no  sé  cuan
tos  años,  es todavía,  según  dicen  los  más  eminentes  oficiales
de  Marina,  el  mejor  aorazado  inglés  que  hoy flota  en  los  ma
res.  (Atención.)

El  Belierophon  acerca  del  cual  se  han  manifestado  última—.
mente  algunos  temores,  es un  buque  muy  á propósito  tamhiéa
para  representar  al  país  en  deterhiiadas  estaciones  navales.
Los  planos  de  ese buque  se  terminaron  en  183.  No  púedo
admitir,  por  tanto,  que  los  buques  construidos  hace  diez  años
sean  viejos  ya.
•  Su  objeción  principal  á  la  doctrina  que  rechaza  los  acora—
zados’es  la  siguiente:

Á  otras  potencias,  para  las  que somos objeto  de  ataques,  ó lo
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seremos  un  día,  podrá  convenirles  ciertamente  servirse  de tor
-  pederos  ó de  buques  de  ese généro;  nuestro  país  podrá  cons—

truit  10000 buques  de  ese tip’o, podrá  hasta  no  tener  otros,  y
su  Marina,  sin  embargo,  no  será  capaz de  dar  un  golpe  de  los
que  ha  dado y  constan  en  su  historia.  No sé  de  qué  servirían
‘los  torpederos  si  tuviéramos  una  guerra  con  Rusia  ó  con
España.  (Gran  atención.)

Es  evidente  que  la  Marina  debe  poseer  buques  amados  con

cañones  poteites  para  ofender  las  costas  énemigas,  y  espera
que  la  Cámaa  no  autorizará  la idea  de abandonar  los  acoraza
dos.  Desde el  instante  en  que  dejen  de  construirse  buques  ca-

•   paces de llevar  la  guerra  á  los puertos  enemigos,  habrá  llegado
el  término  de  nuestra  sprernacía  naval.  Expresa  su  satisfac

ción  por  haber  principiado  las  obras  del Nile  y del  Trafalgar;
sobre  ellas  no  tiene  que  decir  sino que  en  sus  planos  sé  han
suprimido  todas las  disposiciones  que  él ha  condenado  siempre.

Ignora  hasta  donde  podrá  llegarse  por. la  vía  del  progreso,
pero  está  dispuesto  á  seguir  las  ideas  del  ministro  que  avanza
con  energía  en  la  construcción  de  esos  dos poderosds  buques,

realizando  el  programa  desenvuelto  por  lord  Northbrook;
dígase  lo  que  se  quiera  en  favor  de  los  torpederos,  él  está
seguro  de que  á  nedida  que  adelanten  las  obras  de  esos  dos

colosos  se  producir  una  gran  confianza  en  el  estado  de  pre

paración  de  la  Marina  ó al  menos  en  la  aptitud  de  algunos  de
sus  buques  para  luchar  con  toda  clase  de  enemigos.  (Sen
sación.)

Debe  cumplimentar  al  honorable  diputado  de  Southampton

por  su  discurso.

Está  seguro  de  que  se  podrá  sacar  un  gran  partido  de  la
•    presencia  de  los  oficiales  de  Marina  en la  Cámara,  y  que  es.un’érror  él no  consultarles  más”á menudo  en  la  confección  de

los  planos  de  buques.  Es  indigno  que  los  inspectores  de  Ma
rina  y  el  lord  de  la  mar  ó primer  lord  acepten  los planos  sin

-    más que  por  haberlos  levantado  el  solitario  «constructor»  del
Almirantazgo.                          ‘

Espera  que  no  tardará  el  día  en  que  los  oficiales  mismos,
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tales  como  el  noble  lord  de  la. oposición,  se  consagrarán  por  sí
mismos  en  Whitehall,  á  la  construcción  de  buques  para  los
cuales  vota fondos  la  Cámaray  cree  que  se  adoptará  este pro
cedimiento  antes  de  que  llegue  la  oportunidad  de  construir
nuevos  buques  acorazados.  (Atención.)

Lord  G.  HAMILTON.  Empieza  manifestando  su  creencia  de
que  la  Cámara  reconocerá  la justicia  de las  observaciones  pre

sentadus  por  la  mayor  parte  de  los  señores  que  han  tomado
parte  en  el  debate.

El  honorable  diputado  que  acaba  de  tomar  asiento  ha
hablado  con la  mayor  claridad  contra  lo propuesto  por  mi dis
tinguido  amigo  pero  no  ha  podido  refutar  lo más  inportante.

(Atención.)
No  ha  combatido  la  idea  expuesta  por  su  amigo  .de que  la

fiotainglesa  es  muy  débil  bajo  varios  conceptos.  El  problema
5lanteado  esta  noche  es  saber  si la  escuadra  se  halla  en  situa
ción  que  reclame  gastos  inmediatos  y,  admitiendo  que  así
suceda,  si  debe  ser  restablecida  inmediatamente  en  un  estado
de  fuerza  real.

El  Gobierno  anterior,  del  que  tuvé  la  honra  de  formar
parte,  llegó  al  poder  en  circunstancias  extraordinarias.  La
nación  acababa  de  sufrir  una  profunda  alarma  y  se  había.
votado  una  suma  enorme  para  poner  á  la  Marina  en. buen

estado.  Nosotros  tuvimos  la  ventaja  de  ocupar  nuestros  pues
tos  en  el  momento  en  que,  por  efecto de  esa  alarma,  se  había

demostrado  la  insuficiencia  de  nuestros  armamentos  y  la
necesidad  de  hacer  gastos  importantes  para  emplearlos  enaumentar  las  fuerzas  navales  del  país.

El-noble  lord  que  se encontraba  al  frente  del Almirantazgo
hace  doce meses,  antes  de  que  nosotros  ehtráramos  en  funcio
nes,  había  anunciado  al  paf  que  el-preupuesto  de  Irin
para  el  ejercicio  transcurrido  era  deficiente  bara  mantenerla
en  buen  estado,  y  que  en  vista  de  eso, él. proponía  gastar  una
suma  suplementaria  considerable,  que  sería  repartida  en
cinco  años  para  los  pagos.  -  .

El  presupué’sto de  este  año presenta  una  particularidad  rara
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que  debo señalar,  y aquí permitidme decir que  todos deplora
-    mos  i  ausencia  del secretario  del Almirantazgo que,  por  su

cortesía,  su  caacidad  para  los  asuntos,  y  por  la  perfecta
habilidad  que  muestra  en  cuantos detalles  se  ocupa,  se  ha

•       hecho apreciar  tanto  en la  Cámara de los  Comunes. (Ase—
•     tirniento.)

El  presupuesto de Marina  para  este año  es  el  más  elevado
de  todos los vistos hasta  ahora  y presenta  de particular  que
los  otros años  cuando el  presupuesto era inferior  en algunos

•       millonesal péesente,se  fijaban unos créditos para  la construc
•     -  ción de buques nuevós y otros para  el entretenimiento ycon

servación  de la  flota, mientras  que  en este, por  primera  vez
durante  los diez y ocho años que llevo de sentarme  aquí,  no
se  propone  la  construcción de  ningín  buque  nuevo.  (Sen
sación.)

Yo  no  censuro  al  Gobierno de S. M. por  este  hecho,  pues
me  hago cargo de que  desarrollar un  programa  tan vasto con
medios  insuficientes sería  un  acto de ligereza y de lcnra.

•      Creo que  en  estos últimos  años  se  han  puesto  en  grada
demasiados  barcos, de suerte que su construcción se  ha retar-

•     dado mucho;  cuando  estuvimos próximos á  tener  la  guerra
coii  Rusia  había  en  nuestros  arsenales más le  100 000 t.  de
acorazados en obras.

¿Cómo, pues,  no se ha  incluídó una cantidad para construc
ciones  nuevas  en el  presupuesto más elevado que  ha visto la
Cámara?

Es  porque—_espero que  la  Cámara  comprenderá  que  al
haber  esta  observación no  trato  de  dirigir  un  cargo al  Go
biernó  de S. M.,  tntomás  cuanto que  el canciller del Tesoro

 el primer lord del Almirantazgo se encuentran en una situa
ción  parecida á  la  que  sobre mí  pesaba cuando ocupaba este
último  puesto—el Gobierno debe ocuparse no solo de las nece

-    sidades de la flota p.ra  el presente año, sino también de liqui
dar  los enormes compromisos que durante  estos úkimos tiem

-  pos  se han  contraído. (Atención.)
•  •  Cuando lord Northbrook propuso aumentar los gastos de la
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Marina  se  supuso  ue  sería  repartiéndolos  en  un  perfodo.  de

cinco  años; ‘ahora a  ós sabido  que  la  parte  principal  de  estas
-      sumas se  tendrá  que  pagar  en  solo  tres.  Esta  circunstancia  es

debida  á  la  crisis  comercial  en  primer  término,  aunque  parez

ca  raro.
El  deber. de  un  canciller  del Tesoro  se  dirige,  naturalmente,

á  suavizar  las  cargas  del  país  cuando  su  industria  y su  comer
cio  atraviesan  una  crisis.  La  actual,  por  el  contrario,  ha  pro
ducido  un  aumento  de  gastos  poique  lo  ¿ontratos  iniciados
el  año  último,  se  lan  terminado  antes  porque  los  centros
constructores  no  han  tenido  más  trabajos  que  los  encargados
por  el  Gobierno.  Esto  redunda,  á  la  pbstre,  en  beneficio  de
la  flota  y  del  país,  porqde  la  primera  cuenta  con  más  bu

ques,  y  el  segundo,  se  ve  asegurado  con una  flota  más  fuerte.
(Atención.)

El  único  que  con este  aumento  de  gastos  sufre y puede  que
jare,  es  el  canciller  del Tesoro.

Una  fle las  razones  que  han  hecho  aumentar  el presupuesto
de  gastos  para  este año,  ha  sido  la  necesidad  de  subvenir  á  los
créditos  adicionales  pedidos  por  lord  Northbrook  y  votados
por  la  Cámara.

Durante  el  año  último  se  han  hecho  contratos  por  medio
millón  de  libras  y  esa  suma  es  1aque  se  pide  para  cumplir
tales  compromisos.  El  Almirantazgo  no  puede  disminuir  esta
cantidad,  pero  sí  puede  disminuir  el  gasto  ordinario  de  la
anualidad.  Creo  que  podría  demostrar  á  la  Cámara  que,  aun

-       siendo tan  anormalmente  elevado  el presupuesto  de  este año,
no  lo  es  bastante  todavía  y  que  cotremos  el  riesg  de  hacer
ana  é.inútil  tau  enorme  suma  por  no  añadirle  otra  peque
ñísima.

El  noble  lord  decía  el  año anterior  que  para  ponerá  la  Ma
rina  en  un  pié  eficaz  de  guerra  se  necesitaban  5 500 000 li
bras:  he  estudiado  detenidamente  el  estado  de la  flota  y  ceo
que  no  es  indispensable  una  suma  tan  crecida.

El  año  último  el  gastó  fué  enorme;  sobrepujó  en  más  de
6  500 000 al  del  año  precedente.  Creo  que  el noble  lord  no ha



EL  PRESTJPTJESTO DE LA MARINA INGLESA.    175

teilido  presente, al redactar su proyecto, el mímero  de acora
zados y de: cruceros que estarán terminados este año.

•      En cousecuencja yo.no  admitiría  gasto de ningimn género
en  lo que á estosbuques  se iefiere. Sin duda  alguna,  nos fál-.

•    tan buques de modelos pequeños y antes 6 después la Cámára:
se  verá  obligada para  hacer  frente  á  esta  dificultad,  á votar
sumas  importantes  para  que el número  de cañoneros y Otros

-    buques menores alcance una  cifra cónveiñente.
El  ultimo  Ministerio de  Marina ha  desarrollado ou  cierta -

ligereza  los planes de lord  Northhrook,  y  nosotros considera
mós  como una  felicidad que  nuestros  sucesores  hayan  apro
bado  lo que hicimos. Dejamos preparado un  programa relati
vo  á la construcción de buques chicos que  debían ser puestos

•      engrada en los dos 6 tres años siguientes.
•        bebo hacer  presente á la  Cámara que  si no acepta alguna

de  las proposiciones, sobre las cuales he llamado su atención,
•       el valor de nuestra  Marina será siempre discutible. Es eviden

•     te que 110 cóntamos con un  solo cañonero apto para  todo ser
vicio  y  que  necesitamos un  gran  numero  que  ha  de  estar
completo,  para  reemplazar á  los  antiguos,  en estos  dos pri

•      meros años.
El  Mi.nsterio pasado renunció en absoluto ácarenar  los bu

ques  que  ya  no  valían la  pena;  pero ahora,  á  menos que  se
construyan  acorazados nuevos,  será  preciso  gastar  mucho

-     para  carenar  buques  lentos y sin  valor, porque  si no se hace
asi  careceremos de medios de defensa.

De  manera que,  en lo concerniente á los buques pequeños,
la  Cámara dará pruebas de una prudente economía aceptando

-   algunas de las proposiciones hechas por mi noble amigo y yo
tando  una  suma  que  permita  al  Gobierno  concluir  rápida-
mente  los buques en construcción y  emprender otros  nuevos.
Si  no se aumenta el presupuesto, la Cámaranotará  bien pron
to  que resultan  improductivos muchos gastos hechos ya.

Si  el Almirantazgo manda á la mar  acorazados sin  cañones,
cometerá  un  contrasentido; pero silos  manda sin  municiones
incurrirá  en una locura.  Pues  bien;  como yo  conozco  perfec
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tamente  el  presupuesto  de  este año,  puedo  asegurar  que  si no
se  le aumenta  ó  el  Gobierilo  no  aplica  cierta  cantidad  á ese
gasto  inevitable,  algunos  acbrazados  no. podán  prestar  servi
cio  por  carecer  de  artillería  unos  y  de  proyectiles-  otros.  He
pedido  al  secretario  de  Estado  en  guerra  qué  gasto  se  calcu
laba  este  año para  las  municiones,  y me dijo que  se  había  fija
do  en  la  enorme  Suma deun  millón  de  libras  (25 millones  de

pesetas).  Es-casi  el  triple  de la  que  figuraba  antes  con  ese  ob
jeto;  pero  no  basta,  porque  hemos  encargado  varias  pieza
de  retrocarga  que  nos  s.n  indispensables  y  que  niientras
no  estén  listas  nuestra  Marina  n6  qiredará  bien  armada.

La  cantidad  de  municiones  que  se  pide  este  año  para  esos
nuevos  cañones  es  de  41 000 disparos  y  no  se  prefija  reserva

•  alguna.  Debería  contarSe  con  una  base  de  65  tiros  para  los
grandes  y 85 para  los pequeñOS.

El  Gobierno  se  ha  visto  obligado  á  disminuir  el  amunicio
namientode  la  tercera  parte  de  los  cañones  gruesos  que  care

•  cerían  en  absoluto  de  municiones,  mientras  que  los  otros  dos
tercios  no Jievarán  su  dotación  completa..  La  situación  es  peor

-       todavía para  los  cañones  pequeños  y  para  los  de  repetición,
tan  necesarios  para  defender  los acorazados  contra  los torpe
deros,  que  debdn  figurar  en  el  armamento  de  todos  los  bu
ques.  Nos  hemos  procurado  un  gran  número  de  ellos  pero  no
hemos  hecho  nada  en  lo  tocante  á municiones.

Cuando  el  año  último  se  encargaron  40  torpederos,  nos
otros  sabíamos  ya  que  al  Alm.  Hackens  tenían  que  acompa

•  ñarle  varios  cañoneros  en  su  viaje  al  Báltico,  pero  ninguno
había  listo;  los que  tenían  artillería  carecían  de  municiones.
De  modo  que  por  disminuir  los -  créditos  en  üna  suma
70  000 libras  próximaieflte  (1 750 000 pestas)  ns  exponemos
á  perder  los  beneficios  (le  un  gasto  así  como de  3 millones  de
libras  (75  millones  de  pesetas)  que  hemos  hecho  para  los  aco

-   razados.  Más  nbs  valiera  no haber  aprobado  esa gasto  ue  ver-
/  le  ahOra  hecho  caso inútil.  (Atención.)

Dadas  las  actuales  circunstaflciaS  ¿ cuál  es  el  camino  que
debe  seguii  la  Çámara?  Yo  me  doy  cuenta  de  las  dificultades
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firincieias  que -asedian en este -momento al  lord canciller del
Tesoro.  Cada cual posee el instinto  de la  propia  conservación
y  el canciller del Tesoro, anto  como los honorables diputados
(Risas),  sabe que en las épocas de crisis hay  un  límite  en los
impuestos  que pueden exigirse á una  nación.

Las  contribuciones por  sí  no bastarían  á  darnos  lá  suma
nocesaria  para  este año y el próximo para -poner nuestra  flotá
en  uu  completo estado de armamento.  Pero  la  suma que o

-    calculo indispensable,  es  muy  inferior  d la  indicada por-mi  -

-     noble amigo; creo que no excedería de2millones,  que podrían
repartirse  en tres  ejercicios económicos. Estoy  persuadido de

-  que  todo lo que pase de esos 2 millones de libras se maigasta
-   rá  sin provecho para nadie. (Atención.)  --  -

-  -   -  -.  Creo firmemente que si no preparamos buques de pequeños
-  -   modelos, tdrpederos y  cargos completos de municiones, vere

mos  producirse el mismo desórden que  antes,  si  ocurre  una
-  alarma,  y tendremos  que  acudir  de nuevo  á expedientes que

-   -  no  aliviarán la flota de su  triste estado; ¿Cuál es l  medio pre
ferible  para vencer las dificultades?  -

-      Con el honorable  diputado de Tastbourne,  creo, que podría
retirarse  de la proposición de mi noble amigo lo que s’e refiere -

-  á  los fondos de amortización y  á las anualidades.  -

-  Yo -experimento una  vacilación vivísima  cuando se trata  de
poner  mano en los fondos de amortización. Yo he deplorado la
proposición aqu-í presentada y  aprobada el año ultimo.

-       Los fondos de amortización constituyen un  potente  recurso
para  reducir la  áeuda nacional.  ¿ Se  han  dado cuenta,  los se-
flores dipntados, del resultado ue  se podría  obtener si el sis
tema  de  amortización funcionara  perfectamente durante  los

•  -    cincuenta  años próximos? Si al  final de ese  período no  se ha
llegado  al  fondo de  amortización, habremos pagado  todos los
intereses  y la mayor parte del capital que constituye la deuda
nacional,  lo que significa que nos ercontraremos  con una-re
ducción  permanence de 28 millones anuales  de libras  esterli
nas  en la masa general de impuestos que pesa sobre el país.

Imposible  nos sería  prestar- un  servicio mayor  á nuestros -
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descendientes  porque  este  sistema  de  réducción  funciona  lii
sensiblemente,  srnque  uno  se  aperciba  y  sin  que  lo sospeche

siquiera.
El  Estado,  en  un  período  de  crísis,  no  puede  tocar  los  fon

dos  de  amortización.  Cuando  los  tiempos  son  deshogados  y
el  comercio  próspero  nadie  rehusa  los  pagos  para  reducir  las

crgas  de  la  nación,  pero  cuaado  son  difíciles  e  debe  pensar
mucho  antes  e  instituir  contribuciones  que  ‘no. sean  absolu
tamente  necesarias.

La  vacilación  que  yo  experimento  al  tratar  de  disponer  de
los  fondos  de amortización  proviene  no  solo dé  que, al  hacerlo
se  suspende  una  operación  utilísima  para  la  posteridad,  sino

•      también  de  que  si mi  noble  amigo  da  el  ejemplo  deun  dipu
tado  que  gasta  esos  fondos,  el  ahogado  de  cualquier  extrava
gancia  podrá  venir  niañana  con igual  pretensión.  (At&hción.}

Esta  Cámara,  como  todas  las  Asambleas,  se  halla  expuesta

á  ataques  fortuitos  de  aberración  mental;  si  un  diputado  da  el
ejemplo,  siquier  lo  haga  impulsado  por  un  móvil  tan  digno
corno  es el  aumen,to’de nuestro  poderío  naval,  estaremos  ex
puestos  á  constantes  peticiones  y  á  cambios  que,  sobre  dejar
nos  sin  fondos  de  amortiación,  aumentarían  la  deuda  nacio

•  •nal.  En  lo  referente  á’ las  anualidades  la  cuestión  varía  dé

-  aspecto.  Espero  ser  más  afortunado  ante  la  Cámara  delo  que
lo  he  sido con el  Tesoro.  Este  no aceptó  la. proposición  que  le
hice  y  que  voy  á  reproducir  ahora.  donvendría  escalonar  los
pagos  de  las  sumas  destinadas  á  Marina,  en  un  período  de cm-
co  años,  fijadóde  antemano.  ,

Cuando  el Canciller  haya  estudiado  la  cantidad  qne  pueda
ser  necesaria,  á  pagar  también  en  cinéo  años,  la  Cámara  po
drá  separar  el presupuesto’  ordinario  de la  Marina  del  extraor-’
dinario.  En  dos  años  disminuirán  considerablemente  los  gas
tOs  de  este  capítulo  y  podremos  ejercer  mejor  la  inspección
pudiendo  dividir  los  gastos  extraordinarfos,  procedentes  de
olvidos  pasados,  de los  normales  y  necesarios  para  el  entrete
nimiento  de  la  flota.’

Suponiendo  ,que mi proposición  sea  adoptada,  yo  os  acon
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seo.desde  luégo que sea lo. que quira  la  suma  volada forme
anualmente,  hasta su cómpleta extinción,  una carga  deipre
supuesto  d  Marina. Enapoyo  de mi ida,  puedo inrocap 
preceentes.  Las fortificaciones pedidas por  lord  Palmeitóii,

se  edificarónacudiendo á. fondos anuales;  peró  en  esté áso
•       el plazo para el pago total éra considerable; veinticinco ños.

Ya  sé yo que no existe ejemplo de haberse  coflcedido anuali
dades  para  objetos tan poco durables comoson  los  buques  y
los  cañones y  que  no  se los  concedería para  un  péríodo de
einticinco  años  destihándolas á  construir  buques; en  cinco

años  e  pieden  construi  buenos buques   esto  ya  es  otra
cosa.                 -

•        Si hace veinticinco años  seconsiderabah’ueno  establecer
anualidades  para la erección de fortificaciones, no  podía  ser
mal  visto el inteito  de  devólver su  valor á  nuestra  flota  por

el  aismo  procedimiento, sobre  todo uando  la  aíiualidades
no  deben durar  más que cinco años. Un huque; al final de ese
.período,  no está más .cerca de su.iniitilidad que una  fortifica
ción  después de veinticinc’o años de existéncia..

Estas  son las ideas guie me permito preeritaros.  Me refiero
á1aproposicón  de mi iíoble amigo;  p.erosi  ha de prospera,
o  desearía epbjarla  de: todo lo róferente á la cuestiói  de di
nero  yrsurnirla  en esta formá:  —

«Las  cipunstánciaspresentes  so  favorables para  poner  á
la  Marina real. n  la situación de eficacia que  éxige la  seguri
daddel  Estado»

En  el curso de los debates se han  tocado un  gran  ndmero
de  cuetiones  diferentes; una  de ellas,  la  observación hecha
por  mi noble amigo respecto á  los  depósitos de  carbón,  me-

-    rece un especial estudio.
Si  una  estación-depósito no puede cefenderse por sí  misma

•  .  sé  convertirá  en  causa  de debilidad  necesariamete,  puesta
•   -  •  que  el Alm. se  verá  obligado á  destacar buques de su escua

dra  para  defenderla, prodúciéndose un  disíiinucjÓn  en  el
valor  real de las flotas que existen en aquellas aguas.

Si  el Gobierno no complefa, como yo espero ue  sí lo  hará,
ToMo  .—EBo,  1887.  •  13



180          REViSTA GENERAL  DE  MA.RINA.

las  fortificaciones  emprendIdas  en las  estaciones  que  poseemos
en  lo  diferentes  rnare,  antes  bien  serán  estas  una  causa  de
debilidad  qe  una  fueça  cuando  Iegie  la  guerra.

La  actual  condición  de Port  Hamilton  me  confirma  .e  esta

-     ide  Nueétros  prédecesore,s ocuparon  ea  estación  Quandó -es-.
tuviros  á  punto  de  teiier  una  guerra  con Rusia.  -

Que  cualquiera  .d  los inividu»s  del  Gobierno  pregunte  á
-   utio  de  lds  Álmi.,  que  han  niandadó  ó-  maiidan  en  Chi

na,  si esa  estación  indefensa  es  causa  de  fuerza  ó de debilidad.
-   Le. contestarán  que  sin  fortificarla,  más  valdría  renunci’ar  á

-       ella porque  se  ven  obligados  í  dejar  én  sus  ftimedlaciones
-  -       unos cúatos  buques  de que  se  privará  la  esc.uadfa’ dé  opera-

-  -   -     eions.  (AplaussJ  -.  -  .‘  -

-El  honorable  diputado  por  Tastbourne,  ha  dirigido  un  vio-
-  lento  ataque  contra  la  administración’  actual  del  A.lmirantaz

•      go, y  ha  tnido  la  bondad  de  decir  que  los  miembros  del  Mi-
/  nisterio  afectos  á la  Marina  no  eran  hoy  más  que  unos  escr

-      bientes. DOrante  seis meses  he  p’odido convencerme  de  cómo’

trabajan  ahora  las  oficinas  del  AlmtrantazgO.
-      El Cap.  N.. &.  FlaLo.  Pido  perdón.  Yo  no  he  dicho  que  fue

ran  esribientes.  Son  infinitamente  superiores  á  escriben
-      tes. Yo  he  diho  que  ocupaban  la  siuaçión  de  escribientes.

-        Lord  G.  HAMILTON.  No creo  que- nunca  haya  eistido.  un
sistema  superior  al  a,dóptdo  hoy  por  el; AlmfrantazgO  para  la

-  ‘-     administración  ‘de la  flota,  si  estuviera  bien  dirigido.  Tenéi
tu  consejo  del  AlrriiranazgO  cuyo  primer  lord  ha  de  ser  pre-.
cisamente  pérsonaje  político  y  él  tiene  derecho’  de  elegir  sus
colegas  para  los distintos  servicios.

Cada  lord  se  halla  al  frente  de  un  departamento  y. se  ocüpa

de  todos  los asuntos  referentes  á  él,  sus  decisioües  para  los
casos  de  poca importañcia  son  definitivas.  Solo  para  los  casos
gravbs  ha  d  consultar  al  primer  lord.  No  creo  que  en  todo el

-    período que  he  desempeñado  ese puesto,-el  primer  lord  haya
•   •  tomado  medida  lguna  sin  una  consulta  general  y  sin  un  de

tenido  examén  ‘de todos los jefes  de  servicio.  Los  oficiales  en
cargados  de  la  ejecución  del  servicio  naval,  no  solo  están  es
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cidos  con  el mayor  cuidado,’ sino  que,  cada  .ve  ‘que  se  di
»   •.  cute  un  asiito  dé•efectiva  importancia  su  euniÓn  e  precio..

sa  bajo  el punto  de vista  consultivo.
“»  Tengo  alguna  experiencia  acerca  del  gobierno  de- Indis,.

donde  los  asuntos  se  resuelven  en  la  forma  prescrita  por  los

reglmenos.  La  falta  grave  de  este Gobierno  estriba  eñ  cón—’
-   - ‘•.   ‘sentir  que  ieciseis  personas  obren  corno cuerpo  coisultivo  y,.  .  --

que,  no  se  puedá  tratar  ningiín  asunto,  grave  6  leve,  sin  oir
su  opinión.  Esta  dificultad  se  ha  evitado  en  el  Almirantazgo,
y  ‘creo que  no  hay  n•ingiín  departamento  donde  los  negdcios
se.  despachen  ante  y  ‘con raras  excepciones,  mejor  que  en’
este  que  acaban,de  criticar.  ‘  ,  .  ‘  ‘  .  .  ‘    -‘

Estoy  seguio  de  que  sial  Ministerio  de  laGurra  .se•le ap1i  --

-    ara  un  sistenia  an’álogq,  se  evitarían  esos  choqies  entre  ‘el  ‘   -

1ementb  ivi1  y el  militar  ‘que tan  á  menudo  retardán  n’uáo
‘6  dos Ieses  ‘las’mismas. resoluciones  que  se  dictan  por-el-Al
mirantazgo  en  dia  semana.  ‘  .  -  ‘  ‘,  -

-‘   -.     Yo séque  en  esta  ‘Gdmara hay  varios  rniem’bios que,  edu
-    .  ‘cidos  pol  las  ideas  de  economía,  considerarán  como  exigen-

•  ,      cia éxtravagante  la’.pequeña.surna  .pedid  para  restablecer  la     -

-     -scuadra  y  que  lá’rechazarán.  Si  los hay’q’ué’jjzgan  la  ues
-  ,  ‘•‘   tión  con ese criterio,  yo  ‘les ruego  que  examinen  uno  ó  dos.

•      p,untas. antes» de  pronunciarse  definitivamente.
Nadie  ha  podidó  desempeñar  las  funciones  de  priner  lord

‘dl  Álmirantazgo,  auique.haya  sido  por  corto  tiempo,  Sin’
acaptar  la  necesidad  no  solo de  mantener  nuestra  supremacía
naval  sino  también  de  dar. unaprotección  suficiente  á  nu’etio
coinrcio  en  tiempo  de guerra.  La densidad  ae  nuestra  pobla
ción  es  rnaroi’  que  la  de  otro  al’guno y  nuestros’  medios  de  -  -

existencia  d’enden’  absolutamente  de  nuestro’  comercjó  de
transporte..  ‘  ‘

Si  ‘en un  momento  ddo  ese comercio  ‘fuera  irregular  ‘6 pa-’
sara  áotras  manos,  no  exagerans  nada  diciendo  que  lina
gran  parte  de la  ‘población de  estas  islas  se  moriría  de  ham
bre  por  carecer  de  alimentos,  mientras’  que  : otra  grán  parte
pe1ecería  támbién  d  lambre  por  falta  de dinero.  Esta  es  :u1a
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/       pspectiva que nadeuede  contelav  con  cala.  ¿El Almi
rantazgo  puede próteger nuestra  flotaúe  trarspQrte? Creo que

•  -.  L  y lodigo  con la  aprobación- de  todos los marinos  que  han

•   formado parte  del Consejo.
•    Gastando una  pequeña  suma  podéis  asegurar  y  proteger

-       nustró comecio  de transporte.  i  es  evidente  que  la  suma
pedida  noes  extraordinaria,  que  la  proposición entra  en  el
míniero  de las qde  pueden ser  aceptadas  sin  infligir  al  país

-       cargas exageÑda.s y si debe proporcionar á  nuetro  cómercio
•   esa seguridad que todós le deseamos,  yo  estor  seguro de que

la  Cámara no otorgará una  excesiva deferencia al  pédantismu
financiero  negando  s.ü nprobacióh  á lo  propuesto  pór mi  nTo

-  ble  amigo. Risas  y  aplausos.)                   -.

El  can cillér del Tesoro se ha reido. 4e mi  frase;  el  pedantis
mo  financiero! Quien quiera que píetenda  que la  pi’oosici&í
que  acabo de sentar en el terreno financiero,  debe ser  recha

•    zada,  est.  absolutamente  obligado  á olvidar l.  que  ocurrió el
año  último.

-.      Ec CANCILLER  DEL  TESÓRO.  Era  el  otro  Canciller  dci  Tesoro

el  que  se  refa.  (Risas.)
Lrd  G. HAMILTO.  Pues  ha  sio  el  reflejo  de  una  sonrisa

lo  que  yo  he  notado  en  el rostro  de  mi  noble  interlocutor.
-           El aiio  ultimo  los  gastos  para  la  flota  han  sido  enormes.

•      Han variado  entre  17 y  18 millones  de  libras-  (entre  435 y  450
•   millones  de  pestas).  Hay  un  exceso-de  gastos  en  este  presu

•         pueso,  respecto  del  .nterior,  de  i  .  7  millones  de  libras
-   ‘      ¿Cómo se  cubrirán  estos  gastos?  O por  medio  de  los  fundos  de

•    amortización  ó acudiendo  .  bonos  del  Tesoro.
Si  la  Cámara  ha  aceptado  antes  un  aumento  de  gastos  de

6  á  7 millones  de  iibras  porque  eran  necesarióS  para  repo—

•      ner la  flota,  ¿podrá  negarse  ahora,  pretextando  que  cambiaría  /

-el  sistema  financiero  ‘seguido,  á  votar  la  proposición  que  se
-     le hace  de  subvenir  á  los  gastos  pov  medio  de  anualidades  y

•  de  reembolsos  sucesivos?
Espero  haber  ganado  la  causa  de; mi  amigo.  Creo haber  ha

blado  de  tal  manera  que  nó  solo el  canciller  podrá  aceptar  mi
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sistema  sino ue  le he indicado los medios  que  podrían  pro-
-  porcioharle dinero consevándo1e su popularidad  prolongan-

-   d  probab1emente su  permanencia  en  el  poder.  (Risas  y
•   nplausós)

El  Sr:DUFF,  expone  que  por  la  sensible  ausencia  del  se
cretario  del Almirantazgo,  se  ha  encargado  sin  preparación

•  alguna  de exponer el-presupuesto. Reclama,la indulgencia d
.1a Cámara,  mientras responde á  algunas de las  obseí’vaciones
presentadas.  (Atención.)

El  noble 1ord ha  dicho que  en  lo concerniente ,á este  añh
estaba  satisfecho del pesupueso,  tal como había  sido presen

•  •    tado,.- pero. que  deseaba  aumentarlo  en 2 millones  de  libça
á:pagar  por  anualidades.  Le sorprende  la  posición adoptada
por  el nhle  lord, porque él era pimer  lord del Almirantazgo
hace  seis semanas,  y  había dejado un  programa pará  sus  su—

•     cesores. Este programa no  comprendía  el  1 500 000 libras qu
hora  quería aiadirle.  El Gobierno actual presénta un  presu
puesto  que reduce en 500 000 libras el  dejado por su predece—

•     sor. No-puede decir si e) proyecto del noble lord  será áproba
do  por el Almirantazgo, pero en  todo caso no  vá los motivos

•     por  los  cuales  el  noble lord  desea  que  se  auniente  al  pre
•     supuesto marítimo  un  millón  sobre lo  pedido por  el  o

•   bíerno.      ..

LordG.  HAMILTON, dice  que  hl programa que él dejó prepa.
•     vado, aumenta Tos gastos en medio millón, pero que  se  habla

previsto  un. gasto suplementario de 2 millones para  poner  la
•  .  flota  en un  estado de eficacia ieal.

•   •  •  El  Sr. Dhv  pros{gue diciend  que el actual consejó del Al
•nhirantazgG nó  sabía  nada  de esos  2  millones  suplementa
rio,  y que toda la reducción que había hecho  del resupues

to  preparado por sus antecesores, era de medio millón..
No  se debe criticar  al consejo por no haber puesto en grada

-.  .     núevos buques, porque ha pensadoque  con  el  extraordinario -.

•    tonelaje de-los empezados y no concluído,  dra  más  prudeñte

consra-rse  á  terminar  el  programa  ya  aceptado, antes  de

1  1  comprometerse en obras nuevas. La opinióh unnime  prócla-.
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iiia  que,  concluidos  el  Nile   el  Trafalga,  no  necésitamos

1  más acoraza4os  de  combate.
-        Cuando se  construyan  buques  nuevos,  será  preciso  resolver

las  cuestioúeS  imporrantes’  relativas  al  arrhamentd;  por  lo.
mismo  nó  hubiera  sido discreto  en  un  Gobierno  el  trazar  un

plan  completo  de  construcciones  nuevas  á  las  seis  semanas  de
•       ocupar el  poder.

•         tieii  la  intencióir  de  proseguir  el  programa  que  lord

Northbrook  inició,  y  en  el  cual  se  había  comprometido  re-

-      sueltamente., (Riñas.)
•  .       Espera que  el  noble  lord  admitir,  ‘ya qe  él  había  tenido

lamisma  idea,  que  al  Gobierno  le  haya  ocurrido  seguir  ese
-         programa.

Decir  que  se ha  tirado  un  millón,  es  criticar  al  Gobierno
-     anterior;  ¿á qué  se  refieren  sino  los  cargos  expuestos?  El  no.-

•        ble lord  ha  acudido  al  alquiler  d  losbuques  mercantes.  Fué
este  un  gasto  de  550 000  libras  (13 150 000  pesetas),  además
del  carbón,  que  no  debe  ser  mirado  como  extraordinario,  pues
lo  mismo  hubiera  ocurrido  si  hubiéramos  ‘tenido  acorazados.
No  carecíamos  de  cañones;  las  piezas  de  nuevo  sistema  hubie
ran  estado  prontas  á  la  vez  que  los  buques  que  debían  lle
varlas.

Dentro  de poco tiempo  podrá  la  Cámara  examinar  los’ infor
mes  detallados  relativos  á  la  artillería.  Tenemos  ya  muchos
cañones  de  los  más  pequeños,  que  conzios  159 que  todavía
hemos  de  recibir  en  este  año,  cmpoqúrán  un  total  de  613.

El  consejo  actual  del  Almirantazgo,  exper.imena  una  satis—
•    facción  al  ver  en esta  Cámara  oficiales e-  Marinaque,  corio el.

-  .    noble  diputado  por  Mar’yIebonne se han  distinguido  en  el  ser—
vicio  tctivo.  .

El  noble  lord  ha  trazadoufl  amplio  programa;  pero  es  sa—
-        tisfactorio  reconoder  que  ya- tenemos  suficiente  número  de

acorazados  grandes.  Cuando  estén  listos  los dos  que  se  hallan

en  grada,  contarenios  con dos  de  los  buques  más  poderosos
del  mundo.  •       .                 . -.

Como  nós  faltan  torpederosí  claro  está  que  los  hemos  de
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constrúir.  En  torpederOS .d-’rimra  clase  ten?mOS 23,  com
pletos  con sus  tórpedos  y todos  los  cargos,  y  53  en  cdnstru,c
ción,  decuy6uhlméro-  ya  debe1T estar  en’tregados 35.  -

Con  el  arterior  primer-lord,  est&conSejO deseaba  activar  l
construccióiI’d’es0S  torpederos  y  esperaba  recibir  mu.y pron.
to  los  que  se  hallaban  retrasados.  Así  se  llegaría  en  breve  —  /

áios-80.                    -  -

Enlostorpedeios  de  segunda  clase,  hay  O  de  hierrb  y-9l
mdera.  Todos  reunidbs  son  139, yse  espera  que  muy  en bre  -.

ve  quedrán  listos.  :  -

El  noble  lord  ha  hécho ‘notar que  no hay  más  que  tres  casas
cotistrucoras  de  torpederos;  á  est.e propósito  debe  hacer- nçtar  -

-    ,  que  el  negociado  de  construcciones  navales  examina  la osibi-
lidad  de hacer  consruir  esos  buques  por  el-Gobierno  mismo,
poíque  el Almirañtazgo  cree  muy  convenielite  que  tles  ira-  -

bajos  sq ejecuten  en  nuestros  arsenales.  (Aplausos.)
-  -     Se ha  dicho  que  nuestros,oficiales  no  tenían  bastante  prác

-   tica  en  la  mardobras,  y  que  carecíamos  de  una  escuadra  de
-  -  ejercicios.  Convine  recordar  á  este  respecto  los- interesan-  -.

-  -   -  tes  simulacros  que  han  tenido  lugar  el  año  último,  y  no  se  -.

puede  negar  que  ellos  hn  sido  de  excele’ntes resultados  para  —

-        el’ mejoi  servicio.  -  -

Bajo  cier’to punto  de  vista,  la  escuadra  de la  Mancha  és una  -

-  -  -  -.  - escuela  donde  multitud  de hombres  se  adiestran’  en  detormi
-  -       nados ejercicios,  mejor  de  lo  que  podían  hacerlo  en  parte  al-
-        guna; claro  está  que, en  caso de  guerra,  la escuadra  de la  Man-  -

-      cha se  formaría  ¿on los buques  de  la primera  reserva,  pero  en-
-  ;  ‘  tiempo  ordinario  los  buques  que  la  forman  se  conservan  ar-  -

-       iados,  purque  son-buenos  para  formar  la  eucación  marinera  :
de  la  tripulacion.        -‘

La,cuestiófl  de  los depósitos  de  carbón  es  ‘ciertamente  muy
•       importante,  y desea  que  la  Cámara  conozca lo  que, se  ha  he-

-  -      dio ya  en  a  materia.  -  -  -.  .

-.  ,  -  -    En  llon—KOflg,  los  trabajos  están  muy  ádeiantadoS,   l

-  misno  puede  decirse  de  Singapur  y  Aden.  En la  bahía  de  an
-        Siiñón van  muy  bien,  habióndose  emplazado  más   mejores  -

/
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cñoues  El conjunto  de gstos  l  sido satisféchopo.  el  Go-

-.      biernoiiperia1.  También se han  realizado pogresos  en San
ta  Elena,.Sierra_Leona, Santa Lucía y otras est.ciones.  Cons
tituye;  pus,  un  error,  decir qüe el Almirantazgo no ha hecho
nada  por ellas, aunque debe decir  que  esa  ueiión  depende
más  directamente de Guerra que de Marina.

El  hónorable  Alm.,  diputado  por  Southampton  (sir
Commerel),  etá  intranquilo  por las Bermudas, á pesar de que

•       ‘sus personales recuerdos  le  atestiguan  que  no  es  aquel  un
punto  de fácil. acceso. El  orador  está  seguro  de que el digio
Alm.  interceptaría fácilmente el-paso ‘or  hi.edo de torpedós.

•     ..  Ldiputado  por Marylebonne, ha  lecho  un  estado  de los
hombres  actualmenté útiles para  el  servicio,  que  no  está  de
acuerdo  con los d-atos oficiales. ‘El noble lord  afirña  que  el

•  ‘  ‘  número  es  de 79 000 hombres  próximamente.  Las  listas  del
Gobierno  indican sin embargo, que hay  61 398 oficiales y ma
rineros  en  servicio activo, 18 215 en la  reserva y 1 400 volun
tarios,  lo que da un  total  de  83 000 hombres.  Añadiéndoles
355  oficiales á medio sueldo, y 84 empleados en diversos esta
blecimientos  se llega á un  total de  3 500 hombres (1). Á esta
cifra  se deben añadir los 10 000 pensionados por el Estado.

No  quiere molestar á la  Cámara más tiempo, porque espera
que  s’u honorable amigo hará  el jueves la  exposición financie
ra.  Se .ha esmerado. en contestar á  algunas  de las  cuestiónes
presentadas,  pudiendo asegurar á la Cámara que el  Gobierno
cree  haber. pdido  un  cantidad-que  bastará  para  poner  á  la
Marina  en  un estado de fuerza real.  ‘Muniiullos  en  los  bancos
de  la oposición.)  .  -

•  No  participa de las ideas de su  noble amigo el diputado de
la  oposición  en  pédir  una  suma  suplemeltarja.  Eu  resumen)
él  recuerda á la tlámará  qué durante los tres  ülimos  años se

•      ‘han gastado cantidades  enormes én  c’onstrucciones navales.
En  1885-8  se lian iiivertido  con  ese  objeto  3 115 000 libras

(1)  Las cifras parciales, comó se ve,  no concuerdan con el total.
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-   77  875 000 pesetas), yara  1886-87 ha.y propósito. de  destinar
•  3644000  libras 91  100000 pesetas).

El  Sr. RITCHIE  supone  que  la  Cámara  creerá como él, que
su  amigo ha salido airosode  la misión que  sin  pieparase.ha  -

•  tenido  que llenar  y que merece elogios. Cierto es  quedurante
los  dos ó tres iíltimos años se han  gastado para la  Marina su
mas  de consideración, pero eso es deMdo á  que la  flota hbia

•   ‘estado abandonada y perdido mucha fuerza. (Sensadi@.).

Rflriónde  -á los gastós extravagantes n  que  se  ha  caído
después  de fa úlUma alarma,  no  vaci,lá en  afirmar  que casi

•    todos ellos han  sido inútiles.  El honorable  diputado cree que
•   el totald  estas sumad no  pasa de 500 000 libras;  él cree   su’

vez que asciende á cerca de 1 millón.
Nuestros  arsenales .éstán abarrotados de buques,mercafltes

que  se han querido convertir  en  cruceros, y  de remolcadores
•    antidituviaflos que de ningún  modo podían servir1 para  el ob

jeto  coñ que se les compró.
El  hnorable  diputado, lord civil del lmitantazgo,  es  algo

‘injusto  para con el primr  lord.  S’i su memoria’ aprovecha los
proyctos  que dejó el precede»te Gobierno, indica  ademúS del
programa,  propiamente dicho, un  gasto de 500 000 libras para
la  construcción de cañoneros. Aceptando las proposiciones del
Gobierno  anterior  respecto á las construCCioneS que  se  deben

•    emprender en los’ arsenales,  el consejo actual  ha. disminUídO
considerablemente los gastos propuestos para los trabajos que
han  de. ejecutarse n  los astilleroS’Particular5.  •  -

El  pr.iñier lord  anterior  proponía que,  además  del presu—
pusto  novmal del año, se  destinara  la  suma de  2  millone
de  libras,  distribuídaS entres  ejercicios económicos sucesivos,
para  construcciones encojiendadaS á la industria  privada.

Al  tomar  poesión  el  nuevo Almiraittazgo, una  de las  pri.
-   -  meras  pt’oposiciOtles que recibió -fu4fa de gastar grande  su

•  -  mas  en la  reparación de cañoneros.
-   La administración pasada había propuesto gastar 10 000 li

•  -   bras  en un cañonero,  cuya velocidad máxima -no excedería de
8  millas. Teniendo en cuenta el tipo anticuado de ese buque y
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su  velocidad  ‘casi nula,  se había  cónsiderado  que.. eso  sería  un
-   derroche  y sehabia  acordadó  no  astar  esa  cantidad.  Lo  mis

mo  se ha  pensado  respecto  á  los  demás  cañoneros.  Las  sumas

necesarias  para  reparaciones  hubieran  excedido  de  su  valor-
-        efectivo por  cuyarazón  se  ha  decidido  emplear  ese  dinero  en

Construirlos  nuevos.                -

Se  ha  estudiado  un  proyecto  para  poner-er  giada  8caflone-

ros.  Cualquier  gasto  que  se  haga  en  ‘construir  cañoneros  y
/    buques equeños  dará  seguramente  uirex:celente  isult-aclo.

Se  ha  hablado  también  de  los deósjtos  de, carbón.  El  ora
dor  lamenta  que  el  honorable  dipuado  por  Cardiff  se  queje
de  l?s  gastos  hechos  en  esas  estaciones.  Por  su  parté  cónsfde
ra,  que  sino  se  ocupan  de  ellos  seriamente  yno  se  les  pone
en  estado  dé  ue  se  defiendan  por  sí  mismos,  sn  el  concurso
de  la  escuadra,  producirán  gastos  ‘enormes  cuando  llegue  una
guerra.  Si  no  se  les  quiere  ‘dejar  á  merced  del  enemigo;  no
serán  un  depósito  de  fuerza  porque  absorberán  para  su  de

fensa  varios  buques  que  serían  más  iltiles  en  otra  parté.
•   Aquí,  parece  creerse,  que  el  gobierno-  colonial  no  podría

emprender  solo la  defensa  de  Colombo,  pero-él  no  admite  que
se  confte á-un  gobierno  colonial  la  defensa  de  ese  puerto  es
pléndido.  Espera  que  el Gobierno  central,  no  perderá  de  vista
ese  puerto  en  particular,  y  de  un  modo general,  la  defensa  de
todos  los  depósitos  de  carbón,  porque  ese  es  uno  de  los  pun
tos  capitales  que reclaman  la  atención  del  Almirantazgo.

Se  ha  tratado  también  de  reparaciones.  Él  mismo  ha  hecho
alusión  á  un  asunto  de  este  género  discutido  por  el  Gobierno

-     anterior;  pero  era  una  parre  exigua  de  la  gravísima  cue3tión
-  —    de las  repar’aciones  debiendo  tetie-muy  presente  el  consejo

actual  del  Almirantazgo,  que  se  ha  de  poner  empeño  en  no

gastar  dinero  en  buques  que  no  valen-la  Pena.’ Ha’y un  buque
en  particular,  que  gasta  yhagastado  mucho  dinero,  y  adn  lo
gastará,  locamente  en  mi  concepto,  es  la  Tourmaline.  Al  en
trar  en  el  gobierno,  nios encontrmos  con  un  proyecto  para

-  carenar  este  buque;  ascen7día  el  presupuesto  á  40 000 libras,
que  es una  suma  enorme  si  se la  compara  con la  de  primitivo
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coste.  Si  fuera  posible,  se  hubieran  handond  en  absoluto

•  -     esas  reparaciones,  porque  juzga  que  es  titar  los fondos  piibli
cos  eFemplearlns  en  componer  un  buque  que  con  ningiín  cli
nero’adquirirá.un  aiidar  que  lo  haga  iltil  á  la  flota.  Quiere,

•      sin embargo,  ‘jue  su  aIigo  de  la  oposición,  nó se figure  que
for  tocar  esta  cuestión  atacaal  Gobierno  anterior.

En  todo  lo que  dependa  de  ellos,  apoyarán  al Oobierno  para
que  pueda  seguir  el  programa  de  construcción  rápida  y  ha—
rata  de  los buques  flcesarios  al  país  y puede  asegurar  al  Go
bierno,  que  por  su  parte  no  experimentará  ninguna  oposición

sistemática.  (Ásentimiert.}
-    EL CANCILLER  DEL  Trsono:  Deseo contestar  con algun’as  pala

bras  solamente  al llamamiento  que  se  me  ha  dirigido  al tratar
el  aspecto  flnaciero  del  debate  y  me  esforzará  en  evitar  toda
controversia  en  lo que  hace  á la  cuestión  naval.

•         El anterior  pimer  lord  de  la  Tesorería,-  con un  humorismo
yun  buen  gustó  perfectos,  ha  atacado el pedantismo  financieo,  -

pero  sus  razonamientos  hubiei’an  pesado  mncho  más  si  n
su  lugar  los  hubiera  expuesto  el  representante  que  se  sienta
al  lado  suyo  y  que  ha  oupado  el puesto-que  yo  ocupo hoy.

-  Yo  no  he  encontrado  en  la  Tesorería  proyecto-  alguno  de-
gastos  para  la  flota  del  porvenir.  .

No  necesito  contes,tart á la  proposición  del  noble  amiomio
que  ha  emitido  la  idea  de. servirse  de  los fondos  de  aortiza—

•  ción.  El  precedente  primer  ‘ord  del  Almirantazgo,  ha  explica—•
d6  perfectan-iente  los  motiv.s  que  se  bponen  á  que  usemos
esos  fondos.

-   •  ecuerdo  bien  los tiempos—ya  hace. muchos  años  de  esto—  -

-.  -  -.  -  en  que  el prtido  conservador  era  un  partido.econórnico.  Bajo,
•  -  SirRobert  Peel  este: caácter  era  marcadísimo  Perorecuerdo

-  asimisrrÍoque,  lord  Beaconsfield  enc’o’ntraha  exagerádos  los
-.  .    armamentos  y  hacía  notar  que  sobré  los’buques  y  los  torpe—  -

deros  hay -otro recurso  inapreciable  en  daso  de  guerra  que  és  -

el  nervio  de  esta:  el. crédito  de  una  nación  cuyo  Erario  se
;halla  en  bnen  estado.  Si  16  sobrecagáis  on  exceso  en  un,

-  -.  .  rnómentódado,  preparáis  un  motivo de impotencia  para  cuan-  -
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do  lleguéis  á  un  aptiro;  aLIlegai  la  guerra  las  probaildades
•        de éxito,  dependerán  del  modo  como  hayan  sido  administra-’  -

dos  los gastos  é ingresosdurante  la  paz.  Eso  esio  que  demos-

•        trd, Pitt  en  .1793, mientras  duró  aquella  guerra,  gracias  á  la
política  previsora  que  había  enseñado  al  país’.

Desearía  que  el  precedente  lord  canciller,  se levantaray  to
mara  parte  en  la  discusión;  me parece  que  se vería  obligado  á
combatir  ese proyecto  fte anualidades.

Si  existe  un  error  grave  en  estos tiempos,  es  el  que  consiste
-   en  disponer  del  dinero  destinado  á  conservar  la amortización.

(Movimiento.)             •‘  .  -

-     Es esta  una  falta  que  hasta  el  gran  hacendista  Pitt  ha  co—

metido;  pero  todos se  han  apercibido,  por  últiino,  de  que  ese
procedimiento  constituía  un  engaño.  Los  fondqs  de amortiza
ición,  no  pueden’sostenerse más que por economías introduci

das  en  los  recursos, ordinarios  del prosuputo  anual.  (Vita
atención.)

Al  proyecto  del  anterior  primer  lord, del  Alrniren,tazgo’, rió

l  calificaré  yo  d  «pedantismo  financiero,»  sino  mejor  de
«herejía  financiera.»’

‘Lord  U. HfILToN:  Sir  5.  Northcote,  cuando  fué  canciller
del  Tesoro,  adoptó  mí  plan  muy  parecido.

EL  ANCILLER  DxL  TEsoRo:  Y  por  eso ‘creemos nosotros  que
hizo  muy  mala  administración.  (Risas   aplausos.)

Todos  los  años  experimentó  déficits  que  tuvo  que  equilibrar
por  medio  de  anualidades  sucesivas.

El  primer  lord  del  Almirafltazgo  anterior  y. sus  amigos,  se
esfuerzan  en  obligaros  á  gastos ‘que ellos  mismos  han  recha
zado  cuando  eran  poder.  «

Ahora  permitidme  que  en  pocas  palabras  condense  y os pre
-sente  mi  modo  de  pensar  en  esta  cuestión  bajo  su  aspecto

-        -financiero:  ‘  ‘  ‘  ,  .•,

‘En 1870, el presupuesto  de  marina  fué  de’ 8 500000  libras;
ahóra  es  de  13 millones.  El  presupuesto  de  guerra  fué  de

-.     .  12  millones  de  libras;  ahora  es  de  18 millones.  ¿Y’ tienen.to

 los  servicios  cuánto  tiecesitan?’  ¡Se  pretende  que  carece—
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mos  de  escuadra  de  ejérci.to  (Aplausos  en  la  oposición.
Los  5 mill’ones suplementarios que pide el noble lord  no es

táii  destinadós  á calmar  todos losdeseos sino á  dar lo necesa
rio  nada  más. (Risas.)

¿Si  se  gastara  esa  suma  suplementaria,  quedarían  satisfe-  -

chos  elhonorable  Alm.,  los  dficiales de  Marina  y  los  emi
ientes  constructores que  han  hablado  esta  iocbe?  Nada  de
eso.  Son como iin  hidrópico  que,  seguin dicen,  cuanto más
bebe  tiene más  sed.            .      -            -

Si. yo viere1  menor  indicio de que este aumenO de gastos
para  la  flota pudiera  satisfacer á los que lo reclamau  me con

solría  en cieto  modo, pero no  pasa eso. ‘Atención.)

Considerad  el sentido en que se ha  hablado  esta-iioc1.  El
anterior  primer  lord  del Almirantazgo dice que apenas tení
mos  cañoneros útiles  para  el servicio. ¿Pero  cómo puede ser
‘eso, gastándose anualmente las sumas inmensas que se gastan?Se  nos  dice  que  Francia  ha  contruído  acorazádos  con

-      tanta prisa  que  ya  está  á nuestro  nivel, y  cuando, á  conse
cuencia  de esto, nos ocupamos en oner  mde buques en grada,
se  nos objéta que eso es un  error,  como esta  noche nos  lo ha
repetido  en  su  elocuente discurso   honorable  diputado por
East-Riding.  Nosotros buscamos la  opinión de. las  personas
peritas;  pero  np  bien  la  realizau9s,  contayendQ  pa  ell&

compromisos enormes,cuando  se nos dice que el  tipo adopta
do  para  los buques  es malo,  y  que  debemos hacer  una  cosa
distinta.  (Sensación.)  .        -

El  noble lord,  preteTide también,  que  carecemos de mu.ni
iones.  Esún  hecho eitraordinari&,  dado el  gasto de 13 mi-

-  -  ilones  de libras.  (Sensación.)
Eihonorable  diputado or  East-Ridiflg, ha  dado muestras

de  una  excesiv-a cartdidez al  afirmar que  estas cuestiones no

-     tenían fin. El  gran  argumento  que  se  tiene la  costumbre de  -

preseiltar  como concluyente,  es que  Francia  ha  construido
tanto  y  tañ .depisa,  que  hemos de tener mucho  cuidado sino

queremo  quedarnos atrás.Si  el noble lord tiene necesidad de una  lección de hacienda,
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permítame  que  le  inviteá.  leer  la  cárta  del  coFespo’nsal  del
Times  en París;, verá   qué  situación  financiera  se  ve  reducida

Francia  por  haber  aceptado  varios  Gobiernos  ‘Su’yos mocies
análogas  á  la  pesente,  y  po  una  política  que  ha  ‘consentidó

proposiciones  de  ese  género,  que  -han  sido  el  resultado  de  las
expediciones  hechas  con el  ol3jeto de  extender  el imperio  coJo-

-      nial. (Sensación.)        -  ,  ,      -

-       sa  situación  es  comparable  á  la  de -aquel  que  construyera
-  -.   -  una  casa  demasiado  grande  y  que  para  cuidarla  se  viera  obli—

gad  á  organizar  un  numeroso  servicio  que  le  rruinara.-  Es
un  sistema  de  política  económica  que  careée’de  base;  que  ha

producido  la  ruina  de  muchos  países,  y’que  de  continuai,la,
-  arruiaría  también  á  una  nación  como Inglaterra.  (Gan  sen-

-  saCión.)  -                     . ,.  -

Un  miembro  responsable  ‘del’ Gabinete  ‘no puede  n  estos
momentos  pedir  á la  Cámara  que  aumente  el  resúpuesto  má&

-       alto que  ‘ha existido  minca  en  5  ni  en2  nillonés  de  libras
-     Todas las  clases  de la  sociedad  sufren  más’ 6 menos  en  la  pre.

sente  crisis.  Los  ihgresos  disminuyen  de  día  en  día,  y  no  ten-
-  -   dríamos’excusa  si  pretendiéramos  hacer  pesar  nuev’8s cargas

-  -  -  -  sobré’ el  pueblo  en  estas  circunstancias.              -

-     En Roma  y  en  Grecia,  se seguía  como regla  tradicional  que
el  qu& proponía  una  ley: nueva,  debía  prsentarse  con  un  lazo

corredizo  al  cuello.  Si  la  ley  no  era,  aceptada,  se  apretaba  el
lazo.  (Risas.)  -  -  -  ‘  -

•     -  Yo  sería  el  ifltimo  en  ‘pedir  que  se  aplicara  ese  procedi—
•      miento ‘á mi  noble  amigo;  pero  desearía  que  todo  diputado

que  propusiera  á la  Cámara  un  gasto  nuevo,  tuviera  6. la  vez
que  proponér  un  impuesto  nuevo  con  que  hacerle-frente.  La

-   proposición  de  gastos  no  podría  aceptarse  hasta- tanto  que  se
hubiera  adoptado  él  nuevo  impuesto.  (Sensación.)

El  principio  de  los foidos  de  amortización  propuesto  por  el
noble  lord,  no  puede  aceptarlo  el  -‘banco que  está  enfrente•
de’él.  -  ‘  ‘  -‘  -

Dudo  mucho  qüe  las  anualidades  del  precedene  primer
lord  puedan  encontrar  una  acogida  más  fav6rable  cerca  de  las
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•   ailtQridades- financieras. Espero qüe  nose  tratará  de imponer
•   cargas nuevas al país.

-.  os  miembros responables  del Gobierno han de fener pre-  -

ente  que el pueblo no  puede soportar  los  impuestos nuevos
que.se  trata  de  imponerle; á menos  que  no  se  quiera- entrar

•      en el camino fatal de los  emróstitos  para  los -gastos navales
Mrdinarios  y  para  los institutos  militares,en  tieñpo  de paz,

•      vía que  debe cQnducir á una  Hacíenda sin  solidez y quizás á
-      l  bancarrota nacional.  -.                     -

-.    -  Sir- II.  Ircs-BÉAcHs:  No estoy absolutamente de acuerdo -

--     con mi nobLe amigo, pero  creo que  ha  tratado  el asunto, con
•     .conoimiento lEás profundo y criterio más amplio que el .can

ciller  dl:1esoro’.  (Atención.)               . /

/  Me parece que no debemos preocuparnos en saber si el pre.
-  ,   •‘  -  supuesto . de’ Marina. uesta  ahora  13 500 000 libras  y  si  an—

-‘‘:.  Çes no  pasaba de 9,  y  de si gastamos’ más  6 meños  que  las
-  -  -  ,  dfiás  naciones.  La  cuestión  que  debemos  estudiar,  es  si

-      el presupuesto de  Marina  ‘votado por la  Cámara  bast’a pará
-  -  -    manteneí’ la  flota en  un  estado de eficacia real (sensacióh),  y

-  -   -  si  la cantidad,concedida se gasta  razonablemente. Esta  parte
-.  -  --  ha  sido- ‘algo descuidada por el  honorable diputado. de la opo

-  --  -     sidón. Mi noble amigo, que no etá  satisfecho del presupuesto
-  -  -  actual  de Marina, desearía urnentarlo  por. un  procedimiento
-  -  -   financiero, al  cual yo  no  me  puedo ‘asociar. Mi noble amigo,

-  además,  ha  sometido á  la  Cámara  sus  opiniones  acerca  del
-     estado presente de la flota, de lo cual puede hablar ‘con mucha  -

-     competencia, y me  parece que los’ ministros’ responsables no
-  han  refuta4o enteramente sus  asertos. (Sensa’ción.)           • -

-  -    ‘Esta nateria  no se puedediscutir  como sometida á. la Cámar,a
por  lo-s honorables diputados que  representan los  diferentes
•servjjos.  La cuestión no estriba solo en saber si los diferenles

-  -   •  departamentos  tienen lo que  necesitan ó no.  Se trata  de saber
-  -    - -  -  -si  el país puede -estar satisfecho de la  condición rsente  de

-,  -  su  Marina. (Sensación.)         -  -

-    ‘Yo no estoy aquí  para  hacer  la  crítica’ del  presupuesto de
Marina.  Meinclino  á  creer  que  ha  sido  bien, estudiado bajo
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•       todos sus  aspectos, y que es todo loamplio  que se puede espé—
rar  del actual Gobierno.
-El  precedente primer lord  del  Almirantazgo os ha  hablado

•        de los gastos navales- y militares  que  se  hicierón.el  año iul
•  -.  timo.  Ahora, ¿no  reconocemos todos que  esos gasos,  hechos

en  un momento  de pánico, han  sido completamente inútiles?
-       Nadie se  atreve-á.Iiegar  que. se  ha  malgastado muchísimo

•     -  -  dinero  al  administrar  los  fondos  el  verano  último.  Y  esto.
-        ¿por qué? ¿No puede ocurrir  que el estado de la flota no fuera   -

•   -      en aqúel entonces tai  satisfactorio como ebi6  erlo  y que no
-       se la haya  alistado de todos los recursos que  debió llevar? De

-         antemano yconriieno  gastos se  hubiera  podida asegurar aL  -

-  -      país el servicio de cruceios rápidos acorazadós. Diciendo que
•    -.    la mayor parte  de esos gastos se hubieran  evitado con un  poco

más  de previsión, creo poder seguir las ideas de mi nobleamigo.
Pero  cuando propone  que  se  voten 2 millones  de libras,  no

•         puedo ya pensar como él.  Sostengo que el precedente sentádo
por  in  Gobierno liberal  cuando tomó dinero á préstamo para

•        construir fortificaciones, no  debe imitarse,  porque considero
•  -        jue eF sistema de  anualidades  no  se  debe adoptar, á menos-

que  no  se  trate  de dar  al  país  una  ventaja  permanente.  La
-     cuestión ue  se trata de resolver es esta  ¿podrán encoiitrarse;  -

-  -,     por otro procedimiento, los fondos necesarios? Ciertamente se
puede,  aumentando  el  presupuesto  ordinario.  No  es  de mi
incumbencia  entrar  en los  pormenores del presupuesto, que

-  •    carezco de  competencia para  juzgar;  pero  sí  me  atreveró ¿1
decit,  que si en el de este año  no  se hace  nada para poner  la
flota  en un  estado de acción más eficaz de lo que era en Abril  -

y  Mayo últimos, cuando esos gastos splenentarios  y de puro
derroche  se hicieron de repénté  sí  m  atreveré á decir que  el 
Gobierno  de  S.  M. ha  faltado á  su  deber respecto á  la  Cá
mara.  (Aplausos.)  -  -

-  Yo  he  comprendido del  honorable  orador de  la  oposición
que  ha  reemplazado tan  hábilmente  al  eminente  diputado
que  ha tenido que ausentarse  esta  noche; yo he  comprendido  -

que  el Gobierno de 5.  M. quería  continuar  la  pqlítica de lord
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Nthbiok;yo  temo que  el  .Goierno  de  S. M. no cotitind’
en  los preáupúestos la  política que  lord Northbiook  sostenía  -

en  1884. (Sensación.)
-       Yo temo que haya, variado de  conducta debilitando la  flota

para  l  porvenir  no disponiendo un  gasio necesario para los
depósitos  de carbón  lejanos.y  que,  de una  manera  general,

n&• introduzca en el  presupuesto providencias bastantes para
seghrar  los  intereses  del país  bajo  el punto  de vista  de la
Marina.  -  .  .

Ei  Sn.  CAMP.BELL-BANNRMAN: El  honorable  diputado  no
conoce aiin el presupuesto del ejército.

Sir  JI. HICKS-BEACHS:  No.; pero el  honorable diutado  que
á  la  szón  representa  al  Almirantazgo, nos ha  hablado  esta
noche  de la defensa de. los depósitos de carbón, y confieso que

-.  no  ñie han  satisfecho las  noticias que  nos ha  dado respecto

del  estado de las obras ni  de las intenciones  del Gobierno en
e1  asunto.  .

SNoSotrçSño nos  ócupames en este  inomnto  de los arma

me-ntds en sí; peró esos- trabajos deben ser incluidos en el pe

supuesto  y  el honorabl  diputado al  tratar  de ello ha  tocado
,   una  cue.stióíesencial para la Mariná.  ,

En  teoríá ee  ca  tulopíedestár  fuera del resuipuesto  de  -

Mariña,  pero ihdudablement  niíestra  flota para  ser iltil  ne
cesita  de eos  depósitos de carbón  y  no  podrá  obrar  con toda

eficacia si ellos no  están protegidos contrael  enemigo. (Scn—
sación.)  ..  .  -

Nohay  cuestión alguna,  en  consecuencia,  rpás dig.na de  sa
berse  bien que averiguar.. si ef Gobirno  de S;  M. hacé lo que

cree  necesario. ylo  que sus predesesores han  considerado iltil
pa  aSegurar los depósitos de carbóii. (Sensación.)  -

Yo  hubiera  desea-do oir  del  Gobierno  de. S.  M.  y  si  puedo
decirlo  sin faltar al respeto que merece el  honorable diputado

-  .pó.r 1oca d& un  m-idmbro uás  importante del Gobieino,  algu
nasexp1iaacionesmás  tranquilizadoras sobre ese punto.

Confieso,  recordando mi  experiencia personal en  asuntos
coloniales,.recordando cuán pocó ha hecho la. naturaleza para.

TOMO  Xx.—EBBERo,  1887.   .                      14
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la  defensa  de  esas  p’osiciones—posicions  que  sonde’una  im-   -

-    portancia  vital  para  este  país—cónfieso  que  ne  creo  posible’
-   ‘     gastar mejor  el  dinero  que  empleándolo  en  ponerlas  en  estade

de  que  ellas  se defiendan  por  sí msmas.,(Sensación.)
‘Si  sucede  que  el Gobierno  de  5.  M.  ejecuta  este  año  la  mi-  -

tad  nada  más  de  los proyectos  de  lord  Northbrook  me  atreve
á’  decir  que  descuidard  un  asunto  que  debiera  ser  llevado  d
témino  lo más  deprisa  posible.’ (Sensación.)  -

N  quiero  extenderme  más  e,n esta  discusión  de  presupues
tos  pero  temo  que  por  razones  finanieras  no  mé,sea  posibl

aboyar  la  moción  de  mi  noble  amigo.  Yo  temo  que: los  fondos
de  arnortizaciór  estén  ya  comprometidos  con  otro-fi-iTes-, un
que  el  canciller  del  Tesoro  no  lo haya  dicho-, y tengo  la misma
opinión  q.ue el  respetable  diputado  en  cuanto  á  las  anu.lida
des.  Sostengo,  con  toda  sinceridad;  que  el  Gobierno,  con  los

•   ‘      medios que  tiene  á  su  disposición,  debe  hacer  todo  género  de
esfuerzos  para  asegurar  la  eficacia  de  este  importante  rn’édio
de  defensa  de  la  patria.  Y  no podrá  conséguirlo  de  una  mane
r  más  completa  que  consagrando  con la  mayor  premura  los
recursos  que  se  le  conceden  á  preservar  co-ntra un  ataque  del.

enemigo  esos  depósitos  de  carbán,.que  son  tan-necesarios  ít  ‘

la  seguri’dadde  núestra  Mdina.  (Aplausos.)
El  Sr.  ILLENGWdRTH  se  levanta  entre’  vces  de  «á  votárt

¡á  votar!»  y dice  que  si las  palabrs  de los hnorables  diputados
fueran  tomadas  én  sentido  literal  pioducirfan  al  día  siguidn
te,  cuando  el  pdblico  la  leyera  en  la  prensa,  las  alarmas  más

-    graves;  pero  eas  exageraciones  deben  ser  tomadas  en  lo que
•  -    -    va1en  La Cámara  daría  uiestra  de -disceción  acogiendo  con

desconfianza  ‘las ideas  expuestas  por  los interesados.
Los  honorables  oridoi’es  no  han  estudiado  más  que  un  as

‘pec-to de  la  cuestión;  todos  han  olvidado-á  los  contribuyentes
que  convendría  dejar  respirar  en  estos  tiempos, de  crisis.

Entre  todas  las  medidas  própuestas  para  aliviar  la  miseria    -

del  país  la  más  singular  es  laconsistente  en  aumentar  5  ,3�

millones  sus  cargas  bajo  el  pretexto  de  que  la  Marina  los ne
--   cesita.  -
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Píotesta  coitra  la  aprobación  de  cualquier’proyecto  de  la

índole  deI  presentado  por  el  noble  lord.  (Gritos  de  ¡á  votar!)
Los.oficiales  de  guerra  y  niarina  admitidos  en  esta  Cámara

•   debieran  guardar  silencio  (Rísas)  y  cuantas  comunicaciones
desearan  presentar  al  Gobierno  deberían  hacerlo  en  particular.

Exclamaciones  de  extrañeza  y risas.)
iÇord  C.  BnRESFORD  pide  qe  se le  permita  retirar  su  propo

•   sicip  para  reformarla  salvando  la  cuestión  de  los  fondos  de
amc  ftzación.  (Gritos  de:  ¡Nó!)

•    Ej Alm.  EGERTOÑ espera  que  el  noble  lord  no ‘atribuirá  esos

•    grijos aUa’do  liberal  de  la  Cámara  que  tendría  una  satisfac—
cióh si  ‘iera  gastar:  mayores  sumas  para  la Marii’a  (Nó)  y

•    —que..piensa que  en: estas  circunstanciases  preciso  aceptar  el
•    presipuesto’  so pena  de provocar  ina  excisión.

-  Habiéndóse  procdidoá  la  votación,  resultan  votos.

•     • En  pró  de la  proposición98

En  contra2O

-   La  mayoría  en  contra  ,  pues,  de  108  desechada  la  pro-
-    posición  adoptándosé  el primitivo.  proyecto.

•Acerca  del  crédito  .para los  61 400  niariderosy  aprendces,
comprendiendo  también  42900-soldados  de  marina;  ‘ -

Lord  G. 1AMIiToN dice qué  la’ votaéin  d’este  cródit6  es la
•    ocasjóu. que  en  circunstancias  rdinaria.s,  aprovechan  los  Go—

•    biernos  para  dar  á  onocer  sus  proyectos  anuales  respécto  á
la  Marija.  -

Como.  el  sécretario  del  Almirantazgo  desgraciadamente  sé

 halla  ausente,é1  propone  que  no  se  eiamine  ahora  ese crédito
•    yque  el juevés  próximo,  cuando  se  discuta  el  resto,  se  proce—

•   acorno  de  ordinario’
El  Sr.  Duff  Qontesta aceptando  l  proposición,  reserando

•   • para  la  reunión  p•róxima la  declaración  ‘de costumbre.
•    Sóadopta  este procedimiento.

Extractado del Times por la Recue Maritim
-  -                          ytraducido por

FEDERrCO  MONTALDO.
(Üeatiaaara.)



/

FILTROS POR ASOEÑSIÓ1

SU  APLICACIÓN Á LOS BUQUES.

E  esto  filtros  el  líquido  quc  hade  sufrir  la  oeracfón  atra
viesa  las  sustancias  porosas’ bajo una  presión  determinada,  en

el  sentido  de  abajo  arriba  (fig.  j•&,  1dm. VI);  sus  formas,  di
mensiones  coiñposición  de  las  capas  flitrantes  ‘y demás’ insta

lciones  pueden  variar  á  gusto  del  constructor  y  segú1  la
,naturaleza  del  liquido  que  haya  de  filtraíse.

•     Abordo de  algunos.  buques  de  guerra  franceses  (1) “las ayni
dantes  ‘de máquina  han  cQnstruídO  filtros  por  ascensión  paia

7e1 agua  dulcé  que  han  dadoesnltadOS  e*celentes;  las  ventajaS
obtenidas  han. sida:  solidez,  abundancia  de agua’filtrada;  cons
tru,cciób  teparación  y limpieza  fáciles.

-     Se han  podido filtrar  aguas  cenagosas  de  los ríos  de  Cochin
china  aztes  ‘de metrla  en  los  eiji’bes  habiendo  teemplazado
con  filtros  los bar’riles;  las  tripulaciones   el  pasaje  han  bebido
agua  perfectamente  limpid,  cuándo  la contenida  en  los aljibes
estaba  miiy  sucia  é impura.

El  empleo  á  bordo  de  estos  filtros  podría  dar  lugar  á  un,
largo  estudio  teóricQ;perO  nos  parece  preferible  describir  aquí
la  instalación  completa  de  uno  de  ellos ‘en  un  buque,  y  ast  se
podrá  tener  ina  idea  exacta  de  cómo  se  adaptan  á  todas  las
necesidades  del  servicio  y  de  qüó reciben  las  forrnas’más  ‘ade
cuádas  para  aprovechar  los huecos  dsocupados.

-  (1)  Tcji’i (186-7O); BouraVe  (18fl-74); Famerje  (1872—74); Seyou  (188485);,Mi’
U  (lSSz-S6); Mrtao  (IS85-8S).  .  .  ‘  ‘  ‘
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El  transporte .Mytho va provisto de seis filtros por ascensión,
de  zinc, çonstrufdos por los maquinistas de á bordo y reparti
dos  de la manera siguiente: dos  de gran tamafio, con- dos gri
fos  cada uno  (figuras 2 y 2 bis  láminas.  VII  y  VIII)  (1) van
colocados  en  la  batería  baja.  Un solo grifo ha  dado el agua

filtrada  necesaria  para  950 soldados que  iban de- transporte,
durante  cuarenta días pasados en el Mar Rojo  es verdad que

-  -  se  ha ejercido una activa vigilancia.       -  -

-   En  cada una  de  las  baterías  á proa,  un  filtro de  un  solo
grifo  cada uno fijos en el palo trinquete  (fig. 3, lám, IX).  -

El  quinto  va en cubierta debajo del puente.
-       El sexto está en el sollado, en la  inmediación del  serpentín

(1)  Las  figuras 2 y  2 is  conlas  explicaciones que acompañan  presentan  los de
talles  de construcción  de un filtro de 1,20 -m. de .ltura  y  de 0,d0 m.  de diámetro.  El
agua  procedente  de la bodega  entra por el tubo Q en el reservorio  móvil (1)  y  -por
el  tubo t  V desciende á la parte  inferior  del  filtro (R’); atraviesa  el enjaretado  C C’,
las  capas  de materiaé  porosas, el enjaretado e, e, e y  llega al  reservorio Y de  donde

-    sale por los grifos de consumo y distribución;  la unión t  debe ser estanca,  lo que  se
consigue  fácilmente  con ayuda  de una  virola de cautchuc;  en  la  extremidad  t  del

-   tubito  se coloca una  tela de cedazo para que el agua  no llegue  con demasiada fuerza
é  la-parte  inferior.  -  .       -

-  Las  capas filtrautes  de idéntico  espesor  entre  sí  están  dispuestas,  contando  de
-       abao-arriba en  este ordn:  -

•  -     Piedrecillas ó chinas  como avellanas.  :  -

-  -  Arena  gruesa.  -  -  -

-      Trozos de ladrillo como  nueces próximamente.  -

-      Afena ordidaria;  una capa  algo más gruesa  que  las demás.
-      Carbón de madera en tr6zoa como nueces  medianas.

Idem  Id. má  reducidos.                        -- -  -

Iegro  animal  en granos.
-        Carbón. de madera en  trozos como  nueces  medianas.

-     Idem id. más  reducidos.           .              -

Arena  ordinaria:  una capa algo nás  gruesa  que las  demás.
Trozos de ladrillo,  como uueces próximamente.  -

Arena  ‘rdesa.  -                            -

-   Piedrecillas  ó chinas como avellanas.               .     -

-   .  Estos’diversos  lechos van, apilados y sujetos  por un  cerco de madera.
La  limpieza  se  hace  destapando  el  orificio que  hay  para ese objeto en  la parte

-  inferioró  echando porélun  chorro de agua  con un  bombillo para  desprender  mejor

-    lo  residuos  depositados  en el fondo.    -         -     -    -

-:  -  •  Si  el ráservorio- ó depósito  superior  va soldado al restodel  filtro ó si se suprime,
-  -  es necesario dejar  una  cálida al aire  (fig. 4) abierla  constantemente  ó con un  grifo.
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de  hierro  del  refrigerador,  que  produce  á  menudo  un  agua
demasiado  coloreada,  y  exige  para  ser  utilizada  una  nueva
filtración.  Este  se  limpia  con  el  mayor  esmero  diaria
mente  (fig. 4,  1dm. X).

Todos  los filtros,  menos  el  del  refrigerador,  llevan  depósi
tos  de  hoja  de lata  llenos  de  un  líquido  acidulado  que  -el bebe
dor  mezcla  con el  agua  filtrada  en  un  vaso  unido  á  los  gritos

por  una  cadenilla;  este líquido  puede  prepararlo  el maestre  de
víveres  con los  residuos  del  café,  del  azúcar,  del  aguardien
te,  etc.,  etc.  -

No  coisideramos  indispensable  insistir  en  la  influencia
que  el uso  de  estos  filtros ha  de  ejercer  sobre  la  conservación

de  la  salud  de  las  tripulaciones,  principalmente  en  aquellos.
-    países  en  los que  precisa  hacer  el  agua  en  lugares  mal  sanos

-  y  de  ninguna  garantía  de  limpieza;  en  ellos  se  puede proceder
-    de -la manera  siguiente  para  clarificar  el  agua  cenagosa  (fig. 5,

1dm.  VI).
En  tinas  (B)  colocadás  sobre  cubierta,  se  echa  el  agua  de

jándola  reposar  por  algún  tiempo  después  de  agitarla  con
un  terrón  de  alumbre  que  se fija  en  la  extremidad  de  un  palo

cualquiera;  luego  se  hace  pasar  la  de  las  capas  superiores  por
un  filtro  (F,), cuyo  grifo  de  distribución  comunica  con  un  al
jibe:  el  aguase  reposa,  otra  vez,  yá  la  salida  se  la  filtra  de
nuevo  antes  de  usarla.  Este  procedimiento  fué  empleado  en

-  -    Cochinhina  (1872-74),  á  bordo  de  un  cañonero.  -

Al  termiñar  esta nota,  parece  natural  insistir  en  el deseo,  y
-   hasta  en  la  necesitad,  de  que  los  constructores  adopten,  si

quieraen  lós  buques  grandes,  unas  fuentes-filtros,  en  las  que
•  •    hubiera  agua  siempre  en  presión  mantenida  por  un  depósito

alimentado  por  una  bomba  de  vapor,  lo  que  suprimiría  un
•     ruido en  extremo  incómodo  para  la  tripulación  y  el  pasaje;

•  asimismo  podemos  esperar  que  la  fabricación  del hielo  se  po—

4rá  obtener  pronto  á bordo  con  gran  economía,  para  que  se
-  beba  elagua  á una  temperatuía  algQ inferior  á  la  del aire  am-

-  -   bient.                  -  -  -

Traducido &e la Rece  Moritime e  CoZoice,  por F. M.
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Con  l  mismo  epígrafe  que  encabeza  estas Jíneas,  ha  publi—
cado  el primer  maquinista  de  la Armada,  D. José  Navrro,.un
interésante  artículo  en  el  mlm.  36 del  Boletín  deL Círculó que
sus  dignos  compañeros  tienen  establecido  en  Ferrol.  Lo 4nte—
-resante  del  asunto  por  una  parte,  y  por  otra  la  copia  de  noti—

-        cias  datos  que  en  el  concienzudo  trabajo  del  Sr.  Navarro  se
hallan  reunidos,  nos  proporcionan  una  ocasióu  que  aprove—
.chamos  con gusto  para  tratar  de  la  cuestión  hoy  más oportuna

•   que  nunca  por  haberse  aplicado  el  aparato  Normandy.,para
-      alimentar  las  calderas  de los  torpederos  durante  las  naega—

ciones  largas  de  tan  delicados  organismos.
•       Consiste el ‘destilador  ideado  por  l  Dr.  ‘Normandy,  tan

ingenioso,  como  itih,  en  dos  cilindros  llamados  po  sus  usos
hervidor  el  no  y condnsador  el  ro;  en  el  interior  de  cada

•  uno  de  ellos se  aloja  un  haz  de  tubos,  en  cuya  superficie  exte
rior  se  efctúa  la  condensación  del  vapor  por  nfriamiento  y
por  contacto  y  que  se  rzeunen al  fin  todos  en  uno  por  el  que
sale  el  agua  destilada  ya.  Este  es  el  aparat  en  su  expresión

más.  elernenta1
-Los  tubosdel  primer  cilindro  comunican,  con  la  caldera,  y

los  del  segundo  cón el primero,  hallándose  también  en  comu
nicación  ambos  cilindros  por  medio  de  una  llave  depaso  colo

cada  en la  parte  inferior  de  ellos  el  hervidor  posee  además  un
tubo  vertical  en  la  parte  superior  que  le  comunica  con  la

‘atmósfera,  y  el  condensador  dos laterales,  el primero  en  rela

ción  con una  bomba  impelente,  y  el segundo  que  descarga  en
el  mar;  por  aquel  penetra  en  el  cilindro  utna’corrient-e de  agua



202        REVISTA GENERAL DE MARINA.

fría  que,  después  de  circular  por  su  interior,  contribuyendo  á
la  condensación  del  vapor  que  corre  por  los  tuhos,  sale  por
este  último.

El  funcionamiento  del aparato  se veriflea del modo siguiente:
la  bomba  impelente  llena  de  agua  el  cilindro  segundo;  ábreso
entonces  la  llave  de  paso  y parte  de  esta  agua  penetra  en  el
cilindro  primero  (hervidor)  llenándolo  hasta  una  altura  con
venida  de  antemano,  volviéndola  á  cerrar;  el  aparato  en  estas
condiciones  solo  espera  ya  que  entre  vapor  para  ser condensa
do,  perdiendo  á  la  vez calórico  que  ha  de servir  para  enerar
nuvo  vapor  dentro  de él.

Dase  entrada  al  vapor  que  circulando  por  los  tubos  calienta

el  agu  que  los  rodea,  ue  como  permanece  estancada,  llega
pronto  á  la  ebullición,  produciendo  vapores  que  por  la  comu
nicación  alta  ya  citada,  pasan  al  haz  tubular  del  segwido
cilindro  dónde  se  licuarán;  el  que  penetró  en  los  tubos  del
primer  cilindro  se  condensará  también,  ¿onvirtiéndose  err
agua  á  1000 que  saldrá  por  un  tubQ inferior  sin  variar  de esa  -

temperatura,  porque  no  circula  y  porque  está  en  comunica
ción  con la  atmósfera  toda  la. del  cilindro,  por  medio  del  tubo
vertical  colocada en  lo  alto  de  él,  y  por  el  cual  comprendere—
mos  que  no  puede  salir  vapor,  recordando  que  la  presiones
dentro  del  aparato  en  acttvidad.  son  iiuy  inferiores  á  la  at
mosférica  lo  que  favorece  aún,  porque  entra  cierta  cantidad
de  aire  que,  mezclado  con  el  vapor,  da  al  agua  que  resulLa.
cuando  él  se  condensa,  la  aireación  necesaria.  para  hacerla
potable.

La  contenida  en  el  hervidor  irá  desapareciendo  convertida

en  vapor,  por  lo  cual  se  la  irá  reponiendo  con  solo  abrir  la
llave  de  pasa  que  comunica  con  el  cilindro  segundo  en  comu
nicación  á  su  vez con el  mar.  También  es  preciso  sustituir  de
tiempo  en  tiempo  el  agua  qii  contiene  por  otra  nueva,  pues
si  la  dejamos,  se  acumularían  con exceso las  sales  del agua  ya
vaporizada  y se inutilizaría  el  hervidor;  esta  operación,  por  lo
démás,  es  la  misma  que  se  practica  en  las  calderas  ajimenta
das  con agua  de  mar.
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Veamos  ahora lacantidad  de agua que se puede obteier  del
-  destilador,  suponindole• en las condiciones en que considera

mos  al describirlo, con el agua que  rodea los tubos del primer
cilindro  á  la  temperatura  de ebullición, de la  que  nopiede
pasar  porque está en. comunicación con el  exterior  y estudie
mos  el agua que dará  1 kg.  de vapor.

T  llamaremos á  la, ternpeiatura del váor;  el calor que cede
ría  al  agua del hervidor si esta conservara Ja  temperatura  del
mar,  que llamaremos t, sería

54t±T—t.

pero  coino hemos supuesto álOO° el agua  que ródea los tubos,
el  calor emit;ído por cada kilogramo de vapor serg

540+T—10Ø

Esta  cantidad de calórico vaporizará otra de agua del heri
dor  que ha de ser sustituída por la llave de paso con la conte
nida  en  el  condensador que  permanece. á t; si  llamamos p  al
peso  de la  que  puede vaporizar; necesitará  para hacerlo una
suma  de calor igual á

540±100—t
para  cada kilogramo y

(540+100.—t)p  **

para  la  cantidad que zpueda vaporizar el  ca1órcó cedido pr
1  kg. de.vapor procedente de la caldera.

-   De  la  expresi6n *  nos  resultaría  1 kg. de agua á  100°  que
saldrá  de los tubos del hervidor ó primer cilindro; pero  como
quiera  que  el  calórico emitido por  el vapor es igual al absor—

•  bido  por el agua, en la expresión *.  *  tendremos igualdad

-.        540±T_100.=(540+100_t)  p
de  donde           -

-•                    T—100
54O+lGO—t.

El  valor de p  expresado en kilogramos será  la cantidad de
agua  que  obtengamos en el  destilador y que  podremos enviar
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•  á  lacaldera  para  reponer  las  pérdidas,  y  á  la  vez  la  que  pro
viene  de  condensar  el  vapor  suministrado,  para  que  funcio
riara  el  aparato.

-      E  evidente,  que  cuanto  más  valgan  T  y  t,  mayor  rendii—
miento  dará  el  destilador,  llegando  al  doble  cuando  la  suma  de
las  temperaturas  del  vapor  y del  agua  del  mar  sea igual  á  200°,
haciendo  caso  omiso  del  calórico  robado  por  la  irradiación,  y

del  que  se  &mplea en  elevar  á  100  desde  t  el  agua  que  intro
ducimos  en  el  hervidor  para  sustituir  periódicamente  la  que

-     dejada allí,  producfría  perjudiçiales  depósitos  salinos.

*
**

Pasa  luego  e1 Sr.  Navarro  á  exponer  una  descripción  deta
llada  del aparato  y  sus funciones,  acompañándola  de  una  pre
ciosa  lámina  que sentimos  vernos  privados  de  reproducii,  pero
tanto  una  como otra  las  recomendamos  al  que  desee  formarse

•      una idea  exactísima  de  tan  interesante  mecanismo.
La  fragata  Numancia  fué el  primer  buque  de  nuestra  mari

na  de gaerra  que  lo  tuvo,  y  á  pesar  de  que  entre  los  de  su
clase  es  quizás  el más  complicado  y  el  que  exige cuidados  más

•   miiiuciosos   constantes  para  su  manejo  y  conservación,  posee

•       otra  cualidades  que  lo hacen  superior  á todos  los demás,  sobre
todo  para  la  aplicación  que  recientement  se le  ha  dado y  que•
apuntamos  al- principio,  como  geiíerador  del  agua  necesaria
para  el  con.suno  de  las  calderas  de  los  torpederos;  ya  lo llevan

el  Orión,  -Retamosa, Ordóñez  y Acebedo y  lo  llevarán  también
•      los que  se están  construyeido  e.  Inglaterra.

Antes  de  concluir  esta  breve  reseña  que  damos,  apiove
chando  algunos  de  los  muchos  datos  que  el  Sr..  Navarro  ha

•   recogido  y  publica  en  su  interesante  trabajo,  añadiremos  que
el  aparato  en  cuestió  lleva  anejo  un  filtro  que  puede  utili
zarse  ó rio  por  una  sencilla  opet.aCión segimn que  el  agua  des—
tilada  que  se  vaya  obteniendo  haya.  de  sei  empleada  corno po
tale  abordo  ó  solamente  como  productora  de/ vapor  en  las
calderas.-  .  .

F.  M.  -



IVEfAJAS BEL ALUBRADO ITER1OR BE LÚS BJUES

POR MEDIO DE LA ELECTRICFDAD.

Ventajas  generales.

‘1.0  La  electricidad  aplicada  al  alumbrado  interior  de  los
buques  de  guerra  tiene  Ja ventaja  inapreciable  de  no poder  en
ningn  caso  producir  ni  activar  incendios.

2.°  A  bordo,  donde los  diferentes  locales  no  pecan  -cielta

mente  ni  por  la  abundancia  ni  por  la  pureza  del  aire  que  con-
-  tienen  (á pesar  de  todos  lo  medios  que  para  evitarlo  se  em

pleen),  el  alumbrado  por  incandescencia  tiene  la  ventaja  iii—
mensa,  bajo  el  punto  higiénico,  de no cons.umir  oxigeno  algu
no  del scaso  airé  de que  e  dispone,  la  de no  infeccionarlo  con
ácido  carbónico  procedente  de  la  ccmbustión  del  aceite  ó  de

•  los  hachotes  usados  de  ordinario  y  la  de  conserar  en  los lo-  -

cales  una  temperatura  menos  alta.
La  luz  eléctrica  por  incandescencia  se  produceen  el vacío

Lomo  es  sabido;  á  igualdad  de  intensidade  luminosas,  para
un  foco equiv’alente  á  100-bujías  por  ejemplo,  hallamos  que

•   la  cantidad  de  ácido  carbónico  producido  en  una  hora  por  uno
eléctrico  de  incandescencia  es  cero  mientras  que  el  formado

•   por  bujías  esteáricas  alcanza  á  1,30 m.8  y el  doble,  oco  más ó
-   ‘  menos,  si  lo  constituye.  una  llamas de  aceite;  por  otra  parte,

tenemos  que  el calor  irradiado  en  una  hora  por  la. luz  incan
descente  varía  entre  290 y  530 calorías  -mientras  el  de las--bu;
jfas  esteáricas  es igual  á  8 940 y  á la  mitad  de  esta  cifra  próxi
rnamente  el de  la  llama  de  aceite  (véanse los datos  experinien

tales  publicadbs  por  Fischer  en  la  Lumire  diectrique de 16 de  -

Junio  de  1883).      - ..  ..  .
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3.°  En  los  locales  de  máquinas  cuando  estas  funcionan
con  tiro  forzado  y  con los  ventiladores  en  acción,  cuando  se
hace  imposible  á  bordo  cuaiquiejistema  ordinario  de  alum
brado,  el  eléctrico  es  el único  que  ha  prestado  un  perfecto  ser
vicio.

4.°  El  alumbrado  eléctrico  interior  de los buques  del  Esta
do  es  económico  comarándolo  cón  los  gastos  que  producen

los  ordinarios  por  aceite  ó  hachotes.  El  barco  de  guerra  que
hasia  ahora  ha  realizado  con  más  exactitud  experiencias  en
gran  escala  acerca  de  este  punto  es  el  acorazado  inglés  Coba

sus  (1) que  lleva  alumbrado  del  sitema  Bruch  ly  emplea  má
quinas  motora  de  Brotheroocl:  según  los  escrupulosos  cálcu_
los  ingleses  el  alumbrado  eléctrico  cuesta  menos  de  la  mitad

-    que  el  ordinario.
1-lay quien  objeta  que  en  esos  y  otros  cálculos  análogos  nó

se  han  tenido  en  cuenta  los gastos  de  instalación  pero  se  pue
-   de hacer  observar,  como  contestación,  que  en  tos  buques  de

guerra  el gasto  verdaderamente  considerable,  el  de las  máqui

nas  es  utilizado  nada-más,  no  producido,  por  el  alumbratio
-  interior  puesto  que  aquellas  ya  se  hallan  intaladas,  á  bordo

para  el  alimbrado  éxterior  que  sirve  en  tiempo  -de  guerra
-     - para  el  servicio  de  vigilancia  contra  los  ataques  de  torpederos.

-    y  en  todo  tiemp6  como  medio  de  hacer  señales  nocturnas  á
-  gran  distancia,  para  nieblas  y  para  alumbrar  el  camino  del

buque  cuando  entia  ó  sale  de  noche  de  los  puertos  y  bahías.  -

-El-resto  del  material  necesario  para  el  alumbiado  eléctrico

cuesta  un  poco más  que  los  utensilios  ordinarios  pero  en  cam
bio  funciona  mucho  antes,  su  conservación  es  más  sencilla  y
no  se  deteriora  con  tanta  facilidad  cqmo  estos.  Una  lámpara

eléctrica  pequeña  puede  durar  mucho  tiempo  hábiéndose  ex
perimentado  varias  en  las -que el  constructof  había  obtenido
un  vacío  bueno,  que  han  estadó  encendidas  2500  horas  se

guidas.  -

(1)  Véase- paza más detl1eS  la pág. 132 del tomo xvi  de la  REVISTA. (N.  ie  Za R)
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Consideracjoes  referentes  al  alumbrado  eléc
frico  del  «Dandólo.»

Las  consideraciones que  acabamos d  exoner  puede  apa
yarse  en las experiencias verificadas á  bordo del Dando]o  que
s  el primer buque de guerra  que ha  tenido el Iumbrado  eiéc.
trico  completo aunque  con  motores Brotherhood  que no  -son
ciertamnte  los que  Illejor satisfacen el aspecto económico.de

-      la éuestión.•
Como  el  gasto  más  considerable  del  alumbrado  -eléctrico  es

/       el representado por  la  cantidad de  vapor  consumido  por.  los
motores  mismos 6  sea por  la  cantidad jde. carbón. necesario

—  iara  producirle;  como por  otra  parte  los  generadores  de  vapor

del  Dandoio  sirven  para  otros  diversos  usos,  el  mejor  y  hasta
•  sise  quiere  el único medio de conocer el  consumo  de  carbón

-  ...  .       empleado en  la  lu  eléctrica  consiste  en  referirse  á la  cantidad
de  vapor  ¿n  ella  consumida.  .

Ef  Dandolo  en sus  encen
didas  para la  propulsión, muchas  de  sus  grandes  calderas  y
una  caldera  pequeña  para  la  dtiIación;  en  las  primras  se

lleva  un  sobrante  de  vapor  para  el  servicio  de  las  máquinas
auxiliares,  como  son  las  del timón,  las  dos ‘cafirias para  la  ex

.tracción  de  cenizas, para.  lo  ventiladores,  para  la  bomba.  de
incendios,  algunas  veces para  el  cabrstnte  de  proa  y  el  pe—

.queño  de papa  y.mientras  duran  los ejercicios para  las  máqui
nas  hidráulicas  de  los cañones  y.para  las  bombas  de  coñpre-

-  .   .  .  sión  del  aire.  en  los’.torpe’dos automóviles.  .

Al. ladode  esta cpnsiderable producción normal de vapor, re

‘.sulta isignificantela  cantidadcónsumjda por los motore5 Bro
thrhood  de las máquinas diramo-eléctrjcas necesarias .pai’á el
.alurnbrado interior,  pud.iendo por consecuencia deducirse, sin

temor  de equivocarse,  que  durante  la  navegacióneí  a1umbado
elctrico  interior  es de  un  costo insignifiáante,  riuchíimo  más
económico  que  el  alumbrado  ordinaria  de  aceite ó  hchotes..

Ei  puerto  son dstints  las  conclusionós-á  causa  de  que  se
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/     limita.niucho  la  prod,uceión de  vapor;  se  le  obtiene  de  una  de
las  pequeñas  calderas  auxiliares  conservads  siempre  en  pre
Sión  ante  la  eventualidad  de  un  incendio,  para  el  baldeo,  ven-

•      tilaclores, izar  cenizas,  limpieza  de jardines  de  proa,  ejercicios

de  cañón  y  lanzar  torpedos;  y  de  noche,  finalm  ente,  para  la
bomba  de agua  dulce  y  á  veces  para  destilai’. Esta  producción

•      limitada de  vapor  exige que  en  puerto  cada  servicio  tenga  se-
ñalado  su  consumo  particular  de  vapor  y  de  carb.óh  por  con—

•     siguiente.
•        Ahora una  caldera  auxiliar  del  Dandolo  que  consume  me

nos  de  125 lg.  de carbón  por  hora,  produce  fácilmente  530rn.
•       de vapor  cow3O libras  de  presión;  una  motora  Brotherhood.á

una  velocidad  constante  de. 850  vueltas  por  minuto,  consunó
130  m.3  de  vapor  por  hora  que  es  menos  de  )i  de  la  produc
ción  y necesit  una  presión  de  20 ó 25 lbras  en  el  manómetro.
de  la  válvula  fte  introdución,  la  cual  se  obtiene  fácilmente

cuando  l  de  la  caldera  marc.  30 libras.  Si  tenemos,  pues,  un
dinamo  y  un  motor  Brótherhood  durante  el  da  y  tres  de. no-
che  para  el  alumbrado  eléctrico  interior  del  buque  y  lo consi
derarnos  en  invierno,  estación  en  la  cual  precisa  mayor  alum

l3rado  por  ser  más  las  horas  de  oscuridad,  se  obtiene,  fijando.
en  ocho  hors  el  aluml*ado  diurn  y. en  diez  y  seis  el  noc
turno,  que  el  donsurno  de  carbón  empleado  en  este  fin,  es  de

1,750  t.  cada  veinticuatro  horas,

0125              3
8  +  0,125 x  --  x  16 =  1,750  t.

lo  que  á  35  pesetas  la  tonelada  (precio  medio  puesto  á  bordo)

-   ‘  elev..a el  predio  del  carbón  á  61,25 pesetas.

.EFgasto  de  aceite  y  otras  materias  lubricantes,  es  de

0,120  kg.  por  máquiia  y  por  hora  al  precio  de  1,10  pese  el
kilogramo  lo  que  da  7,40 pesetas  enveinticuatI’O  horas,

•     (O,120X8+0,120XX  16)  i,i0=7,39;

04ondersulta.que  el  alumbrado  eléctrico  iiaterior  del. Dat—
dolo  represefltaría  normalmente,  en  puertoy  en  inv.ir.nO,-Ufl

-  /
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gasto  diario  en  carbón  y  materias  lubricantes  de  68,65. pe
setas.

El  cuadro  adjunto  presenta  al  detalle  los  diférentes  faroles

•       de aeite  y  hachote  que  han  de  estar  encendidos  en  los  dife
rentes  locales  del  Dandolo  para  que  reine  en  ellos  la  luz  que

se  necésita  estando  eñ  puerto;  pdrmite  ademászdedúcjr  el pre
cio  delconsjmo  de  aceite  y  de bujías  pata  el  alumbrado  ordi
nario,  y  el precio del  consumo  de  aceite  y dé bujías  qde  serían

necesarios  para  completar  el  alumbrado  eléctrico  lo  cual,
unido  á  las  68,65 pesetas nos da  el coste del  alumbrado  cuando
se  hace  por  medio  deJa  electricidad

El  cadro  permit  calcular  la intensidad  del alumbrado  que
•     hay  en  los  diversos  locales  del  buque,  y  por  consecuencia;  la

que  exite  en  todo  el barco.-
•  1         En el  alumbrado  isual  y  corriente,  l  lámpara  con  modo

rador,  primer  tamaño,  equivalente  á ocho bujías,  la  de  tercero
•      á cuatro,  la  de  bombilla  é dos  y  e]  farol  de  aceited  una,  dan

un  totalde  320 bujías;  en  el  álumbrddo  léctrico  la  lamparilla
incandescénte  equivale  á  ocho  bujías;  proporcionando,  pór  I
tanto,  1 990,  es  decir,  que  la  intensidad  total  de  luz  es  •en el.
Dan!dolo más  de  seis  veces  mayor  cuandola  luz  éléctrica  fun—
cióna,  que  cuando  acttía  el  sistema. ordinri’o.  Relacionando
además,  este resultado  favorable  con  el  de  precio,  s’e ve  que,
en  iguald’ad de luz;  el  alnbrado  eléctrico  cuesta  menos  de  un

sép  timo  del  precio  que  el  ordinario  y  produce,  por  consi
guiente,  una  economfa  diaria  de ‘89,30 pesetas.  S  compara
mos  asimismo  l  .preio  del  alumbrado  eléctrico  actual  con  el

•       deiordjnarjo  ctual.  tabién,  se ve  que  aqul  eahiza  una  eco.-
fornía  dé  21 diaria  pesetas,  que  debernos  añadir  á  la  aíra  ven-

-     taa  de  tenei  los lopales mejor  alumbrados,  ya  que  el  actual  se
cahifica  de uy  defectuoso  por  c’antos  lo  conocen.

/   •  Esto  es lo que  ocurre  en  invierno;  .en verano  la  economía  es.
d  15,90 psetas  (?), pero  podemos  creer  que  aumentare  Jo
porveiíir  según  se  vayan  introduciendo  y  adoptando  sucesivas
mejoras.  •

Observacion03 Ea  lás  consideraciones  expuestas  .se admite
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que lós aparatos citados en el cúadro se estiman indispensables
para  las  exigencias de la• práctica y que  están instalados de la

•     manera que  exija el menor desarrollo de los hilós conductores
•      y la menor  resistencia en los  circuitos eléctricos; se  admiten
•     además algunas  levs  modificaciones en el  sistema actual del

Dandolo,  que  pueden  ser  introducidas  en  pocos  días  y  sin
-    otros auxilios que los, existentes á bordo.

-      Conclusión.—Las indiscutibles ventajas citadas i’ios permi
ten  concluir con razón: que  el alumbrado eléctrico debe serel

-  usado  para  el interior  de los buques  de  guerra  en todas sus
dependeicias  y  que únicamente  en casos excepcionales, como

•    la’ inmineñcia  de un  combate, la  escasez de  carbón y la  diii
cultaci  de  procurársele,  debe  renunciarse  á  él  en  absoluto.

•     Creemos oportuno recordar aquí que los faroles eléctricos per
miten  con extraordinaria  facilidad sustituir,  siempre  que  se

•  •  quie,  la lamparilla eléctrica, por una bujía  ó hachote.

Traducido de la 1eoi:ee Merittime  por

•                          FEDERICO MONTALDO.

TOMO  xx.—zo,  1887.  •          •  15



-  MEMORIAS
BEFEREIiTES  AL.

VIAJE  DE  LA  FRAGATA  «BLANCA»

Á  LOS  MARES  DEL  N.  DE  EUROPA.

ORG414CIÓ  PARA  EL  1EO11  SERYLC1O  k  BORRO  bE  OS  RUQUES

DE  LA  ABMADA.

-          En  cumplimiento  al.  superior  mandato  de  hacer  una  sucinta

-.    -    Memoria  acerca  de  las  bases  para  la  mejor  organización  de  los

buques  de  guerra,  me  encuentro  obligado,  aun  á  pesar  de  con

siderarme  falto  de  la  experiencia  y  conocimientos  necesarios,  á

emprender  este  trabajo,  sobre  el  que  tanto  se  ha  escrito  por

entendidos  é  ilustres  marinos,  esperando  de  mis  jefes  que’el

buen  deseo  que  me  anima  sea  tenido  en  cuenta  para  dispen

sarme  las  faltas  que  contenga.

•         Para  que  exista  en  un  buque  buena  organización,  es  nece

sario  que  sus  tripulaciones  secunden  los  desvelos  de  sus  jefes

-        y  oficiales,  sforzándose  en  el  cumplimieito  exacto,  y  sin

-       rómora  de  sus  menores  mandatos  y  tner  verdadero  entusias

mo  por  la  profesión  que  ejercen;  esto  último,  era  xás  fácil

•  ‘     encontjarlo  en  la  época  en  qu  exisiri  las  suprimidas  matri

culas,  por  las  cuales  entaba  al  servicio  de  los  buques  de  la

Armada,  gente  en  su  mayoría,  dedicada  desde  nifioS  á  la

vida  de  mar,  y  aunque  poco  ó  nada  instruídosen  el  deber  del

-     marinero  de  guerra  á  bordo  de  un  buque,  tenían  más  idea  de

-  •    la  que  en  la  actualidad  tienen  los  que  entran  á  cubrir  las

plazas  vacantes’  en.las  convocatorias  anuales,  llevando  además

sobre  estos  la  ventaja  del  convencimiento  que  tenían  los  jefes
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-  que  aquellos  hombres  podían  soportar  la  trabajosa  vida  del
mar,  y  con sus  desvelos  y cuidados  hacer  de su  xi’iaoría  biie
nos  marineros;  l  que  en. la  actualidad  no  es  posible  conocer
en  un  priñcipio  en  gentes  que,  dedicados  en  su  mayoría  á  las
faenas  del  campo,  truecan  de  pronto  la  azada  por  el  remo;
dirijamos  la  vist.a por  nuestras  ‘actuales tripulaciones,  y  si las
cor1paramos  con  las  extranjeras,  no  podemos  por  menos  de
sentir  lastimado  nuestro  amor  propio  al  verlo  distinte  que
están  unas  de  las  otras;  vése  en  las  extranjeras  al  marinero
tal  cual  debe  ser;  lleno  de  ent’usiasmo,  poseedor  de  una  gran

subordinación,  pendiente  dé  la más  pequeña  orden  qúe  emane
del  superior,  y  en  la  prontitud  y  manera  de  ejecutarlas,  no  le

•      dejan á  uno  duda  que  un jefe,  que  tales  tripulaciones  tiene  en
el  buque  que  manda,  debe encontrar  sus  aspiraciones  satisfe—
chas  y estar  orgulloso  de  ellas;  en  cambio  en las  nuestras  vese
en  su  mayoría  hómbres  completamente  ignorantes  de  su  co
metido,  los  cuales  carecen  de. entusiasmo  y  de  esa  actividad

tan  necesaria  en  el  marinero  para  el  cuiñplirniento.  exacto  de
-      sus deberes;  dignos  de  elogio  son  por  lo  tanto  los jefes  de

nuestros  buques,  que  á  fuerza  de  desvelos  llegan  á  conseguir,
cuando  más,  en  la  generalidad  de  los casos,  una  mitad  de  sus
aspiraciones  cumplidas.

A  mi  humilde  criterio  parece,  existieran  ó no las  matrículas
era  necesaria  la  existencia  de  dos ó  tres  buques  de  vela,  los
cuales  se  dedicasen  exclusivamente  á  la  instrucción  de  la  ma-

-     rinería;’  terminadas  las  convocatorias  anuales,  lo  individuos
que  hubiesen  sidó  admitidos,  ¿orno  marineros,  pasarían  á
repartirse  á  bordo  de  esos  buques,  y  el  celo y  cuidado  de  sus
jefes,  haría  en  poco tiempo  túviesen  idea  de  su  deber  á  bordo’
de  los buques  de  la  Armada  ‘con una  comple[a  instrucción;  ‘lo
cual  sería  ventajosísimo,  pues  las  plazas  vacantes  que  exis—
tie’ran  en  los, buques  de  activo  sérvicio  seríán  cubiertas  pór
hombres,  que  llenos  de  ubordinación  y sabedores  del  cumpli

-    miento ‘de sus  deberes,  honruríañ  el pabellón  español  y  deja— -

rían  ‘complacidas  las  .aspiraciones  de  sus  jefes,  los  cuales,:
-  -.  encontrando  fruto  á  sus  trabajos,  se  esforzaían  en  mejorar



214        REVISTA GETERAL DE  MARINA.

cda  vez más  sus  dotaciones,  llegando  en  brve  á  l  altura  d

las  extranJerAS  no solamente  servirían  estos  buques  para  lis—
trución  de  la  marinería,  sino que  los  oficiales que  ásu  bordo’
hubiere,  que  se  procuraría  fueran  los  más  poibles  y  más  mo

dernos,  adquirirían  una  gran  práctica  y  buen  ojo  mainero,
yendo  todo  á redundar  en  beneficio  de  nuestro  honroso  cuer
po,  que  contaría  con expertos  y  buenos  oficiales y  subordina—
das  y  sabias  tripulaciones;  la  principal  condición  á que  debían
sujetarse  estos buques  de  instrucción,  era  la  de  efectuar  fre
cuentes  navegaciones  por  todos  ls  mares,  haciendo  sus  esca
las  en  los sitios  más  adecuados  para  la  mayor  ilustración  de.
sus  tripulaciones,  en  donde  permaflCeríall  ‘el, tiempo  indis
pensable  para  el  mejor  conocimiento  de  ellos.

La  existencia  de  una  escuadra,  que. tan  solo recorre  el  lito
ral  de  nuestra  península,  es  lo menos  adecuado para  la  ilustra—
ción  delnovel  oficial,  que  necesita  para  su completa  instruc
ción  la  experiencia  que  tan  sOlQ se obtiene  en  las  frecuentes
nvégacioneS;  un  año  de  embarco  tau  solo  en  un  buque.

escuela  •de lo  citados  anteriormente  sería,  á  mi  juicio,  lo-
suficiente,  para  que  los  cortos  conocimientos  adquiridos  du
rante  el  aprendizaje,  se  ampliasen  lo  suficiente  para  que  el
novel  oficial  tuviese  buen  ojo  marinero,  y  bastante  práctica.
para  su poco tiempo  de  servicio.

Respecto  al  aprendizaje,  nada  mejor  que  la  existencia  de dos
buqueseSCUela5de  G. M.,  que  recogiesen  semestralmente  los-
alumnos  de  la  Escuela  naval  que  terminan  sus  estudios  en
ella,  los  cuales  también  se  dedicarían  á  efectuar  frecuentes

—.    viajes  por  todos los mires  en  la  forma que  la superioridad  cre—
yese  óportufla  para  la  alternativa  de  ellos.

Los  buques  de instrucción  marinera,  como dedicados  exclu

sivamente  á  dicho  objeto,  y  estudiar  la  manera  de  ser  de  sus
tripulantes,  srvirfafl  además  para  impedir  la  entrada  en  los-
demás  buques.á  hombres,  que  por  sus  especiales  condiciofles
se  les  creyese  ineptos  pata  Fservicio  de mar;  sus  Ctes.  darían
cuenta  inmediatamente  de  ello  á  la  Superioridad  de  año  en
año,  tiempo  á  mi juicio  suficiente  para  poder apreciar  lascoil—.
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diciones  del  futuro  m-arinero, los  que  podrían  prestar  sus  ser

vicios  en  el  ejército,  encontrando  quizás  buenos  soldados  en
los  que  eran  malos  marineros.

Si  fuera  posible  reunir  las  matrículas,  y  estos  buques  de

instrucción,  parece  al  que  suscribe,  bien  pronto  se  notarían
las  ventajas  grandes  de  su  existencia,  comparando  las  tripula
ciones  de  entonces  con las  actuales.

¿ Se  daña  á  la  industria  pescadora  co  la  existencia  de  las
matriculas,  quitándoles  los  hombres  que  se  dedican  á  ella?

No;  porque  estos  individuos,  sujetos  á  la  ley  de  quintas,  ten
drán  más  ó menos  tarde  que  abandonar  sus  redes  para  coger
el  fusil;  tan  solo la  diferencia  que  el  habituado  desde  niño  á
los  azares  del  mar  echará  quizás  de  menos  sus  peligros,  y  en
cambio  el  campesino,  que  afanoso  se  dedicaba  á la  agricultu
ra,  se  encuentra  de  pronto  trnnsportado  á un  buque  en  donde,
desconociendo  los menores  detalles  de  todo,  le  cuesta  gran  tra
bajo  á la  mayoría  hacerse  á  la ruda  vida  del  marinero;  muchos
nunca  lo consiguen;  cuántas  veces  se ve  sobre  una, vera  gen

te,  cuyo mayor  cuidado  es  asegurarse  bien  á  ella,  más  cuida
dosos  de  una  caída  que  de efectuar  con precisión  y maestría  la
maniobra.  Respetando  todas  las  opiniones  que  se  puedan  emi
tir  sobre tal asunto,  paréceme  existe aquí  una  anomalía  grande.

Respecto  ti  la  existencia  de  los  luques  de  instrucción,  sus
ventajas  son  indiscutibles;  fijemos  nuestra  atención  en  la  pri
mera  nacióu  marítima,  Inglaterra,  la  cual  posee varios  de  es
tos:  ocasión  tuve  de ver durante  nuestra  stancia  en  Plymouth
los  bricks  Nautilus,  Pilot,  Sealard  y  Liberty,  escuelas  de  ma
rinería,  y  que  nos  llenó  ti todos de  envidia  el ver  aquella  pre
cisión  en  las  más  insignificantes  maniobras,  la  ligereza  con
ue  se  ejecutaban,  que  hacían  presumir  la  tranquilidad  y con
fianza  que  deben  tener  los jefes  de la  Marina  de  guerra  britá
nica  en  tripulaciones  tan  diestras  en  su  cometido.  Los  alema
nes  poseen  también  varios  de  esta  clase,  entre  ellos  el Robert
y  el Jlfunsquito;  destinados  ti este  fin,  tienen  buque  todas  las
naciones  marítimas.  En  Santa  Cruz  de  Tenerife  tuve  también
ncasión  de  ver  la fragata  de guerra  francesa  Resolue,  dedicada
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á.la instruccióji  de. marinería;  la  cual,  durante  el  tiempo  qu
allí  permanecimos  coh la  Almansa,  no  hizo  vei  lo  intruída

que  se  hallaba  su  tripulación:  continuamehte  hacían  sus  ejer
-  cicios  en  las  vergas  con gran  prontitud  y precisión,  y  abando

nban  estas  para  tripular  todos  los  botes,  los  cuales,  unos  á

remo  y  otros  á vela,  cruzaban  la  bahía,  admirando  aquellas
magníficas  evoluciones  de  los de vela yla  igual  y perfecta  boga
dó  los de  remo.  Pasando  á la  organización  interior  á  bordo  de

los  buques,  lo vigente  nada  deja  que  desear-;  lo ínico  que  me
atrevo  á  decir  enuentro  algo  defectuoso  es:  it .°,  la  hora  seña—

•       lada para. las  comidas  de los ranchos  chicos,  que  son  las  gh y 4h

•   de mañana  y  tarde  respectivamente;  terminada  á  esa hora  ge
neralmente  las  limpiezas  de  agua  y  metales;  y- como  es  natu
ral,  los jefes  y óficiales  tiener  que  abandonar  el almuerzo  para

•   inspeccionar  sus  respectivos  destinos  y  hacer  las  observacio
nes  que  crean  prudente;  á  las  gh ,  se  tienen  que  formar  las
brigadas,  á  las  cuales  hay  que  revistar,  y  á  las  10h  empiezan
lo  ejercicios  generales;  en  resumen,  noes  posible  almorzar  á
dicha  hora  con la  tranquilidad  que  en  las  señaladas  lo ejecuta
la  marinería:  paréceme  para  el mejor  orden  hubiese  completa
armonía  entre  las  horas  de  comer  los jefes  y  oficiales  con las
de  la  marinería;  2.°, paréceme  también  la  distribución  man-

•        dada de  los  diveros  ejercicibs  que  hay  que  efectuar  diaria-
•        mente, debía suprimirse,deiándolo  al buen  criterio  de  los je—

íe,  que  procurarífl  fueran  adecuados  á  las  circunstancias.
que  la  mayoría  de las  veces concurren;  á  tener  que  alterar  lo

dispuesto,  no  pudiendo  efectuarlo  como debía  ser,  con la  pre—

cisión  necesaria  al  exacto  servicio  militar:  no  hay  que  dudar
ni  un  momento  que  los  dignos  jefes  de  nuestros  buques,  de
reconocido  celo é inteligencia,  procurarían  se repitiesen,  cier—

•  •  tos  ejercicios,  muchas  ó pocas veces,  segin  como  se  encontra
sen  sus  tripulaciones,  sin  dejar,  como  es  natural,  ninguno
más  de  una  semana;  y  como está  dispuesto  exista  uú  libro  de

órdenes  en donde  el 2.°  Cte.  anote  todo lo  relativo  á  limpiezas
y  faenas  que  se deben  ejecutar  diariamente,  en vez de  sujetar—

•          se á lo  dispuesto  se  pondría  lo que  á  dicho  jefe,  cp  la  apro
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bación  del Cte.,  le  pareciera lo  más copveniente,  cuidando,
según  se previene,  de su  exacto cumplimiento,  el  oficial de
guardia.         .           . -

Tales-són  mis  opiniones sobre lan: complicado asunto,..que  -

expongo, con el natural  tem6r de no  haber  llenado cumplida
mente  el encargo ue  se me ha confiado.

Fragata’.rnMzca, Hoaten 2 de Agosto de 1886.  ‘

ENRIQUE  LÓPEZ PEREA.    -

G.M.



MEMORIA

SOBRE

-   LOS TALLERES DEL ARSENAL DE ‘HORTEN..

La  rotura  del  eje  de la  hélice  de  la  fragata  Blanca  ocurrida
en  el viaje  de Christianíaá  Copenhague,  el  11 de  Julio,  obligó

•   al  barco  dretroceder  al  arsenal  de  Ilorten,  remolcado  por  un
buque  de  guerra  que  el Gobierno  ttivo  la  atención  de  poner  á
nuestra  disposición  en  cuanto  tuvo  noticia  de la  avería,  y .por
lo  cual,  el  señor  ministro  de  nuestra  Marina  le  ha  dado opor

•  tunamente  las  gracias.

_a  que  la  necesidad  nos  obliga  á  permanecer  en  él  unos
—días, justo  es que  demos  algunas  noticias  de los  talleres,  como

parte  principal,  pues,  probablemente,  pocos barcos  españoles
tendrán  oasión  de  visitar  tan  apartadas  cuanto  hospitalarias
costas.

Después  de  vísitar  el  arsenal  de  Plymouthy  conocer  el  de
Ferrol,  nada  de lo que  en  este hay  nRs debe llamar  la atención:.

•      •  pero  dentro  de  las  aspiraciones  de  este  país  que  se  limita  á
-     .  observar,  los  adelantos  da  las  demás  potencias  y  á  sostener  la

marina  estrictamente  necesaria  para  su  defensa,  el  arsenal  de
Hórten  llena  perfectamente  su  cometido.

-.             Por esta  razón,  se  observa  poca actividad  en  los tahajos:  la
mayoría  de sus  buques  se  encuentran  en  la  dársena,  perfecta

mente  cuidados  y  en  disposición  de  hacerse  á  la  mar  en  caso
-  necesario;  pero,  cuando  la necesidad  lo exige,  la  actividad  re-

-  -    nace,  corno  en  esta  ocasión  hemos  visto,  pues  en  el  crto  in
tervalo  de  dos días,  se  ha.forjado  y torneadoel  eje  y fundido



LOS TALLERES DEL ARSENAL DE HORTEN.     219

•   la nuez, que es precfso coloca.r al otro eje, ensustitución  de la
que  se rompió.  -

•     Acostumbrados á la  bien  entendida  vigilancia de nuóstros
arsenales,  nos  llamó mucho la atención ver  que en el quenos

•   ocupa, la entrada es pública, sin que haya guarnición  alguna,
llegando  hasta  tal punto la confianza, que, aun  en los días que
por  ser fiesta no se trabaja, quedan los talleres en su mayoría

-  abiertos.
•      Estos, aunque  de  reducidas  dimensiones,  se  enchentran

bien  provistos de. todas las  máquinas  y  herramientas  nece
sarias.

•           Talleres de  forjas.—Tiene  dos,  el  primero  de los  cuales,
donde  se forjó  nuestro  eje, se  halla,provito  de un martinte
de  simple efecto, es  decir, que  forja con la  caida de su peso,
que  es  de  ,5  t.,  y  solo actúa el vapor  para  hacerle  subir; á
uno  y otro  lado  del mart,nete,  hay  instalada  2 grúas  para
izar  los  metales: además tiene .4 fraguas,  3 hornos  para  cab.

-       dear el hierro,  otro martinete de menores dimensiones que el
•  -  anterior  y,  por último,  2 calderas de vapor anexas á los mar

tinetes.  -             . .  -

El  segundo taller contiene, 2 punzone,  .1. cepillo mecánico,
6 barrenadoras de distintas dimensiónes, 1 tijera y, por último,
1  martinete  de doble efecto, es  decir,  que  el  vapor  auxilia  la
calda  del peso, en total de 7 t.  con 2hornos  para  caldear.

-.         Tallercs de maquinaria.—Tiene  dos: uno  de ellos de grandes

dimensiones,  con  dos  partes,  una  alta y otra  baja; el  otro,  de
reducidas  dimensiones,  cofltiene, una  gran  cepilladora,  de

doble  efecto, pues una  vez que la cuchilla ha pasado, al  retro-
ceder  por  medio de  pu  aparato,  bastante  sencillo,  sufre  un

-    giro de  180°, de  modo,  que  trabaja  en  un  sentido  y  en  el
opóesto:_tiene también una  cepilladora vertical.

-  Respecto al  primer  taller,  consta de  5  tornos  de  distintas
dimensiones,  2 cepilladoras iguales  á  las  que  hemos  citado

-   anteriormente,  pero  más pequeñas, y  1 barrenadora:  existen
•  además  en-él varias piezas pertenecientes á i  maquinaria  de

una  cañonra  que  hay  en  construcción, y  casi armada. otra
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máquina  de 2 cilindros  verticales,  de alta   ba,  perteneciente
á  un  torpedero,  al  cual  debe imprimirle  uu  velocidad  de  20,5
millas.

Todo  esto,  situado  en  la  planta  baja;  en  la  alta  hay  las  mis
mas  máquinas  pero  de  menores  dimensiones  y  á  su  derecha
se  encuentra  una  sala  destinada  á  dibujar  planos.

Todos  los  accesorios  pertenecientes  á  los  talleres  de  máqui
nas,  están  movidos  por  2  moto’rasT una,  perteneciente  á  las
antigua  de  balancín,  y  otra,  de  alta  y  baja  de  cilindros  hori
zon  tales,  las  cuales  reciben  el  vapor  de  2 calderas  cilíridrica
de  tubos  hQrizoiítales  y  llama  directa  y  que  pueden  trabajar

-      hasta una  presión  de  8 atmósferas.
Talleres  de  caideÑría.—Tiene  tres,  en  los  cuales  no se  en

cuentra  nada  digno  de  mencionarse  y únicamente  en  uno  de
•   ellos,  adyacente  á  1a fundición,  hay  instala4a  una  remacha

dora  hidráulica.
•     Para  la  fundición,  tiene  3 grandes  hornos  y  una  vasta  sala

para  moldes.

•Se  encuentran  porción  de  talleres  de  carpintería,  en  los que
hay  sierras  mecánicas,  tornos  de  distintas  clases  y  todos  los
accesorios  pertenecientes  á  este  ramo,  con  almacenes  para
guardar  maderas,herramiefltas,  etc.  -  -

Taller  de  artilleria.—En  este,  hay  3 barrenadoras:  estaban
barrenando  una  pieza  y  transformando  otra,  por  el  sistema
Palliser.

Tienen  además  un  taller  para  fabricar  sus  fusiles,  que  son
del  sistewa  Farman,  y  otro;  para  espoletas  y  pulimento  de
proyectils.

Arsenal  de Horten. Agosto de 1886.

JUAN  GIL  ACUA.              ROBERTO GERóNIMO..
G.M.  •

/
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La  principal condición que debe satisfacer un  diquees,  que
sus  cimientos sean de gran  s,olidez,:para que pueda  soportar,
no  sólo el peso de los barcos modernos,  sino también la  pre

-     sión que  el agua ejerce cuandó lo inunda  sin que sufra defor
mación  alguna.  Hacemos esta  distinción,  porque gravitando
ql  peso del barco sobre una  superficie que  queda determinada.
por  la causa- donde se apoya, pudiera  suceder que  esta resis
tiera  el peso del barco, y no la  presión que  puede efectuar el
volumen  de agua  correspondiente á  ella. Por esto, si necesa—

-   -  .  rio  es que en todas sus partes  la  solidez sea grande,  io  lo es
•      menós en la parte  del fondo correspondiente al centro en toda

su  longitud.  •

-   •  El  dique del Arsenal de Horten  cumple con  esta  condición.
•      Su construcción hecha  con piedras  de  sillería perfectamente

ligadas  unas á otras,. y en un  terreno resistente y homogéneo,
hace  que pueda soportar  grande  esfuerzo, como lo  prueba  la

-  -  perfecta  niveláción que se nota  en todo su  fondo, después de
un  largo y  continuado servicio.

-.   •  •  Nuestra  entrada en dique tuvo por causa la rotura  del eje de
•  la  máquina. Imposibilitada de continuar  el  viaje se  procedió

al  remedio, quedando este listo al poco tiempo.
-  -     El señor Ing.  de la  Marina Noruega  era  el iluico  que  me.

--  -    •  podía  proporcionar los datos necesarios para hacer un  estudio
•  •  -.  detenido,  pero dedicado este exclusivamente d dirigir  la com

postura  del  eje  durante  nuestra  permanencia  en’Horten,  y
considerando,  por  tanto,  la  molestia que  le  hubiera  podido
proporcíonar  al pedir me los facilitara,  hizo  que. ayudado  de
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los  .instrumeñtos  más  indispensables  tomase  sobre  el  mismo
dique  los  datos  más  esenciales,  y  con  estos  y  por  medio  del
cálculo  dedujera  otros  no  menos  importantes.  De esta  manera

determiné  el volumen y  vine  en  conocimiento  del  tiempo  que.
emplean  las  bombas  en  achicarlos  y  así  pude  compararlos  con

•      &ros vistos  en  los arsenales  de  Ferrol,  Cádiz,  Cartagena,  Ply
mouth,  Portsmouth,  Brest  y  Cherhourg.

Si  bien  el  dique  en  total  no  afecta  ninguna  forma  geomé
trica  que  obedezca á  leyes  conocidas  que  determinen  su  volu

-.       inen, puede  este,  sin  embargo,  dividirse  en  volúmenes  par

ciales  para  los cuales  rigen  aquellos  y  una  vez conocidos estos,
determinar  el volumen  total.

Estos  volúmenes  se  hallan, marcados  en  el  mismo  d’ique. En
él,  las  paredes  inclinadas  que  hay  en algunos,  están sustituídas
por  grande  escalones  que  rodean  el  dique  en  todo su  conto

 dividiendo  así  en  perfectos  paralelepípedos,  hasta  cierta

distancia  en  que  toman  la  forma  de  medios  cilindros  de  bases
elípticas.

Consideremos  al  barco-puerta  en  la  primera  ranura  y  para
hacer  más  fácil el  cálculo  hagamos  la  observación  signiente:’

No  tendremos  en  cuenta  el  volumen  de  agua  desalojado  por
las  escalas  que  tiene  el dique,  como  tampoco la  forma  del  bar
co-puerta,  pues  de lo  contrario  se complicaría  mucho  el  cálcu
lo  ‘y hasta lo  creeríamos  inútil  si consideramos  que  solo  que
remos  determinar  el  tiempo  que  las  bbmbas  tardan  en  achi
cario.  Este  tiempo,  á  pesar  de  lo’ dicho,  lo  poemo’s  obtener,
muy  aproximadamente,  si  observamos  que  el  error  que  poda
mo  cometer  con la  supresión  de las  escalas  y forma  del  barco-’
puerta,  quede  casi  anuládó  con  n3  calcular  el  volumen  de
agua  que  puúiera  cohtener  el rebajo  que  hay en  el fondo  hacia
la  parte  media  en  toda  su  longitud.

DIMENSIONES  PRINCIPALES  DEL  DIQUE.

Eálora,  oo  m.
Manga14  »
Puntal20  »
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VOLÚMENES  DE  LOS  PARALELEPÍPEDOS  RECTÁNGULOS.

Áreas.              Alturas.           Volúmenes.

Y=  A  )<  a

Áreas.

•  A!,, =  521,536  m.2

A’,,  =  494,422  m.5
=  324,980  m.5.

A’,,  294,320  m.5

Alturas.

a’,,  1,85 m.

a’,, =  1,85  SIL.

a’,,==  1,85  m

=  1,50  m

Volúmenes.

964,842  m.3
=  914,681  m.3

Y’4  =  601,213  m.3

441,480  in.3

A”  =  89,70m.5a”  =  14  m

Volumen  total  14  445,552  .m.3

Y”  =  1 255,8

A,,  =  1484,015
A3  =  1 375,650 m.5.
A4  =  1  338,070  m.2.
A5  =  1  000,050  m.3.

a,,  =  1,85  m
a,,  =  1,85  m.

a,,  =  1,85  m;

-  a,,=1,50m

Y,, =  2  745,428  rí

Y3  =  2  544,954  m.3

2  475,429  m.3

Y,,  =-  1  501,425  m.3

Estos  volúmenes  los  he  obtenido  midiendo  para  cada  unó

de  ellos las dimensiones que sus Lituídas en la  fórmifla:

nos  da el volumen.

VOLÚMENES  DE  LOS  MEDIOS  CILINDROS  ELÍPTICOS.

0

.Etos  volúmenes los he  obtenido  de la misma  maiiera  que  el.

anLerior,  solo  qiie.las  áreas  de las  bases de los voliímenes los
he  obtenidopor  la fórmula:

-        A=7Tab

por  ser estas  bases  mdis  elIpses.

VOLUMEN  DE  LA  ANTEPUERTA.

Áreas.              Altsra,,. .  Volúmenes.

/
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Para  achicar el diqu  tiene la  casa de  bomba  pocb apartada
de  él, la  cuál contiene una  máquina  de dos cilindros verticales
de  alta presiónque  pone en movimiento seis bombas de sim—
pie  efecto.

Cada  uña de estas bombas es capaz de  extraer del dique  en
una  hora un  volumen  de  agua  igual  á  138 m.’; luego el tiempo
que  emplean  estas  en  achicar  e  de 175.

Efectivamente,  el tiempo  que emplearnos  para  quedarnos  en
seco  fué  de  18 horas  próximamente.  Este  tiempo  es  demasiado

-      grande. Nuestro dique de la  Campana  del  Arsenal  de  Ferrol,
solo  emplea cuatro  horas, siendo mucho mayor. Esto consiste
en  que las bomba  enipleadas son circulatorias- en  vez de ser
de  simple efecto.

Este  Utimo sistema ya no  se emprea en  ningún  dique mo
derno,  pues siempre es conveniente y algunas veces necesario
que  las reparaciones se hagan en el tiempo más breve.

El  dique del Arsenal de Hortén,  es tan inferior  al dique de
la  Campana  y  á  otros de los  arsenales de Plymouth-,- Brest  y

-    Cherbourg, domo superior á los de Cádiz y á los primitivos de
Ferrol.

JosÉ  C0U5ILLAs y  BARANDIARAN.

G.  M.
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La  sala ce armas  de este arsenal  es  de reducidas  dimensio
nes  pero está arreglada con exquisito gusto; los trofeos,  pabe—
llones,  medallones, etc.,  formados por  las  diversas armas  y
banderas,  producen magnífico efecto,  sobresaliendo  por  la
diversidad  de armas y  colocación el situado frente á la puerta

•      de entrada; ad&más se encuentran  Çderechá é izquierda armas
de  distintas épocas.

Allí  hemos  visto  fusiles  modernos de  cuatro  sistemas:  el
Landmark,  el  Krag-Peteron,  e1 Formana  y  el Remington,
modelo del 71; tanibiénse  encontraban rewolvers Lafaucheux,
puñales,  hachas de abordaje, sables,  etc.

El  fusil Landmark, noruego, que cuenta con más de cuaren-  -

•       ta años de vid  ha sido reenplazado  por el Krag-Peterson.
Este  sistema, de invención  noruega,  es  bastante  notable y

tiene  la ventaja de utilizarse  como arma  de un  tiro y  como de
repetición.

El  mecanismo funciona en un çajón  de hierro casi  igual al
del  Remington  y   él se  atornilla  el  cañon,  el  tubo  depósito
recubierto  con la caña de la caja y por la  parte  posterior se le

•      fija la culata.
El  obturadór báscula sobre su parte  posterior, y es parecido

al  de la  carabina  Falirre,  con la diferencia en  que  el punzón
lo  mueve el percutor.  Este se halla  al  efecto provisto de una
uña  bifurcada que  al  tiempo de-montar  el arma lo retira  co—
giéndolo  por el reborde de la cabeza. Además elpercutor  tiene
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los  dientes  necesarios   la  cresta  inclinada  á  la  derecha  para
facilitar  su  manejo  y  no impedir  la  punterí.  El  eje sobre  que

•     gira el  extractor  está montado  en  la  plancha  del guardainonte
á  la  que  también  se fija  un  muelle  con dos ramas,  una  de ellas

actila  sobre  el  disparador  y l  otra  sobre  el extractor  é  impide
al  propio  tiempo  la  salida  de los  caruchos  del  almacén  ó  de
pósito.  Sobre  la  platina  derecha  hay  una  piececita  que  corre
de  arriba  á  abajo,  cerrando  ó abriendo  el  depósito  un  saliente

que  tiene  al  interior.

•  Para  utilizar  el arma  como e  un  tiro,  se  ciera  él  depósito,

se  baja  el  martillo  más  de  lo  preciso  para  quedar  en  el  dispa
rador,  con cuyo  movimiento  baja  también  el obtutador  y por
lo  tanto,  hace  salir  el  extractor.  Abandonado  el  martillo  avan
za  hasta  engranar  en  el  diente  del  disparadoí’,  quedando  el

canal  . de  la  pieza  obturadora  en. prolongación.  del  ánima;  en

esta  disposición  se  coloca  un  cartucho  al  que  hay  que  intro
ducir  por  completo  en  la  recámara,  de  modo  que  el  reborde
-cogiendo  al  extractor,  lo  mete  en  su  alojamiento,  altiempo

que  levantándose  el otro  brazo  eleva  el  obturador,  y  deja  el
.arma  dispuesta  para  hacer  fuego.

Si  quiere  hacerse  uso  de la  repetición,  hay  que  abrir  el de
pósito,  bajar  el  obturador,  como  se  ha  dicho,  y  entonces  el

-  muelle  espiraldel  almacén  expiilsa  un  cartucho  que  toma  lu
•      gar en la  cara  superior  cóncava  del  obturador;  levantado  este

hay  que  introducir  á  mano  el  cartucho  y  queda  cerrada  la  re

cámara.  -

-      Las vainas  de  los  quemados  restalan  por  el  mismo  sitio.
-  El  arma  auxiliar  es  la  espada-bayoneta  que  se  ñja  al  cañónpor  medio  de  un  chatón  soldado  á  la  derecha  de  la  tercera

abrazadera,  que  es  de  trompetilla.  1  -       .  .

-   Los  desvíos  medios  verticales  y  horizontales  obtenidos  en
las  experiencias  llevadas  á. •cabo,  son  á  las  distancias  si

guientes:  .  -

Distancias200  m.    300 m.    600 m.

•  Desvíos  verticales-  24  cm.    46 cm.    73 cm.
—  ho,izonta1es19  cm.    44 cm.    58 cm.
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La  velocidad  del fuego  como  arma  de  un  tiro,  no  s  mu
considerab1,  y  con  la  repetición  alcanza  18  tiros  po  mi
nuto,  teniendo  en  cuenta  l  tiempo  empleado  en  llenar  el
almacén.  Esta  mimero  dcrecc  á  medida  que  el  fuego  se  hade

más  Continuado  en  atención  á  la  fatiga  que  experimeuta  el
irador  teniendo  que  actuar  constantemente  sobre  el  martillo
para  bajar  el  obturadoi’,  lo  que  ciertamente  constituye  un

-       defecto del  arma.
Las  ventajas  que  en  este  sistema  concurrei,  son:  sencillez

en  el  mecanismo  y  manejo,  poco  teso,  pues  solo  llega  á
4,270  kg.,  muchos  cartuchos  en  el  depósito,  (9),  perfecta  se
guridad.  Tiene,   embargo,  los inconvenientes  del  continuo
movimjeto  del  obturador,  lo molesto  de la  carga  del  depósito
y  la  poca potencia  del  percutor.

Otro  de  los fusileses  el  Farmaun,  de incaruismo  muy  pa
recido  al  inventado  por  M. Gras,  Cap.  de  Art.  frandesa  -y que

se  conoce con el  nombre  de  sistem  Gras.
El  Farmanu,  puede  disparar   tiros  por  minuto,  pudien.

do  llegar  á  10  11  cuando  más,  si  se  encuetltra  el  tirador

en  las  mejores  condicioj]es  apetecibles,  contando  la  cárga.
Sobre  un  puente  fijO  al  cañón  lleva  un  alza  que  puede  es

tar  tendida  ó levantada,  en  cuyas  posiciones-la  mantiene  unuelle.  Tiene  dos  chapas  unidas  con. la  corredera  y  ui  tor

nillo  tope evita  el desempalme.  La  cara  unida  al  puente,  tiene
en  la  cara  ‘que da  frente  al  tirador  las  señales  para  su  gradua
ción,  indicando  las  cifras  y  la  línea  correspondiente  cente—

-     nas de  metros-,  y  atraviesan  toda  la  varilla;  entre  dos de  estas
lineas,  hay  otra  más  corta  que  indica  medias  centenas  y  no

tiene  numeres,  y  entre  cada  dos  de  estas  iltimas  divisiones
-      un punto  quo kdica  un  cuartd’de  centena  ó  sean  veinticinco

metros.
El  modo de  utilizar  esta  alza  es  el  sigiente  Estando  aba

-    tida hacia  adelante,  la  ranurá  que  hay  en  el  talón  al  efecto
señalado  con  la  cifra  2,  sirve  jara  dirigir  la  línea  de  mira
correspondiénte  á  200 m.  y  se  utiliza  también  para  la  de  250
Tendiendo  la plancha  hacia  atrás,  el  tornillo  tope  siive  pára

TOMO  XX.—FzBRERO,  1887.             -      16
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la  línea  de  mira  de  300 m.,  indicando  esto  un  tres  (3) que  hay
grabado.  Para  herir  á  350  m.,  es  preciS.O 1v.fltar  la  chapa  y
apuntar  por  la  rauura,  señaladá  coir  el  núm.  3.50. Hacien
.do  ahora  uso  de  la  corredera,  puede  graduarse  de  25 en- 25 m.

desde  400 hasta  1 200.  Para  los  1 300 se  apunta  por  la  ranura
superior.  Desde   400 inclusive  hasta  1 800 se  hace  uso  de  la
alargadeÑ,  ó sea, la  segunda  ch apa  que  resbalando  detrás  de
la  primera,  marca  su  ranura  superior  las  distancias  ante
dichas  y  las  comprendidas  entre  ellas,  según  la  que  seña
le  la  corredera  en  la  varilla  derecha.  Realmente  solo  llega  á
1  775  ni.  el  límite  de  este  alza,  aun  cuando  marca  su  gra—

duación  1 800.
La  vaina  del  cartucho  es de  latón  con reborde  macizo  y’ en.

el  culote  lleva  dos  diámetros  perpendiculares  entre  sí que  lo
dividen  en  cuatro  sectores.  La  bala  es  de  plomo  comprimido,
deforma  cilindro  ojival.

El  sable bayoneta  es  de  hoja  recta,  afilada  en  punta,  la  vai
na  de  acero con  presilla  para  fijarla  al  cinturón.  Toda  el  arma
está  pavonada,  á  excepción  de  aquellas  piezas  que  como  las
del  mecanismo  están  mejor  bruñidas  por  el  continuo  roza
miento  que  sufren.  El  peso  es  de  4  kg.  sin  sable  bayoneta  y

de  4,5 con él.
Fusil  RemiflgtO1i,  estos  no son  hoy  dia  los  reglamentarios

en  la  infantería  50eco_ noruega,  aunque  son  del  mismo  sis,te
ma  que  los nuestros,  diferenciándose  bastante.  El  mecanis
mo,  si  bien  es  idéntico,  difiere  en  algunos  detalles;  por  lo
tanto  no  constituyen  la  principal  diferencia,  que  donde  se  en
cuentra  es  en  el cañón  y  cartucho.

El  obturadOr  del  sueco_noruego  tiene  el  punzón  de  modo

que  la  percusión  se  produzcaren  la  parte  inferior  del  reborde
del  cartucho;  los pernos  sobre  que  giran  el  obturadOr  y  per—

-         cutor, se  sujetan  á  la  platina  izquierda  con  la  cabeza  de  un
tornillo,  que  penetra  en  una  muesca  ó.recorte  circular  que  al
efecto  tienen  las  de  aquellos;  la  anula  inferior  del  portafusil
está  colocada  á  charnela  junto  al  arcQ del  guardamonte  y  de
lante  de  él.
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El  cañón tiene más de 12 mm.  de calibre  y  siendo  el  paso
de  hélice de 78 calibres, hace que con la carga escasa del car
Lucho salga el  proyectil animado  de  poca  velocidad y  por  el
poco  peso del proyectil disminuyen los efectos de penetración
y  precisión en el tiro.

El  mayor calibre del arma hace también que  su  peso exce
da  al  de la  nuestra,  cuyo  mecanismo es de menores dimen

-  iones.
A  estas ha sustituído el Farmann por sus mejores condicio

lles;  su número de rayas es 4.
Todas  estas armas eran las  más importantes  de las  que  se

encontraban  allL entre  otras antiguas  coiño picas,  arcabuces
de  cuerda y  de mecha,  fusiles de  chispa,  pistolas de arzón,
sables  y puñales antiquísimos y una  ametralladora  de miira.
lla  de  la  que  procuraré  dar  una  idea.

Consta  de 4 cañones fijos por un  extremo á una  plancha  de
hierro,  llevando hacia su parte media un  aro  de hierio  tam
bién,  como refuerzo: los cañones se cargan hasta cerca de este
aro  y por las chimeneas próximas al  mismo se da fuego en el
momento  preciso.

M.  Ruiz.
G.  M.
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El  año 1886,  como el  precedente,  se ha  distinguido  por  una
intensa  actividad  marítima;  todos tratan  de investigar  el  por
venir  y  vacilan  ante  la  elección  del  camino  preferible;  duda
tanto  más justificada  cuanto  que  hoy  el  buque  se  ve  expuesto
á  los  ataques  de  proyectiles  cargados  de  explosivos  y   los

terribles  choques  de  los artificios  submarinos,  que  lanzan  los
torpederos.  Los  partidarios  más  entusiastas  de  los acorazados,
convienen  en  que  es poco  juicioso  continuar  la  construcción
en  gran  escala  de  esos  cascos costosos  que  un  golpe  desgracia
do  puede  reducir  á la  impotencia;  los  partidarios  más  ardien
tes  de  los torpederos  confiesan  á  su  vez que  se  necesitan  repe
tidos  y  minuciosós  estudios  para  obtener  todo  lo  que  esperan

¿le la  combinación  del  torpedero  y  del  torpedo.  La  necesidad
de  dilucidar  los  problemas  que  ha  planteado  la .aparición  del

-.    buque  pequeño,  de  gran  velocidad  y lanzando  un  torpedo  au
tomóvil,  es  la  que  ha  inspirado  las  grandes  maniobras  de  1886
lo  mismo  en Francia  que  en  Inglaterra,  y  puede  asegurarse
que  si los  resultados  no  han  correspondido  á  las  esperanzas,
han  servido  al  menos  para  modificar  ciertas  ideas  demasiado

•      exclusivistas  y para  terminar  polémicas  que  duraban  ya  de
•     masiado  tiempo.

•   ESPA  manifiesta  la  voluntad  de  volver  á  ser  una  gran  po

tericia  marítima.  Con ese objeto  ha  decidido  consagrar  sumas
de  importancia  ú la  Marina  de  guerra;  los encargados  de  diri
girla  han  aceptado  á  lo  qu  parece,  la  mayor  parte  de  las
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ideas  de la escuela torpedjsta. Conforme con  ellas  en  los  en-
-  cargos  que ha hecho al  extranjero, no figuran más que cruces

ros  y  torpederos, todos de gran  velocidad; el flf  cO  acorazado
que  en  un porvenir próximo figurará entre  su  flota  blindada
es  el Pelayo  que  se construye  en la  Seyne  (cerca de  Tolón).
Los  astilleros ingleses han  entregado á. España  el  caza-torpe
deros  Destructor,  de 400 t. El  crucero Isabel  11, de  1152 t.,
ha  sido  botado al agua este  año. El Isla de  Cuba, de 1 030 t.,
con  cubierta blindada,  acaba de  ser  lanjado  á  la tnar  en los
astilleros  de Elswjck.

En  resumen,  España tiene en grada y próximos á su termi
nación,  5 cruceros rápidos,  3  cruceros de 4•a  clase, 4 caúone
ros  y varios torpederos               -

En  FRANCIA, el año  1886, ha  sido pacífico,  diferenciándose
en  esto de los anteriores,  pues solo cornorecuerdo sedeb  ci
tar  la participación de la Marina  en reprimir  la  piratería  en
Tonkin.  En ninguna  época de  su  historia,  sin  embargo,  el
movimiento  interior  ha  sido más activo. Empezó el año  por
una  crisis  ministerial  que colocó en el  poder  al  Alm.  Aube,
el  cual procedió inmediatamente í  ordenar grandes experien
cias  con el objeto de imponerse bien de los  efectos producidos
por  los torpedos lanzados contra  redes Bullivant  y  contra  el
casco  de un  buque  en marcha provisto  de  compartimientos
Mientras  tenían  lugar  estas experiencias,• la  esduadra  acora
zada  del Mediterráneo  era reforzada con  varios  buques  y  se
armaba  una  división  naval  de  ensayos  compuesta  de  un
guarda_costas  3 cruceros y 20 torpederos. En Mayo, á la en
trada  de Tolón, se practicaron simulacros de combate; en Ju
io,  la  división de torpederos trataba de impedir que los  aco
razados  pudieran doblar el cabo Corso, después los atacaba en
Ajaccio  y  se  esforzaba, flualmeúte, en cerrarles el paso por l
canal  de las Baleares.

Teiminadas  las maniobras desarmé la  divisjd  de  torpede
ros  quedando  limitada  la  éscuadra  á  4  acorazados;  ¿tros
5,  con  tripulaciones  reducidas,  constitufaij  lá  primera  re—.
serva.  La Oficina de torpedos, que era ún  negociado de la  di-.
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recciófl  del  material,  se  ha  convertido  en  una  dirección  gene
ral  y l  C. A. colocado  á su  frente  preside,  bajo  las  inmedia
ta  órdenes  del  ministro,  la  reorganización  metódica  de la. de
fensa  de las  costas  y  el  perfeccionamiento  de  los torpederos  y

-    de los  torpedos.
En  este año  mismo  han  entrado  en  servicio  muchos  buques

grandes;  los  acorazados  Arniral-  Courbet  é  lndo.mPtable.  Se

han  votado  al  agua  el acorazado  Hoche, el. crucero  de  batería
Taje,  el  crucero_torPedel’o  Epervier,  el  cañonero  acorazado
Metraille,  los  avisos  Rapin  é  Insconstaflt  y  el aviso  transporte
Eure.  Los  torpederos  del  tipo Bainy  han  sido  entregados  a  á

la  Marina.  En  cuanlo  á  los ayisos_torpederos  tipo  Bomba,  no
han  podido  entrar  en  servicio  porque  ha  sido necesario  intrO
ducires  una  modificación  importiiiite  en  los  aparatos  de vapo
rización.

Se  han  puesto  en  grada:  tres  cruceros  de   .  clase,  el  Dupuy
de-Lóme,  el  Jean-Bart  y  el  Alger;  3  cruceros  de  3a  clase,

•       Fobin,  Surco4  y  Troude;  un  torpedero  de  alta  mar,  el Qura
gan  y  21  torpederoS  de  35 m.;  todos  son  buques  dotados  de
gran  velocidad.

Lo  que  más  vivamente  ha  preocupado  á  la  Marina  ha  sido
la  presentación  de  un  proyectc  de  ley  abriendo  créditos  de
valbr  de  140 niillones  para  completar  la  flota.

Conviene  recordar  tambiéi  que,  pocos  días  despueS de  ocu
par  el  Ministerio  el  Alm.  Aube  mandó  suspender  las  obras
de  los  acorazados  de  escuadra  Brents  y  Charles i1artel  y  de
varios  transportes  que  se iban  á  mpezr.

INGLATERRA por  su  parte,  ha  procedido  también  á  efectuar
•  .       grandes maniobras  marítimas  y  aunque  sin  darles  la  ampli

tud  y  el  alcance  de las  del  año  último,  han  servido,  practica
das  en  la  costa S.  de  Inglaterra  y  en  la  bahía  de  Bere,  para

-        sacar más  útiles  consecuencias  de  estudio.  Lo  que  más  ha  im
presionado  en  la  Gran  Bretaña,  ha  sjdo la  reventazón  ocurri
da  á  bordo  del  CollingwoOd, de  una  pieza  de  43  t.;  seha
puesto  de  nuevo  á  discrSión  el  tema  de  reformar  la  artillería

-inglesa  y  la  comisión  nombrada  para  estudiar  el  punto,  ha
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dado  t;ales conclusiones  y  emitidos  tales  votos,  ue  nos  hacen
creer  que  los buques  ingleses  montan  un  artillerfa  menos  que
mediana.  Al mismo  tiempo  Inglaterra  sabía  con sorpresa  que
las  granadas  (obús de ruptura,)  francesas  eran  mejores  que  las
suyas  y  llegaba  hasta  abrigar  sospechas  acerca  de  sus  plan

chas  de blindaje  de  metal  compound.  No  es  eso  todo,  pues  en
estos  illtimos  tiempos  ha  experimentado  desgradabIes  bajas;
el  crucero  acorazado  Warsfite  no  ha  resultado;  el  Phaeton  y
el  Ámphion,  cruceros  rápidos  de  gran  velocidad,  no  han  dado
la  que  se esperaba.  En  lo que  hace  á  los torpederos  de  38  m.,
después  de  concienzudos  ensayos,  se  ha  reconocido  que  era
preciso  modificar  profundamente  sus  proas.

Los  acorazados  Benbaw,  Camperdowrt  y  Anson  han  sido
botados,  como  asimismo  cuatro  cruceros  acorazados  tipo  Or
lando,  de  5 000  t.,  los  cruceros  Forth  y  Thames,  y  muchos
cruceros-torpederos  y  avisos-torpederos.  Gracias  á  una  rica,

-  potación  del  presupusto  para  construcciones  nuevas,  se  ha
dado  gran  impulso  á  los.buques  cuya  construcción  se autorizó
en  1884 y  comenzó  en  1885. Lo  que  se  puede  envidiar  á  los
ingleses  es la  rapidez  con que  construyen,  pero  sus buques  no
responden  todosá  lo previsto  por  el  Almirantazgo  y,  podemos
repetirlo,  actualmente  su  artillería  de  grueso  y  mediano  cali
bres  no  vale gran  cosa.

No  por  trabajar  con tanto  ardor  en  rehacer  su  flota  de  com
bate,  descuidan  los-ingleses  la  aplicáción  del  programa  elabo-.
rado  el año  1885 ñltimo  para  la  defensa  de  sus  estaciones  na
vales  y  depósitos  de  carbón.  En  todas  las  regiones  del  globo
los  construyen  solidísimos  y  hoy  están  ya  completamente

-       potegidos  contra  los  ataques  del  mejor  crucero.  Por  u  timo,
•    algunas  de  sus  colonlas,  cómo  Australia  y  Nueva  Zelaúda,  se

•    crean iina  Marina  que  encaso  de guerra  se  consagraría  excluL
sivameiíte  á  defendelas.  Añadiremos,  para  concluir,  que  han
dado  principio  á- una  serie  de  interesantísimas  experiencias

•    sobra el  casco’de la  Resistenee.
AEMANJA  ha  dado  poco que  hablar  durante  el  año  86;  por.

ms  q.ue parezca  adivinarse  su  intención  de  adquirir  cierta
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prepondéraiícia  n  la  costa  oriental  de  Africa  y  de  amenazar

la  independencia  del  -sultán  deZanzíbar,  su  actividad  coloni
zadora  se  ha  calmado  un  tanto.  No  ha  añadido  ningún  nuevo
acorazado  á  su  ajtigua  flota,  con t.nuando  todos sus  cuidados
para  la  defensa  móvil  y los  torpederos.  Las  escuadras  alema
nas,  movilizadas  en  1886,  han  efectuado  grandes  maniobras

-    en  las  aguas  territoriales,  pero  nada  de  lo  que  han  hecho  se

ha  sabido;  nada  han  dicho  de ello  los  periódicos,  en  oposición
á  lo  que  había  ocurrido  los  años  anteriores,  y las  condicions
y  los resultados  de  estos  ejercicios  de  guerra  han  quedado  en
el  mayor  secreto.  De  todos modos puede  admitirse  que  el Im
perio  germánico  no  considera  á los  torpederos  más  que  como

máquinas  de guerra  auxiliares,  puestoque  la  Memoria  presen

tada  hace  poco  al  Parlamento  alemán,  demuestra  que  aquel
Almirantazgo  trata  de  aumentar  considerablemente  su flota  de

guerra  dotándola  de  nuevos  buques  blindados  y  de  cruceros
de  gran  velocidad.. Fuera  de  las  construciones  de  torpederos
Ja  única  que  podemos  señalar  es la  del  Greif,  crucero  de2 000 t.
y  19 millas.

Los  EsTAos-UNJDos  no  están  satisfechos  de  sus  cruceros
•     Att ante,  Boston y  Chicugo,  construídos  en  estos  últimos  tiem

pos;  pero  si  el  1886 no  ha  sido  para  ellos-un  año  de  produc

ción,  figurará,  sin  embargo,  en  la  historia  de  su  Marina.  Los
Estados-Unidos  han  terminado  un-a extensa  información  sobre

--     el estado  de  las  Marinas  europeas;  han  estudiado,  profundi
zado  todQs los  métodos  y  sabido  crear  una  viva  corriente  de
opinión  que  reclama  un  pronto  piograma  de  construcciones.
El  Congreso  ha  aprobado  las  opiniones  del  Almirantazgo  y  se
ha  empezado  áponerlas  en  ejecución;  hace  algunos  días  se

han  formado  contratos  para  poner  en  grada  tres  cruceros  de
-•  gran  velocidad.  Las- ideas  que  pred9minan  en  los.  Estados

-  Unidos  son  las  mismas  defendid.por  nosotros,  y  es digno  de
nota  que  al  otro  lado  del  A-tlánticQ se pidan  acorazados,  cruce
ros  y torpederos,  al igual  que  en. Francia  y  en  Inglaterra.  Las
experiencias  efectuadas  sobre  el  empleo  de  la  dinamita  para

-      cargar granadas,  han  sido tan  satisfactorias,  que  el  secretario  -
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de  Marina  americana  ha  propuesto  construir  un  cañonero  es

pecial  para  el  cañón  pneumático.  Los americanos  han  hablado
mucho  de un  buque  submarino,  el  Peace-Maker;  pero  recien
temente  le han  ocurrido  algunos  contratiempos,  y  solo debido

á  una  feliz  casualidad,  pudo  volver  á  la  superficie.  El  Peace
Maker,  como  todos  los  buques  submarinos,  no  ve  debajo  del
agua.  En  una  experiencia  chocó con  la  cadena  del  anda  de
otro  buque  y  le  costó  mucho  trabajo  salir  sin  averías  el  con
flictd

•  ITALIA,  dentro  de  algunos  años,  contará  con la  flota  acora
zada  más  rápida;  pero  muchos  hombrs  de  mar  consideran:
exagerados  el  tonelaje  y.dimensiones  de  sus  blindados.  Uno
de  ellos,  el  Italia,  ha  verificado el  verano  ifltimo  notables  en— -

sayos,  que  han  sido  muy  notados;  pues  ha  alcanzado  17 á
18  millas.  Este  año  han  sido  botados  á  la  mr  el  ariete-tore—
dero  Stromboli,  el  aviso-torpedero  Fogore  y  el  aviso  Miseno.
Como  todas  las  demás  potencias  marítimas,  Italia  aumenta
diariamente  su  flotilla  de  torpederos.

RUSIA  trabaja  con  ardor  en  rehacer  su  escuadra  y  en  cli
matar  en  el  país  las  grandes  industrias  marítimas.  Los  asti
lleros  del  Báltico  y  del  mar  Negro,  no han, parado  de  trabajar
durante  el  año de  1886, ni  en  los días  feriados.

La  ilota  rusa  se  ha  enriquecido,  durante  el  año citado,  con
un  excelente  torpedero,  el  Ilyin,  que  ha  hecho  más  de  19 mi
llas.  Ayer,  en  los  astilleros  de  la  Conipañía  franco-rusa,  se
puso  la  quilla  de  un  acorazado  de  8 44t  toneladas,  el Em pera
dor  Nicolás 1, y un  crecido  ndmero  de  torpederos,  construídos
en  talleres  franceses,  ingleses  y  alemanes  han  ido  á  reforzar
su  flotilla.  Se ha  hablado  mucho  de  los resultados  en velocidad
de  los.. toiTederos  salidos  de  Elbing  (los  Schichau),  pero  con
gran  exa’eración  seglln  los  datos  que  hemos  adquirido  en
buen  origen.  En  resumen,  diremosque  Rusia  persigue  acti
vamente  el  programa  adoptado  en  1882,  y  dentro  de  algunos
óños  podrá  ontar  con  una  Marina  digna  de  sus  ambiciones.

kU5TRIA  ha  tomado  posesión  de  dos  cruceros-torpederos,
Panther  y  Leopard,  de  1 520  t.  y  18 millas.  Ha  hecho  cons
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truir  en  Inglaterra  dos  torpederos  de  alta  mar,  el’Adler  y  el

Faike,  que  han  dado  muy  buenos  í’esultados  demostrando
grandes  cualidades  marineras.  Muy  pronto  se  hará  entrega
de  dos Faike  más  y  de  ocho  torpederos,  de  1.a clase.  Tiene  en

-      construcción  dos acorazados  de  mediano  tonelaje,  el El  Archi
duque  Alberto  (5940  t.)  y  el Príncipe  Rodolto  (6 900).

TTJRQTJÍA pone  un  particular  esmero  en  su  flota  de  torpede
ros,  y  se anunció  hace  poco  tiempo  que  había  hecho  un  im
portante  encargo  á  los  talleres,  alemanes.  En  Constantinopla
se  están  concluyendo  las  obras  á  flote  de  un  crucero.  Parece

que  la  Marinaotomana  ha  adquirido  en  estos últimos  tiempos
una  máquina  submarina,  de  la  que  se  cuentan  maravillas.
Cuando  creyó  próxima  una  guerra  con el  reino  de  Grecia  en
cargó  en  seguida  á  Inglaterra  dos  buques  submarinos  de  Nor
denfelt.                        -

GRECIA,  como  las  demás  pequeñas  marinas  europeas,  ofrece
poco  que  digno  de  notar  sea.  Después  del  gran  esfuerzo  que
hizo  esta  nación,  ha  procedido  á. desarmar  la  mayor  parte  de

su  flota.  Grécia  desembarazóal  Sr.  Nordenfelt  de  su  buqué
submarino,  pero  pronto  deploré  tal  adquisición,  pues  no  le  ha
prestado  niugú  sr.vicio,  y  los  griegos  consideran  que  no  es
artfacto  á  propósito  para  la guerra  el  invento  que  trataban  de
utilizar.

DINAMARCA  se  ha  enriquecido  con un  guarda-costas  acoraza
do,  el  Ivér-Hintfelt.  Ha  reclamado  fondos  ante  el  Parlamento
para  construir  algunos  buques  nuevos  y  aumentar  la  defensa
marítima  de Copenhague,  pero  los diputados  daneses  no pare
cen  dispuestos  á  autorizar  gastos  para  esos  fines.

La  mayor  parte  de las  naciones  de  América  del  Sur  no  han
modificado  sensiblemente  su  situación  naval,  así  es que  no pre

cisa  hablar  de  ellas;  pero  antes  de  pasar  á  los países  del Extre
-  mo-Oriente,  de los  que  debemos  decii  algo,  recordaremos  que

la  REPÚBLIcA  DE  HAXTI  tiene  d6sde el año  último  su primer  bu
que  de  guerra  que  se puede  llamar  así,  el  Touseaint  Louvertu

-    re;  construido  por  la  Compañía  de  Forjas  y  Astilleros  del
Havre.
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CHINA  continda  adquiriendo  buques  de  guerra  en  Europa;
hace  pocos  días  los  astilleros  de  Armstrong  lanzarou  al  mar

un  nuevo  crucero  destinado  á  ostentar  el pabellón  delos  hijos

del  cielo.  El  arsenal  de  Fout-cheou.  ha  reparado   vuelto  al
agua  uno  de  los crnceros  averiados  en el bombardeo,  trabajan
do  además  en un  cañonero  acorazado  cuyos  materiales  de for
ja,  coraza  y  máquinas  han  sido  encargadas  al  Creuzo’t; los  ale.
manes  han  entregado  ya  al  gobierno  chino  muchos  torpe
deros.

No  parece,  sin  embargo,  que  ¿1 pesar  de  sus  recientes  adqui.
siciones  y  no  obstante  la  institución  en  Pekín  de un  Almiran
tazgo,  se  haya  hecho  muy  terrible  la  marina  china,  no  tiene
i  tendrá  buen  personal  en  mucho  tiempo  ytoda  las  marinas
saben  por  propia  experiencia  cuán dificil  e  instruir  los hom
bres  de  especialidad, que  necesitan  en  tan gran  número  los bu
ques  modernos.

La  aventura  de  Port—Arthur  prueba,  por  lo demás,  lo mufto
que  lo  chinos  han  de  aprender  todavía;  sabido  es  que  acaban

de  ençargar  de  los  trabajos  de  este  arsenal  á  un  ingeniero
francés  con el  cual  han  firmado  un  contrato.  Sea  porque  los

chinos  hayan  sido  engañados  por  los agentes-europeos  que  an
tes  empleaban,  sea  porque  hayan  querido  aplicar  á  las  cons
trucciones  procedimientos  ya  anticuados,  el  resultado  es  que
en  Port-Arthur  es  preciso  rehacerlo  todo.

JAPÓN  tiene  por  consejero  marítimo  un  ingeniero  de  cons

trucciones  navales,  el  Sr.  Bertin,  que  pertenece  á  la  marina
francesa.  La  flóta japonesa  se  ha  aumentado  este año  con  dos

cruceros  construidos  por  Armstron,  Naniwahar  y  el  Taka
chiho -Kan  y  de  otro,  el  Unebi, que  salido  de  los astilleros  del
‘Havre  ha  dado  magníficos  resulados  Japón  trt’a  de  construir
más  cruceros.  Una  comisión  dirigida  ‘por’ el  ministro  de  la
marina  japonesa  en  persoia  visita  en  la  actualidad  los  arse
nales  y  astilleros  de  Francia.

Como  se  ha  podido  deducir  de  la  rápida  exposición  que  pre
cede,  casi-todas  las  potencias  han  concentrado  sus  esfuerzos
en  las  flotas  de  cruceros  rápidos  y  de  torpederos.  Ninguna  de
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ellas,  excepto Rusia,  ha  puesto  en  grada  buques  acorazados.
Esa  es la  nota  característica  de la  época  presente  y  el  porvenir

dirá  si obrar  así  es seguir  una  política  conveniente  ó si  es solo
obedecer  á  una  preocupación  pasajera.

Traducido  del  Jouraal de Za Maneje por

FEDERico  MONTALDO.



Lbs  TORPEDEROS,

LOS BUQUES SUBMARINOS Y LA HIGIENE NAVAL.

-e

IJn  médico de la’ Armada cuyas  sobresalientes condiciones
de  escritor admiro,  y si la envidia cupiera en mí,  envidiaría,
ha  remitido un  trabajo,  digno de nota como todos los  suyos,
con  análogo título al que sirve de epígrafe  á  estas  lfneas  al
Boletjn  de  Medicina  Naval,  cuya dirección lo acoge y patroci
na,  «recomendado encarecidamente su lectura á los compañe
ros)>, en una nota en la  cual también manifiesta con  admira
ide  penetración que «algún Aristarco de esos que  opinan  que

-     la ciencia debe vestir siempre de frac,  quizás encontrará  algo
vivo  el lenguaje.»

Y  así  como creo que la  recomendación huelga,  y para  mí
ha  holgado,  pues los  escritos  del querido  amigo  mio,  autor
del  que_me ocupa,  se recomiendan por  si  solos y  son  busca
dos  y leídos con placer y enseñanza para el lector, sea compa
ñero  suyo ó no lo sea,  del mismo modo creo muy  en su lugar
la  voz de alarma  contra esos Aristarcos, si es que existen, que
sí  existirán cuando la dirección lo dice,  que  quizás  encontra
rán  algo vivo el lenguaje porque opinan  ¿qué  es lo  que  opi
nan?  que la  ciencia debe vestir siempre de frac.

Como pienso ocuparme de ese trabajo,  me veo  en la  preci
sión  de salvar la previsora y  oportuna nota  siquiera  sea para
evitar  que ‘me confundan ¡hay tanto malicioso! con  cualquier
Aristarco  de sastí’ería de esos que,  según parece,  andan  por
ahí  empeñados en vestir nada menos que  á  la  ciencia.  Diré,
pues,  sin  que la amistad íntima que al autor profeso, influya
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para  nada en mi juicio,  que el  lenguaj  del  artfculo  en  cues
tión  me  parece castiio,  correctsimO  y  adaptándose  siempre
con  sencillez y  originalidad,  propias  de  su  estilo,  á  la  idea
que  expresa;  vivo,  como debe  ser,  cuando  protesta;  conviú—
cente  y  suave cuando transige y aconseja.

Propone  el ilustrado articulista,  después  y  seguidas  de le
vantadas  consideraciones, tres  reformas higiénicas que se de
ben  introducir  en los torpederos y buques submarinos,  refor
mas  que nada quitan  ni ponen á  los  citados barcos., ‘respecto
á  sus militares condiciones, pero que habian de redundar  se
gún  él,  en inmediato beneficio de la  salud genral  de sus  tri
pulaciones.  Son estas reformas:  l.& Revestir la cubierta y cos
tados  de  una  sustancia  lo  menos  termo-conductora posible
cuyo  peso será despreciable siempre que el  grosor  de  la  capa
no  sea excesivo. 2.  Hacer  desaparecer  los  espejos metálicos
que  reverberan la luz eléctrica de los muchos focos que la pro.
ducen  6  revístanse  de una  pantalla  ligeramente  ahumada  ó
violadalas  cápsulas  de cristal.  3& Debe  ser  obligatorio,  figu
rando  en  los  cargos  de fogoneros  y  maquinistas  del  torpedero,

el  respirador  de rejilla  metálica  para  servirse  de  él al  salir  al
aire  libre y evitar que en  dos segundos haya  transiciones  de
más  de  20  grados de  temperatura.  Y  concluye  protestando
enérgicamel1te contra ‘esas máquinas de desolación y  bárbaro
estrago,  dice,  dentro  de cuyos miembros el hombre es un  pa
rásito,  un  sér accidental.

Yo  tambien creo que esas reformas y  otras, bastantes  más,
que  no  cito porque  no puedan atribuirse  á defensa  en  causa
propia  (1), deben  introducirse  reglamentariamente  en  tales
buques  evitando de ese modo, no solo nocivas causas  de per

(1)  El que esto escribe tiene presentado á la Superioridad Ufl  prontuario de Ci—
rugía. de  urgencia y  un botiquín para torpederos y  otros barcos menores que ca
recen  de facultativo. Trata con ello de  subvénir á una  necesidad real y  hecha pa
tente  por varios Comandantes que han verificado largas travesías en  torpederos,
lamentándose de la carencia de medios en que se hallan para remediar las heridas,
qumaduraS,  etc., de que han  sido víctimas  los  individuos de las  tripulalOnes á
sus  órdenes.       - -
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turbación  pat6lógica,  sino  que  tambien  vario  sistemas  rati
narios,  instintivos  mejor  dicho,  que  á  bordo  se  emplean  para

»  neutralizar  molestias,  muchas  de  las  cuales,  preciso  es  confe
sarlo,  ni  son  tan  graves  ni  exigen  precauciones  extraordina
rias  porque  puedan  llegar  á  convertirse  en  entidades  patológi

cas.  Estoy  persuadido  de  que  es  indispensable  consultar  al
higienista  en  todos  los casos en  que  su intervención  puede  dar
lugar  á  un  alivio,  á  descartar  de  la  máquina  de  guerra  cual—

•  qüier  incomodidad,  por  leve que  sea,  próxima  ó remota,  para
los  que  la  tripulan..,  yo  stoy  convencido  de  todo  eso  y  cual
quiera  que  piensp  un  poco,  por  alejado  que  viva  de  estas  cues
tiones  higiénicas,  lo estará  también,  sobre  todo  si  ha  asumi

•  do  responsabilidades  de  mando  ó  de otra  clase  en esos buques.
Y  eso  se hará,  créalo  el  distinguido  articulista  y créanlo  los

demás,  porque  dada día  va  ganando  mayor  número  de  volun
.tadesla  idea  suprema  de  que  la  salud  y  el  bienestar  son bases
fundamentales  de  todos los éxitos  y  de  todas  las  empresas  que

•       se. obtengan  ó inicien;  ya  varios  Comandantes  han  echado  de
menos  en  sis  partes  oficiales  de  navegación,  algo  con  que

•        acudir á  remediai  en  el  primer  momento  algun  accidente  qni
riírgico  ocurrido  á  su  gente  en  un  buque  cuyos  bruscos  movi
nlientos,  escasez  de  espacio  y  naturaleza  de  armamento  y
máquina  son  y  han  de  ser  precisamente,  fautores  frecuentes
de  acaecimientos  lamentables  que  anotar  en  el  Diario.  Eso  sí
debe  remediarse  cuanto  antes.

Pero  siempre  he  sido  opuesto,  lo  soy  más  cada  día,  á  la  teo
ría  y  á  las  declamaciones  en  el dominio  augusto  de  la  ciencia;
en  el  momento  en  que  s  me  cita  un  hecho  comprobado,  in
clinó  la  cabeza  y  callo  aceptándolo  si es  conveniente,  ó escri
bo.  ó  hablo  para  buscar  con  mis  pobres  luces  el remedio  si

•  el  . hecho  es  adverso;  pero  no  puedo  evitar  un  movimiento
e  incredulidad  y  duda  cuañdo  no  se  citan  hechos,  cuando  se

habla  solo en  el terreno  especulativo  y de probabilidades,  cuan
do  la  narración  que  escucho  6 el  escrito  que  leo, es  hijo  de  la
imaginación  y  del estilo y nada  más,  del  que  refiere  ó redacta,
aunque  la  imaginación  sea  fecundísima  y brillantísimo  el  es—
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tilo.  Eso meocprre  á  mí qu,  en  cierto  modo,  debo  inclina
me  siempre  del lado  del  que  procura  ensanchar  el  campo  de
la  intervención  médica:  con mayor  motivo  le  ocurrirá  á  aquel
que  desligado  de  todo compromiso  de  carrera  y  de estudios  no
vea  en  el  fondo  de la  petición  una  razon  que  la apoye  ó un  he

cho  que  la  sustente.  Yo prefiero  el  razonamiento,  creo  que  en
•   él  nos espera  la  victoria,  que  será  nuestra  desde  el  punto  y

hora  en  q.ue adoptemos  ese  terreno  para  campo  de  batalla,  ya
que,  por  desdicha  para  todos,  es preciso  luchar.

Veamos  en  cuanto  á  los  torpederos.
Cuando  el  torpedero  marcha  en  un  viaje,  cuya  duración

pueda  hacer  sensibles  los  efectos apreciados  por  el  organismo
htimano  (porque  los viajes  breves  ó en  puerto  no  nos  interé
san  ahora  en  primer  lugar,  las. olas  que  levanta  con  la  roda
y  cón  los obstáculos  que  á  la  mar  ofrecen  las  exteriores  aber
viras  de  sus  tubos  de  lanzar,  bañan  constantemente  sus  cos
tados  y  cubierta,  lo cual,  sucede  tanibién  algo  cn  las  ondas

de  la  marejada,  á  poco que  se  atraviese,  y con las  que  levan
tan  su  ó  sus  hélices  puestos  en  vertiginoso  movimiento.  La
cubierta  y  costados,  por  ende,  permanecen  siempre  á  una
temperatura  casi  constante.  La cubierta,  curva,  está forrada  de

-      corcho ó lleva  enjáretados  de madera,  sustancias  ambas  menos
termo-conductoras;  los costados  por  el  interior,  ó  llevan  los
cois  ó llevan  carboneras  ó llevan  las  tapicerías  y  revestimien
to  de  maders  de la  cámara  del  Cte.,  cuatro  sustancias,  cois,

carbón  á  granel,  tapicerías  y  maderas,  muy  menos  termo-
conductoras  también.  Resulta,  pues,  que  la  primera  reforma
está  ya  planteada  en  la  práctica  por  la  virtud  misma  y  el  peso
irresistible  de los hechos.

Varado  un  torpedero  en  el  arsenal,  bajo  su  tinglado  y  sin
hacer  más  que  dejarse  cuidar,  por  decirlo  así,  creo  que  puede
presentar  multitud  de  espejos  metálicos  que  reverberen  la  luz
eléctrica,  pero estoy  séguro  de  que  al poco tiempo  de viaje  esas
superficies  pulimentadas  se  irán  émpañaudo.  como  se  habian,
empañado  todas  las  de  varios  torpederos  franceses  que  he  t—
nido  ocasión  de  visitar  en  Cartagéna  procedentes  de  Brest  
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de  Cherburgo en  viaje para  Tolón  sin  autorización para  ha
cer  inés  que  las escalas indispensables  en  tan  dilatdo  tra
yecto.  Los constructores habían ya entregádo el cargo de 1am-.
parillas  San,  de incandescenci’a, con cristales  no  absoluta’-
mente  claros y en  al-uíia  observé además pegadas por  fuera
ciertas  tiritas  de papel  para  amortiguar,  sin  duda,  el  foco;
operación  sencillísima que le ocurre á cualquiera’ sin  ahumar
ni  violar la tápsula,  llamémosla así,  de cristal:  si allí  la  luz
‘presentaba  algun defecto no era ciertamente el de sobrar.  Te
nemos,  pues,  que  la  segunda  reforma  es  ya  un  hecho  co
Triente.                              =

En  un  viaje  formal el  torpedero  lleva funcfonando el tiro
forzado  y en actividad  todos los’ventiladores, mangueras  in
clusive,  que  orienténdolas  sirven  muy  bien,  con lo  cual  se’
obtiene  una  corriente  que,  á  la  vez ue  mantiene  y  aviva

‘los  fuegos,  refresca  aquella  atmósfera y  n  consiente  que
nunca  en circunstancias ordinarias,  que es de las  que  habl
mos,  haya  entre  la  temperatura  exterior y la  reinante ‘en la
cámara  de  calderas mcís de  veinte  grados  de  diferencia  sÍno
bastante  menos. Por lo démés ni los maquinistas ni fogonercis

-  son tan  ignorantes  que  no  sepan lo que ós vulgar y salgan al
aire  libre  sin prevención ninguna,  ni  el respirador  ese los  li
braría  de  contraer  enfermedades ci írigore’  del  cerebro,  pul’
mónes,  pleura,  intestinos, etc.,  si  cometieran la tontería,  que
nola  cometerán, de salir  cubierta en dos segundos  aunque
no  exista esa  gran  diferencia  de  temperatura  que  se  apun
  ta en la tercera  reforma, la  cual,- como se ve,  constituye  un
verdadero  lujo ó prurito refo’mista.

‘Esto en cuanto á los torpederos; vengamos ó vayamos ahora
á  los buques submarinos.

Diré  ante todo, y así como de paso,  que los agent’es experi
mentados  comó propulsores con más éxito y  con  fundamenós
científicos  en estos buques son el aire comprimido (Plongeur),
el  vapor  conservado en envases á  propósito Nórdenfelt)  y la
electricidad fNautilus).
-  En  el  ‘prinero,  construido en  Rochefórt  en  1860-67 por

=  ‘  TOMO  XÍ.—FiBR1RÓ,  1887.      =   ‘              17



24:        REVISTA GENERAL DE MARINA..

Sr.  Brun,  se  hicieron  experiencias  muy  detenidas  y  curiosas
acerca  de la  habitabilidad  y  de  los efectos  del. aire  comprimi
•do  sobre  el  organismo  humano,  las  cuales  aunque  no  descu
brieron  nada  nuevo,  corroboraron  lo que  ya  se  sabía  de  que
estando  la  atmósfera  hasta  2 de  presióh  y  evitando  los descen
sos  rápidos  no  se  notaba  ni  notó  después  influencia  alguna
sobre  ningún  órgano  ni  aparato,  y  cuando  bajaba  la  presión
rápidamente  solp el  oído sufría  algo,  pero se  evitaba  toda  con
secuencia  poniéndose  en  el  conducto  auditivo  externo  uias
torunditas  de algodón  en  rama  empapadas  en  aceite.  Este  bu
que  tenía  4O  t.  de  desplazamiento  y  las  experiencias  duraroii
muchos  días  eñ  puerto  y  en  alta  mar,  sin  que  se  notara  tras
torno  alguno  patológico  en  la  tripulación,  siempre  la  misma,
que  siguió  estos  ensayos  desde el  principio  al  fin.  Hoy  está  el

buque  en  l  Museo  Marítimo  del  Louvre,  donde  he  tenido
ocasión  de  examinarlo  (1).

El  submarino  Nórdenfelt  sabido  es  que  no  ha  dado  resulta
dos  satisfactorios  bajo  ningún  aspecto;  los griegos  ante  la  in
minencia  de  una  guerra  con Turquía  compraron  cierto  núme
ro,  pero  estón  arrepentidos  ya  habiéndolos  abandonao  por
completo,  así  como  esta última  nación  que  poseía varios  y  que
todavía  funda  esperanzas  en  la  guerra  submarina,  pero  con
otros  medios  de  combate,  cuyo  secreto  guarda.  El  Sr.  Nor
denfelt,  sin  embargo,  continúa  haciendo  pruebas  y  ensayos

en  Dinamarca;  no. hago  mas  que  citarlo.
Los  americanos  construyeron  uno  al  que  bautizaron  con  el

pomposo  título  de  Peace.-maker,  pero después  de  varias  tenta
Uvas  peligrosisimaS  recientes, lo  han  descuidado  también  algo

(1)  Aunq1e sea una digresión,  que ruego se me perdone,  no  quiero  callar  que
en  las pruebas  de este buque le ocurrió al  Sr. Courbebaisse,  ingeniero naval  fran
cés,  la idea de mover los timones  horizontales,  reguladores  de la  inmersión,  por
el  cambio que la  presión exterior,  variable  según la profundidad  é. que el buque se
encontraba,  hacíau5ufrir  a unos diafragmas  ó  tabiques  flexibles que  salian  con
aquella:  esa teoría  que entonces no pasó de tal  por razones  complejas,  poca  velo
cidad,  gran  superficie  de  los  timones,  etc.,  ha  sido  realizada  con éxito  por  el
Sr.  Whitehead. en sus torpedos automóviles. Nikil  aeZ? soZe novum.
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sin  que  ni  sus  tuboslaiza-dinamita  hayan  hecho  la  páz ni  él
mismo  náda  de  particular.

El  Nautilus  del  Sr.  lvi. A.  Campeil  parece  ser  la  creación  de
este  género nás  viable  de las  dadas  ál  piíblic6  hasta  la  fecha.
Po  lo que  se  refiere  á mi  objeto  diré  que  segimn Lord  Ch.  Be
resford,  distinguido  oficial  de  marina  y  miembro  del  Parla
mento  inglés  y el  Sr.  White,  diréctor  jefe  de  coutrucciones
navales  en  aquel  AImirantzgo,  que  han  presenciado  expe
riencias  á  bordo  del  citado  }uque,  ni  se respira  ni  se ve den tró

•      de él,  en  el fondo  del  mar,  peor  que  en  un  camarote  ó en  un-
tranvía,  á  pesar  de  que  en  las  pruebas  iban  nueve  tripulantes,
no  debiendo  ser  más  que  seis.  El  aire  que  contiene  basta  para
que  esos  seis  hombres  respiren  perfectamente  durante  dos ho
ras,  tiempo  que rara  vez necesitará  estar  inmergido,  pero lleva

•     preparada  una  provisión  de  aire  comprimido,  para  usarlo  en
caso  de  necesidad,  y  sustancias  que  neutralicen  ó  absorban
los  productos  nocivos  de  la  respiración.  Se  estudia  y  pronto
estará  listp  un  aparato  que  permitirá  renovar  en  un  nomento
la  atmósfera  interior  sin  más  que  asomar  á  la  superficie  del
mar  el  vértice  de  la  cüpula.

Pretender  que  los  torpedeios  y  los buquies submarinos  sean
habitaciones  higiénicas.  en  toda  la  extensión  de  la  frase,  soñar
siQuiera  eti que  -á bordo  de  l1os  se  satisfagan  prescripcions  y
reglas  que  ón  lee’s  en  la  higiene  genraI,  constituye  en  mi
concepto,  nacido  del  que  tengo  de  esa  ciencia,  un  juego  ex
puestYsinio  que  sin  darnos  ventaj.a  a1gina  como  higienistas,

por  ser  irrealizables  las  regIas,  nos  quita  mucha  fuerza  como
propagandistas,  porque  en  lugar  de razones  y de hechos  se pré
sentan  frasesretumbantes  y  alardes  de  imaginación  que  si

•     gustan  á  muchos  todavía,  ya  no  convencen  á  nadie.
Que  s  lo que  debe  hácer  lá  higiene  si  quiere  ser  atendida

como  debe  serié:  convencer  y  auxiliar.  No  concibola  higiene
que  protesta  y trata  de  cerrar  el paso  á  los  inventos,  cualuie

•  raqii&-ellos-sean  de  lá  humana  inteligencia,  sembrando  el de

saliento  eitre  1asgntes  con  presagios   afirmaciones  (hast
-    la presente  puramente  irnaginarios.por  fortuna),  de. enferme
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dades  y  de  muerte.  Se  llega  hasta  hablar,  aunque  sin  citar

cuáles  ni  donde  están,  de  estadístias  comparadas  detorpede
ros  y  de  buque’s de vela;  yo  no  vacilo  en  aficiriar  que  MjoT el
punto  de  vista  higiénico;  el  torpedero  satisface  rnuchisima
má  condiciones  que  el  buque  de  vela,  dentro  ambos  de  sus
peculiares  objetos.  Sería  muy  bueno  que  viera  la  luz  alguna
estadística  4e  esas.

No  vacilo  en  afirmar  esto  aun  sin  conocer  esas  funestas  es
tadísticas  que  se  invocan,  porque  he  leído  el  viaje  de  las  cor
betas  Descubierta  y  Atrevida,  el  famoso  de  D.  Francisco  Ja
vier  de la  Bodega,  y  otros  varios,  sin  contar  con  que  la  obra

clásica  de  D.  Pedro  María  González  da  de  los  buques  de  vela..
una  idea  tistfsima  respecto  á  la  higiene  que  se  observaba  y

era  posible  en  ellos.
A.  la  higiene  que  protesta  contra  la  explotación  de  las  minas

de  hulla  no  se  la  atiende  y  se  contirnía  perforando  pozos
mieiitras  que  la  verdadera  higiene  inventa  ventiladores  nue
vos,  lámparas  de  seguridad,  extractores  perfeccionados  é  infi

nitos  medios  para  que  el  obrero,  al  salir  de las  galerías  se  re
ponga  mejor  y  antes:  á  la  higiene  que protesta  contra  la  cons
trucción  de  grandes  tdneles  nadie  la  escucha  porque  la  verda
dera  higiene  inventa  aparatos  y  garantías  de  seguridad  para  el

trabajador  (1): á la higiene  que  protesta  contra  los  torpederos  y
los  buques  submarino  no  se le hace  casó,  porque  la verdadera
higiene,  la  que  razona  y  estudia  levanta  las  proas,  como con
los  Thornycroft  y  Yarrow.  se  hace  acnalmente  en  Inglaterra
para  evitar  los  iocioiles y  que  penetre  el  agua  en  el  buque;
protege  la  torreta  del Cte.  contra  el. viento  y  la  mar;  acoicha  el
interior  con almohadillas  para  amortiguar  los golpes;  suprime
los,  generadores  de  calor  dentro  de los  submarinos;  los dota  de.
aparatos  propios  para  renovar  su  atmósfera  en  breves  instan

tes,  perfecciona  los  reactivos  purificdores  y se esmera  en  pre
venir  soc6rros  para  un  caso  de  posibleaccidente.

(1)  Véase para.más detalles sobre este  punto  la magistral  obra que acerca de
higiene,  patologia y  patogenia de los  bozos y  obreros que trabajan en. atmósferas
comprimidas acaba de pullicar el Dr. Layet, catedrdtieo de Burdeos.

/
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La  Higiene,  como  todas  las  ciencias  es progresiva  y  amiga
del  adelanto;  se  la  debe  consultar,  sí,  y  lIa  debe  dar  su  opi
iúóni  en  todo invento,  pero  sin  protestar  de él  ni  pretender  ce-

•    rrarle  el  camino,  y  mucho  menos  en  estas  máquinas  de  gue
rra,  únicas  que  pueden  llegar  á  hacerla  imposible,  dada  la  na
turaleza  humana,  porque  las  naciones  antes  de  exponerse  á

•     la destrucéióii  completa  preferirán  acudir  á  los arbitrajes  y  á

-  los  congress  internacionales  que  son el  bello  ideal  del  higie
nista  para  acabar  con las  guerras.  Mientras  esto  no  ocurra,  la

-   gtierra  es un  mal  necesario  y sería  tan  culpable  la  nación  que
no  stuviera  prevenida  para  sufrirlo,  como  aquel  que  bajo
cualquier  pretexto  tratara  de. introducir  la  duda  y  el  desalien
to  en  los  hijos  de  la  patria  que  han  de  sostenerla  usando  la
arrnas  más  perfeccionadas  y  á propósito  para  conseguir  la  vic
toria  que  es el  honor  y la  prosperidad.

Arbitremos  mediOs_y acumulemos  recursos  para  hacer  más

llevadera  la  situaçión  durísima,  pero imprescindible  y honrosa
al  misno  tieinpo  del  marino  que  ha  de  navegar  en  esos  bu

ques  contrayendo  méritoS,  por  ese solo  sacrificio,  ante  su  pro.
•  pia  concieicia  y  ante  la  patria:  intervengamos  para  evitar  ma

les  evidentes  notados  en  estadísticas  oficiales;  pongamos  á  su

aicaice  remedios  de  fácil  manejo  para  curar  en  el primer  mo—
•  mento  la  mano  destrozada  del  ilustrado  T.  de  N.  Sr.  Bal

sero  (1885),  del  condestable  que  la  perdió  en  otro  acto  del
servicio  (1883) y  otros  accidentes  ocurridos;  hagamos  cuanto  de
nosotros  dependa,  con ó  sin  consulta  previa,  para  que  en  esos
buques  se  realice  toda la  higiene  posible,  pero  no se  abue  de

ella  y  del ingenio  paa  pedir  en  su  nombre  reormas  ilusorias,
•   • ni  pa.ra atribuirle  y  publicar  protestas  vanas  que  las  personas

ilustradas  nó han  de  atender,  porque  implican  una  desorganización  militar,  hoy  día  peligrosa,  pero que  pueden  influir  des-

•    favorablemente  en  el  ánimo  impresionable  del inmenso  vulgo.

Enero  19 del  S.       -  •

DR.  FEDERICO  MONTALDO,

Médico  de  la  Armada,
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Las  construcciones  del  material  de  la  Armada.—
La  ley  recientemente  promulgada  para  la  creación  de  una  eseuadra
im’one  al  Ministerio  de  Marina  un  trabajo  perseverante  y  activo  si
se  ha  de cumplir  con lo  preceptuado  en  aquella,   fin  de  que  el país
logre  en  breve  plazo  disponer  del  material  flotante  que  exige  el
servicio  de  la  Armada  por  una  parte,  y  la  defensa  de  los  intereses
nacionales  por  otra.

El  ministro  de  Marina,  comprendiendo  la  importancia  de la  citada
ley  y  la  gran  responsabilidad  que  por  ella  contrae  la  Marina,  ha
dictado  una  interesante  real  orden  dirigida  al  centro  técnico ‘de la
Armada,  fijando  reglas  para  las  futuras  construcciones,  en  donde
se  refleja  el criterio  que  preside  en  este  centro  ministerial  para  cum
plir  la  ley  en  todas  sus  partes,  y para  que  el  sacrificio  que  se  im
pone  el país  sea  en  lo posible  beneficioso  al  mismo.

Concedidos  los  créditos  necesarios  para  la  creación  de  una  escua
dra.,  la  misión  de  la  Armada  consiste  en  emplearlos  con  previsión,
actividad  y  estudio,  para  conseguir  los  fines  que  el  país  espera  y la
Marina  necesita,  á  fin  de  adquirir  un  material  de  perfeccionadas
condiciones  á  la  altura  del  existente  en  otros  países,  y  que  á  las
cualidades  marineras  de  velocidad  y  resistencia,  reunn  las  militares
exigidas  en  la  época  presente,  de  poderosa  artillería,  condiciones
precisas  para  el  combate  moderno.

A  conseguir  la  deseada  obra  de  levantar  nuestro  decaído  poder
naval  en  la  forma  más  conveniente  á los  intereses  de la  nación  y  de

‘la  Marina,  es  el  principal  objeto  de  la  real  orden  que  publicamos
íntegra  á continuación  para  conocimiento  de  nuestros  lectores:

REAL  ORDEN.

Excmo.  Sr.:  Con  esta  fecha  aparece  promulgada  en  la  Gaceta
de  Madrid  la  ley votada  por  las  Cámaras  legislativas  y  sancionada
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por  S. M., que  aumenta  las  fuerzas  navales  de  nuestra  patria  por
medio  de  créditos  especiales -de  que  habrá  de  hacerse  uso  en  deter
minado  plazo,  y  sefialando  el número,  tipos  y  condiciones  de fuerza
y  velocidad  que  han  de  reunir  los  buques  relacionados  en  la  misma
ley.  El  ministro  de  Marina  comprende  perfectamente  la  gran  res
ponsabilidad  que  contrae  ante  el  sacrificio  que  la  nación  se impone,
y  que  representan  los  créditos  enunciados,  y  considera  que  todos
sus  afanes  y  todos  sus  desvelos  dçben  corresponder  á  la,  coníTanza
que  en  él  deposita  la  nación  representada  en  ambos  Cuerpos  Co-
legisladores.  Tiene  el  convencimiento  de  que no  en  vano  llamará  á
la  industria  naval  spafiola:  que  altos  deberes  le  aconsejan  el
fomento  de  nuestros  arsenales,  y de  que  e.s necesario  acudir  también
al  extranjero  para  lograren  la  nueva  Marina  toda  la  suma  posible
de  los  modernos  adelantos.

La  ley  promulgada  ha  previsto  estas  contingencias,  y  en  su
art.  3.°  autoriza  al  Gobierno  para  contratar  las  construcciones  en
los  astilleros  ó fábricas  nacionales  ó  extranjeras,  ó  con  las  de  esta

última  naturaleza  que  quieran  establecerse  en  spaa  con  el  fin de
-  que  puedan  obtenerse  en  el  más  breve  plazo  y  con  la  garantía  del

crédito  que  merezcan  los  talleres  ó  responsabilidad  de  los  cons
trirótores.

Creería  faltar  á  su  deber  el  ministro  de Marina  si  ante  la  extensa
autorización  que  se  le  concede  para  acelerar  las  contrucciones,
protegiendo  simultáneamente  á  la industria  nacional,  no  expresara
á  V.  E.  la  firme  resolución  que  abriga  de  no  proceder  á  verificar
coiltrata  alguna  de  construcciones  con  la  iadustria  nacional  ó

-    extranjera,  sin  tener  previamente  asegurada  la  alimentación  del
•    trabajo  de  construcción  en  nuestros  arsenales,  que  cuentan  hoy con

un  personal  obrero  inteligente  y  en  brevísimo  plazo  con todos  los
•       recursos que  puede  asegurarse  faltan  en  absoluto  á la  industria  ña—

-     cional dedicada  á la  construcción  de  buques.
Partiendo  de  esta  base,  es  indispensable  remover  todos  los

obstáculos  que  puedan  existir  para  que  se  verifiquen  con  la  activi
dad  necesaria  los  estudios  á  que  se  refiere  el art.  9.°  de  la  vigente
Ordenanza  de  arsenales,  con  relación  á  los  buques  que,  con  suje
ción  á la  ley  promulgada,  deban  construirse  en  aquellos  estableci
mientos,  á  fin de  que  el  trabajo  productivo  de  los  -mismos se  halle
en  la  debida  proporción  con  los  sacrificios  realizados  para  sostener
los  en  las  condiciones  de  utilidad  que  hoy  tienen,  y  con los  crecidos
gastos  que  origina- su  entretenimiénto  y  conservación.  Es  preciso
no  olvidar  que  los  arsenales  habrán  de  marchar  en lo  sucesivo  bajo
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las  reglas  de  su nueva  organización,  y  que los  resultados  beneficio
sos  que  .deellas  se  esperan  no  se  obtendrían  si  se  dejara  sin  el
debido  alimento  la  actividad  que  en  ellos  debe  reinar,  y  no  fueran
los  arsenales  en  consecuencia  los  que  produzcan  ea  primer  término
los  buques  que  han  de  formar  parte  dé  nuestra  proyectada  es—
cuadra.

--        No debe  abrigarse  por  esto  el  temor  de  que  quede  pospuesta  la
industria  nacional  privada,  pues  es  sabido  que  no  es  la  dedicada  á

•         la construcciói  naval  la  que  tiene  hasta  ahora  verdadera  importan
cii;  pero  es  preciso  tener  muy  en  cuenta  que  para  los  buques  que

•         deben construirse  en  los  arsenales  habrá  de  facilitar  la  industria
ijacional  el  material  sidenírgico,  las  Iáquinas  motoras  y  otros  me
canismos  no  menos  importantes,  que no  sería  conveniente  construir
en  los  arsenales,  y  que  seguramente.  se  prestarán  á  construir  ó
elaborar  las  diversas  fábricas  españolas  que  en  estos  momentos  se

esfuerzan  en  desarrollar  sus  elementos  productores,  y  que  no  es
aventurado  suponer  que  languidecerían  ó  no  obtendrían  gran  des

arrollo  sin  el  valioso  cdncurso  que  habrán  de  prestarle  nuestros
arsenales  con  las  continuas  demandas  áque  obligarán  las  nuevas
construcciones.

Es,  pues,  de conveniencia  suma,  no  solo  estudiar  previamente  el

trabajo  que  puedan  realizar  nuestros  tres  arsenales  en  un  período
por  lo  menos  de  cuatro  afios,  sino  tener  prevenidos  los  estudios

acabados  de  todas  las  construcciones  con  la  anticipación  necesaria,para  que  no  suceda,  como hasta  ahora,  que  la  falta  de esos estudios

previos,  y  por  consiguiente  de  elementos  para  hacer  las  adquisicio
T  neé  y  emprener  los  trabajos  en  la  oportunidad  debida,  paralicen

las  obras,  alargando  las  construcciones  más  allá  de plazo  razonable,

como  tantas  veces  ha  ocurrido.
Bien  sabido  es  que  los  estudios,  siendo,  como habrán  de  ser,  mu

chos  y  de  gran  importancia,  no  cabe  realizarlos  de momento,  y  que
sin  embargo  se  necesitan  forzosamente  para  estudiar  también  simul

táneamente  y  con  la  debida  previsión  la  distribución  oportuna  de
-    los créditos;  pero  ante  la  grave  responsabilidad  que  contraeria  la

Marina  entera,  y  en  su  representación-  el  que  se  halla  nl frente  de
su  gestión  administrativa,  si no  respondiera  á la  confianza  que  han

-    -    depositado  los  Cuerpos  Colegisladores  en  esa  administración,  es
seguro,  y  no  puede  menos  de  esperarlo  así  el  ministro,  que  la  alta

-           Corporacion que  Y.  E.  preside,  no  perdonará  medio -alguno  para
-          que los  estudios  se  verifiquen  por  los  más  seguros  y  expeditivos
•   -      que con  su  reconoéida  competencia  acuerde,  segura  de  que,  por
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-     parte  del  ministro,  se  resolverán  sus  propuestas  con  la  actividad
que  debe  ser  norma  do toda  buena  administración.  .

No  es  posible,  ya  qne  se han  concedido  los  recursos  necesarios;
uo  es posible  permanecer  estacionarios  esperando  la  perfección  en
los  tipos  conocidos  para  iniciar  las  constrncciones.  Hay  que  empe
zar  ya,  y  empezar  muy  pronto,  poru-e  el  aplazamiento  ó  las vaci
laciones  en  los  momentos  actnales  son  fuuestísimos;  mucho  más
cuando  la  razón  y  la  honra  de  la  patria  exigen  esfuerzos  y  de
cisión.

Y  si  de  la  investigación  del  estado  de  nuestra  indnstria  y  de  la
sitnacíón  de  nuestros  arsenales  resultan  garantías  bastantes  para
utilizar  ambos  recursos,  no  debe  vadilarse- en  determinar  el  número
y  fijarfie  una  vez  los  tipos  y  las  condiciones  que  habrán  de  tener
loá  buques  en  los  arsenales  de  la  Península  y  por  la industria  espa
ñola  deben.  construirse,  alentando  al  mismo  tiempo  esa  industria

-  .      particular  que  tanto  necesita  estímulo  y  protección;  pero  eutién
dase  que habrá  de  ser  una  protección  que,  permitiéndole  desarrollar
sus  fuerzas,  no  se  convierta  en  elemento  para  lastimar  los  intere
ses  generales  del  Estado,  ó  de  perjuicio  para  otras  industrias  que
en  él  viven  y  son  su  más  importante  sostén.  -

Hace  ya  aflos  que  contemplamos  la  profunda  transfprmación  del

material  flotante,  sin  que  haya  podido  decidirse  de  una  manera  fija
cuál  es  el  tipo  de  buque  en que  descanse  la  esperanza  del  triunfo  en
el  combate.  Aún  no  se jia  podido  decidir  cuál  es  el  tipo  más  acaba
do  y  perfecto  para  presentarlo,  como  unidad  á  la  que  se  subordinen
y  presten  auxilio  los  que  se  éousideren  inferiores.  La  coraza  ó  el
blindaje,  estimad6s  hace  poco  como invulnerables  y  como  el  sistema

mejor  para  herir  y  resistir  casi á  mansalva,  es  hoy  discutida  ante  la
monstruosa  artillería  y  ante  el  silencioso  torpedo;  pero  en  cambio  /
no  ádmite  ya  duda  que  la  velocidad  de  la  marcha  y  la  rapidez  de
los  movimientos  .aumentaa  considerablemente  el valor  de  la  artille
ría  que  se  posec;  y si  estos  dos  movimientos  están  ayudados  por  un

extenso  radio  de  acción,  tau  necesario  en  nuestros  buques  para  salrvar  las  largas  distancias  á  que  se hallan-uuestras  importantes  pro

viacis  de  Ultramar,  no  será  difícil  que  esa  Corporación  realice  los

estudios  que  ahora  se  le  eucomiendan.  .         .  -  -
-     Vencido  este  primer  trabajo  de  asegurar  el  elemento  de-nuestros

establecimientos  industriales,  que  no  teadrían  razón  de  ser  si  en
ellos  no  se  verificaran  las  nuevas  construcciones,  como  con  tanta
gloria  y  economía-lo  verificaron  á  fines  del  pasado  siglo;  .y dado  al
mismo  tiempo  el  necesario  alimento  para  el  desarrollo  de  la  indus’
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tria  nacional,  que  habrá  de  contribuir,  coilioantes  se  ha  dicho,  con
sus  productos  siderúrgicos  y sus  máquinas  y  aparatos  á los  trabajos
de  los  arsenales;  apreciada  la  suma  de  créditos  necesarios  para  esta
primera  parte  del plan  que  encierra  la  nueva  ley,  deberá  proceder
ese  Centro  á  estudiar  qué  clase  de  buques  y  qué  elementos  de gue
rra  habrán  de  encomendarse  direótamente  á la  industria  nacional  y
á.la  extranjera.

Si  desgraciadamente  se  obtiene  el  convencimiento  de  que  los  me
dios  indicados  más  arriba  no  bastan,  habrá  que  recurrir  al  extran
jero;  pero  en  la  menor  escala  posible,  porque  si bien  no  debe  afren-
tamos  este  procedimiento,  porque  así  lo  hacen  otras  naciones,  no
hay  que  perder  de  vista  que  á  todo  trance  hay  que  crear  elementoa
propios  para  que la  Marina  del  Estado  sea  verdaderamente  Marina
nacion  al.

Indudablemente,  entre  el  gran  material  flotante  que  en  breve
-      plazo hay  que  adquirir,  á la  industria  extranjera,  como la  más  po

tente  y  adelantada,  parece  que  deba  encomendarse  especialmente  la
construcción  de  buques,  de máquinas  y  artefactos  de  guerra,  cuyas
condiciones,  por  novísimas  y  adelantadas,  convenga  aceptar  como

-    más convenientes  para  las  especiales  necesidades  de  nuestro  país,
y  qúe  solo  puedan  realizarse  por  sociedades  ó  casas  que  conserven
el  privilegio  ó el  crédito  de  la  invención.

En  cuanto  á  la  industria  nacional,  sería  conveniente  no  precipi
tar  ó  excitar  la  implantación  en  Espafia,  sino  de  aquellas  que  ten
gan  asegurado  su  porvenir  independientemente  de  la  acción  del

/       Estado, guardando  la  severa  parsimonia  que  conviene  para  no
comprometer  los  intereses  de  este,  pues  de  otro  modo  se  crearían
industrias  que  desaparecerían  por  completo  al  cesar  las  necesidades
del  Estado,  que  son  hoy  tan  apremiantes.  Pero  aparte  de  esto,  es
indudable  que  debe  acudirse  á las  casas  que,  ya  establecidas  enEs
pafia,  se  hallen  en  breve  plazo  en  aptitud  conocida  de  aceptar,con
venfajas  para  el  Estado,  trabajos  de  la  importancia  que  tienen  en
g.ueral  las  .construçciones  con  destino  á  la  Marina  dé  guerra.  La
misma  ley,  al  autorizar  al  ministro  para  contratar  con  las  casas
extranjeras,  que  quieran  establecerse  en  España,  ya  determin  que
h  de  realizar  esto  con la  garantía  del  crédito  que  merezcnn  los  ta
lleres  y responsabilidad  de  los  constructores,  condición  esta  última
difícii  de  obtener  de  talleres  que  para  crearse  necesitande  un  plazo
que,  por  rara  coincidencia,  podrá  ser  breve.

No  se  crea  ver  en  estas  indicaciones  la  duda  de  que,  andando  el
tiempo,  pueda  desarrollarse  en  nuestra  Península  la  industria  de
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crnlstrucción  naval  sino  simplemente  la  de  señalar  que  en  el  corto
período  en  qué,  según  el  espíritu  de  la  ley  promulgada,  ha  de
transformará  la  Marina  española,  es  casi  imposible  que  simultá
neamente  se  levanten  talleres  y  se  realicen  construcciones  cuando
no  puede  tener  la  industria  particular  asegurados  trabajos  para  lo
futuro.
Resumiendo cuanto queda expuesto, el Rey (Q. D. G), y en su

nombre  la  Reina  Regente  del  Reino,  se ha servido resolver:
1.°  Que  fundándose  en  los  preceptos  de  la  ley,  en  esta  fecha

promulgada,  se  proceda  por  ese  Centro  á consultar  á  este  Ministe
rio  los  buques  que  habrán  de  construirse  en  los  arsenales  de  la  Pe
nínsula  en  un  período  de  cuatro  años,  dejando  perfectamente  ali
mentado  el trabajo  en  dichos  establecimientos,  y  teniendo  en  cuenta
el  crédito  anual  de 19  millones  de  pesetas.

2.°  Que  sin  pérdida  de  momento  se  proceda  á hacer  los  estudios
para  las referidas  construcciones  con  arreglo  á  las  prevenciones  del
art.  3.° de  la  vigente  Ordenanza  de  Arsenales.

8.°  Que para  verificar  estos  trabajos  y  los  demás  que  habrán  ce
expresarse,  proponga  ese  referido  Centro  los  recursos  de  personal  y
material  que  sean  necesarios.

4°  Que  igualmente,  y teniendo  en  cuénta  los  preceptos  de  la

ley  y  las  prevçnciones  anteriores,  consulte  el  Centro  los  buques,
máquinas  y otros  elementos  de  guerra.  que  en  el mismo  período  pue
dan  y  deban  encomendarse  directamente  á la  industria  privada,  rea
lizándose  los  estudios  en  la  misma  forma  que  previene  el  punto  2.°

5.°  Que  proceda  iguaItente  á  consultar  los  buques  que  por  sus

condiciones  ó  por  la  especialidad  de. los  tipos  ó  crédito  de  las  casas
extranjeras  deban  construirse  en  el  extranjero,  fijando  las  líneas

generales  de  los  mismos .y precios  aproximados  6  tipos,  bajo  el  prin
-   cipio de  que  los  plazos  de  construcción  en  ningún  caso  habrán  de

-   pasar  del período  indicado  antes  de  ahora  de  cuatro  años,  en  armo
nía  con  las  indicaciones  del  art.  8.°  de  la  ley  promulgada,  y  tantas

veces  referida.
G.°  Que  debiendo  seguir  ese -Centro  en  sus  trabajos  el  orden

indicado  en  los  puntos  anteriores,  procure  Y.  E.  que  en  todos  ellos
-     haya la  actividad  necesaria  para  que  en  el  más  breve  plazo  posible

se  hallen  todQs  reunidos  en  este  Ministerio,  aun  cuaido  la  rémisión
de  cada  una  de las  consultas  venga  separadamente  y  en  el orden  ya
marcado  anteriormente.

Al  comunicarlo  á  IT. E.  de  orden  de  S.  M.,  réstame  añadir  la

seguridad  que  tengo  de  que,  dependiendo  la  honra  y  el prestigio  de
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la  Marina  de  estos  importantísimos  trabajos,  s  avivará  el  celo re
conocido  de  todos  los  vocales  de  esa  alta  Corporación,  y  cabrá  á
todos  la  satisfacción  de  haber  contribuido  á  que  la  pátria  adquiera
su  puesto  de honor  entre  las demás  naciones,  contando  con la  fuerza
naval  de  que  hoy  carece.

Dios  guarde  á  V.  E.  muchos  aflos.  Madrid  12 de  Enero  de  1867.
—  RODRÍGUEZ  DE ARIAS.—  Sr.  Presidente  del  Centro técico,  facul
tativo  y  consultivo  de  la  Armada.

-     El crucero  ((Reina  Regente».  —  Próximo  á  ser  votado
al  agua  este  nuevo  buque  de  la  Armada  nacional,  cuyas. dimensiones
y  armamento  hemos  publicado  en las págs.  504 y  760  del tomo  xVIII

damos  en  este  número  un  grabado  que  lo  representa  completamente
terminado,  para  que  se  pueda  formar  idea  de  su  aspecto  general.

El  crucero  acorazado  inglés  ((Australia)h—Oomo
complemento  á  16 dicho sobre  este  buque  en la  pág.  869  dci tomd  xix,
incluimos  una  vista  de  él  ex la  blm.  XII.

Cruceros  y  cañoneros  ingleses  rápidos  (1).—Pa-
rece  que  por  el  Almirantazgo  inglés  se  ha  dispuesto  que  se proceda
4  la  coñstrucción  de  una  escuadra  de  cruceros  rápidos  deltipo  Tha
mes  (2),  que  estarán  listos  en  un período  de  dos  afios: se construyen
también  actualmente  un  número  de  cafloneros  (coniposite)  de  tipo
nuevo:  desplazarán  670  t.  y llevarán  máquinas  de  á1  000  caballos,
con  las  cuales  desarrollarán  gran  andr:  el  armamento,  que  será  de
poder  para  esta  clae  de  buques,  consistirá  de  6  caSones  de retro
carga  de  aceró,  de  45”,  de  gran  alcance,  montados  en  repisas,  y de
6  caSones  mecánicos  Garduer  y Nordenfelt.  Aunque  estos  cafloneros
no  están  acorazados,  sus  partes  vitales-se  protegerán  con cubiertas
de  acero  y con manteletes  4  prueba  d  bala.  Parece  que  en la  Marina
inglesa  hacen  gran  falta  buques  rápidos  de  este  tipo,  al  cual perte
necen  el Rattler  y  el TVasp, que  construidos  por  la  casa  Armstrong,
han  sido ya  entregados  ei  Sheerness.

Viaje  dl  «Scout»  crucero-torpedero  inglés  (3).—
Este  crucero-torpedero  que  salió  de  Portsmonth,  hará  unos  dos
meses;  con  destino  á  la  estación  del  Mediterráneo,  experimentó  mal

(1)  TimeS  10 de Enero.                    - -

(2)  Véase la pág.  247 del tomo XVIII.
(3)  Véanse las páginas  950 y  8l0 de los tomos xv  y  XVI respectivamente.
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tiempo  en  el  viaje,  habiendo  mostrsdo  el buque  condiciones  marine
ras  poco  satisfactorias,  con  mar  gruesaçen  términos  de  que  fué  pre
cisd,en  dos  ocasiones,  clavar  las  escotillas  por  la  mucha  agua  que
entraba  abordo  (1).

El  crucero  inglés  «Mersey»  (2).—Este  es  el primero  de
los  cruceros  océanicos,  ó  sean  corbetas  protegidas,  que  está  listo
para  desempefiar  comisión.  Lleva  un  aparato  nuevo  para  lanzar
torpedos,  inventado  por  Mr.  Watt.  Estos  aparatos  se  someterán  á
pruebas  muy  prolijas,  y  en  caso  de  resultar  satisfactorias,  se  mon
tarán  los  expresados  en  todos  los  cruceros  de  esta  clase.  Los  expe-’  -

rimentos  preliminares  efectuédos  en  Ohatam  han  sido excelentes  (3).

Empleo  del  acero  para  corazas  y  proyectiles.—
Según  datos  muy  interesantes  que  contiene  el  Engineering,  de  81
de  Diciembre,  la  fabricación,  de  planchas  de  acero  sólidas  en  el
Creusot,  ha  tmado  gran  incremento  durante  los  tres  a5os.últimos,
habiendo  sido  de notar  que,  al  paso  que  de  Francia  no  se  ha  expor—
tado  una  tonelada  de  plancha  mixta,  la  casa  Schneider  y  compaia

•      ha enviado  gran  número  de  las  planchas  de  su sistema  al  extran
jeró  (exceptuando  Inglaterra).  Es  también  significativo  que  en  los

•      establecimientos  de  los  Sres.  Marrel  hermanos  y  la  compaflia  Cha—
tillon-Commentry  se  monta  actualmente  maquinaria  para  la  oons-.
trucc.ióu  de planchas  sólidas  de  acero,  persuadidos  quizás  estos  se—
íores  de  que  ha  llegado  la  hora  de  prépararse  prontamente  para
llevar  á cabo  fabricaciones  de  clase  más  moderna.

En  varias  factorías  de  acero,  en  Sheffield,  y  principalmente  en  la
de  Sir  J.  Brown,  sa  efectúan  asimismo  instaiaciones  enormes  para
las  refridas  construcciones  de  acero.  Se  dice  también  que  existe
acuerdo  entre  ambos  fabricantes  Sres.  ‘Schneider  y  Brown,  me
diante  el  cual  este  podrá  construir  el planchaje  de  acero,  en  cuya
elaboración  los  Sres.  Schneider  son  una  epecialidad.  Esto  que  se
dice,  se funda  en el  convencimiento  existente  de que  la  coraza  mixta
pertenece  á lo  pasado,•  en  viata  de  ser  las  planchas  sólidas  de  acero
una  necesidad  y  dé  que  actualmente  no  hay  fabricantes  ingleses
capaces  de  elaborar  metal  que  pueda  aguantar  la  fuerza  perforante
de  los  proyectiles  de  acero,  considerados  en  el  continente  hoy  en

(1)  Ti»1e.e 10 de  Enero.
(2)  Véase  la  pág.  679 del tomo  xvi.
(3)  Temes 11 de  Enero.
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día  como  parte  integrante  del  armamento  actul  de  un  buque  de
combate,  de  cuyo  armamento,  sin  embargo,  se  carece  del  todo  en
Inglaterra.       -

Respecto á la cuestión de proyectiles de acero y en  vista  de  las
experiencias  contra  las  planchas  mixtas  de  16”,  que  se  hicieron

pedazos  con  dichos  proyectiles  sistema  Holzer,  parece  que  por-la
compañía  Firminy  se  entregarán  al  Gobierno  inglés  400  proyectiles
del  citado  metal  con toda  urgencia,  que  costarán  20 000  libras  ester
linas;  con cuyo  motivo  el ilustrado  periódico  pregunta  si  esta  nueva
y  dispendiosa  industria  relativa  á la  construcción  de  proyectiles  de
acero  se implantará  en  Inglaterra.

A  esto  se  contesta  afirmativamente  en  el  arícnlo  del  citado  dia
rio  del  7  de  Enero,  en  el  cual  se  hace  constar  que  la  casa  Firth  é
hijos,  de  Sheffield,  han  adquirido,  á costa  de  grandes  sacrificios,  el
privilegio  para  la  expresada  fabricación  de  proyectiles  de  acero,  de
los  que  Rusia  actualmente  posee  14 000  y  Francia  8  000.  Parece
que  además  de la  casa  Firminy  existen  otras  que  pueden  facilitar
los  proyectiles  expresados,  tales  son  los  de  Holtzer,  St.  Chamond
y  St.  Etienne.

El  siguiente  estado  de  experiencias  efectuadas  en  Garves  en  31

de  Diciembre  último,  puede  dar  idea  de  la  excelencia  del acero  ela
borado  en  los  establecimientos  que  se  citan.

Pruebas  efectuadas  con granadas  de  acero  de  10,54”  disparadas
en  un  ángulo  de 20°  contra  planchas  de  hierro  de  19,69”  de  espesor.

Peso  del proyectíl1  716  libras.
Id.  de  la pólvora  dela  carga306
Velocidad  -necesaria  por  segundo  para  la  perforación

delbianco1345  piés.
•Velocidacl medida1  410,5  »
Alcance406   »
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En  opinión  del Engineering,  el  anterior  estado  es sumamente  inte
resante  por  cuanto  representa  los  perfeccionamientos  más  modernos
efectuados  en  los,  proyectiles  perforantes  en  Francia,  cuya  nación
ha  tomado  la  delantera  en  esta  importante  materia.  El  escaso  nii
mero  de  granadas  disparadas  en  las prácticas  recientes,  en  Shoebu
ryness,  ha demostrado  la  poca  eficacia del  sistema  inglés  predilecto
de  coraza  compound  (mixta),  y  la  necésidad  que  existe  de  seguir  la
práctica  establecida  en  otros  paises  al  adoptar  el acero.  Aparte  de
esto,  los  referidos  ensayos  han  servido  de  poco:  la  bondad  real  y
positiva  de  las  granadas  Holtzer  y  Firminy  no  se  justifican  me
diante  los’ desperfectos  causados  por  ellos, en  el  blanco  compound,
pero  se’ evidencian  cuáles  serían  los  efectos  de  las  expresadas  en
los  buques  en una  campafía  naval  venidera:  no  obstante,  el  estado
de  referencia  es,  según  decimos,  del  mayor  interés  y debieran  apren
derlo  de memoria  las  personas  competentes  y autorizadas.  No  puede
objetarse  que  en atención  á haberse  disparado  estas  cuatro  granadas
de  grueso  calibre  contra  un  blanco  de  hierro,  no  es  posible  apreciar
con  exactitud  sus  cualidades  positivas  ó  relativas  al  lanzarlas  con
tra  el  acero,  respecto  á  que por  los  artilleristas  franceses  se  ha  esta-,
blecido  que  estas  prácticas  de  fuegos  oblicuos  equivalen  con  toda
precisión  á  los  normales  dirigidos  contra  una  plancha  de  acer& del
Creusot.  La  cuestión  económica  relacionada  con  el  asunto  es  impor
tante,  pues  el  costo’ de  estos  proyectiles  es  elevado  (120  £  por  t.),
sin  embargo,  como harán  falta,  es  preciso  adquirirlas  cuanto  antes.

Defensa  de  los  depósitos  de  carbón  y  de  los
puertos  comerciales  ingleses.—El  Times  del  6 de  Enero
último  inserta  un  comunicado  sumamente  interesante.  Entre  varias
consideraciones  dice:  El  carbón  de  piedra  ha  llegado  ti  ser  el  factor
más  importante  en  la  aritmética  de  la  guerra  marítima;  sin  él,  el
comercio  extranjero  deja  de  existir:  los  buques  de  guerra  no  pue
den  navegar  ni batirse  y  aun  dado  el  caso  de  tenerlo.,  no hay  que
contar  con  él,  si  los  depósitos  del  expresado  combustible  no  se
hallan  bien  protegidos,,  porque  se  cenvierten  en. presas  de cualquier
crucéro  hostil.  Los  depósitos  defendibles  del  Império  británico,  di—
serninados  por  todas  partes,  son  tan  necesarios  como  los  buques
y  la  artillería,  porque  estos,  por  si  solos,  de  nada  sirven.  Inglaterra
no  debe  regatear  la  inversión  de  algunos  cientos  de  miles  de  Ubras
en  la  defensa  de  sus  depósitos  de  carbón,  cuando  en  Francia  se,,
gastan  3  millones  de  libras, en  la  de  uno  solo  de  sus  puertós  comer
ciales  de Ultramar.  Lord  Carnarvon,  que  es e1, comunicante,  termina
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su  escrito  encareciendo  la  urgencia  de  que  cese  cuanto  antes  la  inac
ción  existente  tocante  á las  defensas  de  losreferidos  depósitos  es
táblecidos  en  los  puntos  ultramarinos  del  dominio  inglés.  Escrito
lo  que precede,  transcribimos,  extractado,  del  mismo  ilustrado  pe—
riódico  del 7  de  Enero,  otro  comunicado  también  interesante  sobre•
el  mismo  asunto,  firmado  por  Mr.  II.  Bessemer,  que  se expresa  así:
Imposible  es  leer  la  admirable  carta  que  antecede  sin  estar  pena—
mente  convencido  de  la  importauéia  del  asunto  que  se  presenta  á
la  discusión.  Siendo  este  de  vital  interés  para  el  Imperio  británico,
cualquiera  que”posea  conocimientos  prácticos  referentes  á la  materia

-       debe someterlos  al dominio  público;  en. tal  virtud  procédase  á  hacer

algunas  breves  indicaciones,  aunque  sin  tener  la  jretensión  de  dis
cutir.la  forma  especial  de  fuerte,  torre,  etc.,  que  debe  emplearse
para  la  protección  de  los  depósitos  de  carbón  ingleses,  por  la  sen
cilla  razón  de  que  no  faltarán  personas  más  competentes  que  yo,
que  se  ocupen  del asunto.

Me  limitaré,  sin  embargo,  á  bosquejar  un  medio  mediante  el  cual
•     las torretas,  los  fnertes  y  bastiones  fortificados  pueden  erigirse  en

un  período  de  tiempo  inconcebible  por  lo .breve  y con  una  sorpren

dente  economía:  ésto  se  comprenderá  mejor,  al  hacer  constar  que
•       con anterioridad  á  mis  procedimientos  para  elaborar  el  acero,  una

•    tonelada  de  este  metal,  que  fundido  en  forma  de  rail  de  ferrocarril;
costaba  40  libras,  hoy  cuesta  unas  3  ,.  Además,  y  en  prueba  de
‘las  modifiaciones  que  han  ocurrido  en  In  metaluigia  del  acero,
agregaré  que  actualmente  se  elaboran  5  millones  de  toneladas  de
acero  Bessemer’ en  moldes  de  5  á 12  t.,  invirtiéndose  en  el  proce
dimiento  de  la  conversión  del hierro  al  acero  solo  veinte  minutos;

•    en vista  de  esto,  se  concibe  que,  merced  á los  adelantos  en  la  fabri
cación,  del acero,  puede  construirse  una  torre  ó  un  fuerte  de  acero
én  una  sola  pieza  de  e’ste metal.  Sabido  es,  no  obstante,  que  la  fa-

•      bricación de  las planchas  de  las  corazas,  sus  ajustajes,  etc.,  es  exce
sivamente  costosa,  por  lo  que  propongo,  con  el  fin de  ahorrar  éstos
cuantiosos  dispendios  de  tiempo   de  dinero,  inevitables  en  la  fabri
cación  de  los  acorazamientos,  fundir,  en  el  mismo  emplazamiento
de  la  fortificación,  la  cara  entera  de  un  fuerte  ó una  torreta  com—
pleta  en  una  sola  pieza  de  acero,  con  todas  sus  caflóneras  y  aspi
lleras.

Supóngase,  por  ejemplo,  que  se  trata  de cónstruir  un  fuerte  con
un  frente  curvo  de  100’ de  extensión  por  10’  de  altura  y  3’ de  es
pesor..  una  plancha  de  estas  dimensiones  se  amoldaría  según  es  uso
en  las factorías  ferreras,  esto  es,  çon paredes  de ladrillos,  aseguradós

TOMO xx.—rzaiuao,  1887.                      18
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dntre  s  al  interior  con  tirantes  de  hierro.  Inmediato  al  molde  se
colocarían  las  cfipolas  de  fundición  y  4  conversores  fijos  Bessemer
de  á  20  t.,  que  introducirán  en  el-molde  1 t.  de  acero  fundido  por
ninuto,  de  modo  que  aquel  quedaría  relleno  con  960  t.  de  metal  á
las  diez  y  seis  horas,  sin  necesitar  almohadillados  ni  accesorios,
como  portas,  etc.,  respecto  á  que  estos  saldeían  fundidos  con  la
plan  cha.

Se  advierte  desde  luego  la  imposibilidad  de  que  artillería  alguna
destrüyera  una  plancha  semejante,cuyo  coste  al  precio  corriente
ya  indicado  sería  reducido.

El  Sr.  Bessemer  manifiesta,  que  aunque  hacé  tiempo  ha  cesado
-    de ocuparse  de la  fabricación  del  acero,  bajo  el-punto  de vista  mer-

cantil,  está  dispuesto  á  facilitar  á— su  Gobierno  cuantos  inf6rmes
fueran  necesarios  sobre  el  particular.

Montajes  de  cañones  y  iaterial  de  torres  para
los  buques  de  guerra.—Parece  que  el  material  para  las
torres  y  barbetas  de  los  buques  modernos  de  guerra  ingleses  que
hasta  la  fecha  se facilitaba  por  la  factoría  de  Elswick,  se  subastará
en  lo  sucesivo  entre  otras  casas  constructoras,  habiéndose  adjudi
cado  á  la  de  Mandslay  hijos  y  Field  la  contratación  del  expresado
material  para  los  acorazados  nuevos,  así  como las  máquinas  de  tri.
pie  expansión  y  de  3  000  caballos  para  los  nuevos  cañoneros-torpe
deros  del tipo  Grasshopper  (1).               .      -

Torpederos  ingleses.—Por  el  Almirantazgo  inglés  s  ha
dispuesto  que  e  terminen  con  toda  urgencia  40  torpederos  que  se
construyen  por  mitad  por  los  Sres.  Thornycroft  y  Yarrow,  habién
dose  encargado,  en  unión  de  estos,  á divesos  establecimientos,  con
el  fin  de  acelerar  los  trabajos,  ci material  de los  torpedos  y  los  tu—
bos  de  lanzar  estos;  los  citados  establecimientos  son  los  de  White
(East  Cowes),  Rennie,  Bellis  y  C;& y  Maudslay  hijos  y  Field.

Cruceros  españoles  eColón»,  ((Ulloa» y  «Don Juan
de  Anstria».—El  día 23  del  pasado  Enero  fueron  votados  al
agua  estos  buques  con  toda  felicidad;  los  dos  primeros  en  el  arsenal
de  la  Carraca,  y  el  tercero  en  el  de  Cartagena,  habiendo  presidido
el  acto  los  capitanes  generales  de  ambos  departamentos,  y  presen
ciándolo  un  numeroso  público.

(1)  .  7’iees3O  Diciembre.  -



NOTICIAS  VARIAS.               26f

Las  dimensiones,  armamento  y  otros  datos  referentes  al  Colón y
Ulloa,  son  las  siguientes  que  copiamos  del Diario  de  Ücídiz:

«Sus  rodas  y  quillas  e  enarbolaron  el  13 de  Julio  de  1884,  y  al
día  siguiente  sus  cuadernas  maestras.  El  codaste  del Colón el  21  dé
Junio  dé  1886,  á  las  diez, de  la  mafíana;  y  el  codaste  del  Ulloa,

•  .    á  las  once  y  media  de  la  mafiana  del  27  de  Setiembre  del  mis
mo  ajIo.

))Dimensiones:  eslora,  entre  perpendiculares,  64  m.;  manga,  en  el.
fuerte,  9,95;  puntal,  á  la  línea  recta  del bao,  desde  el  cantó  de  qul

•  ,  .  ha  en  la  maestra,  5,33;  idem  á  la  regala,  7,17;  calado  de  popa.

desde  el  canto  bajo  á  la  quilla,  4,27;  idem  de  proa,  3,36;  altura  de
la  quilla,  0,21.

»Su  desplazamiento  es  de  1 160  t.,  y  la  fuerza  de  su.máquinas
1  500  caballos  indicados,  de  75  kg.  La  máquina  del  Ulloa  la  están
construyendo  en  Sevilla  los  Sres.  Portilla  y  Ç•a,  y  la  del  Colón se

hace  en  Barcelona.  ‘

»En  cada  uno  de  dichos  cruceros  se  emplazarán  4  caflones..de
á  12  cm.,  sistema  Hontoria;  2  de  tiro  rápido;  4  ametralladoras
Nordenfeldt  y  2 tubos  lanza-torpedos.

»‘EJno y  otro  buque  van  provistos  de  faro  eléctrico.
»Llevarán  cuatro  embarcaciones  menores,  una  de  ellas  de  vapor,’

y  dos  canoas.
))Están  estos  barcos  más  adelantados  en  su  construcción,  al  ser

botados  al  agua,  que  ninguno  de  los  que  se  construyen  en  nuestros
arsenales.

Tienen  terminados  sus  reductos  y las  repisas  de  las  ametrallado
ras;  asientos  de  la  niáquina  y  de  las  carboneras;  el túnel  de  aque
lla;  los  cojinetes  y  chumaceras  del eje;  castillo  y  toldilla  y  los  baos
del  puente;  escobones  de  proa,  aletas  y amuras.  -

))Obras  de  carpintería  también  terminadas:  paíloles  del  contra
maestre,  carpintero  y  condestable;  despensa,  pailoles  de  pólvora  y
granadas;  y  están  adelantadas  las  obras  dél  sollado.

»Todo  esto  representa  el trabajo  de  unos  diez meses, por  lo  que  si
se  hacen  con  rapidez  los  acopios  para  el  armamento,  estos  buques
podrán  estar  prestando  servicios  en  el  mes  de  Octubre.  -

Los  comandantes  nombrado  para  estos  buques,  son  los  capita
nes  de  fraga.ta  D.  Juan  Montes  de  Oca  y  D.  Juan  Jácome,  el  pri
mero  del  Colón y  el  segundo  del  Ulloa. »

El  Don  Juan  de  Austria,  de  iguales  dimensiones  que  los  ante
riores,  tiene  también  bastante  adelantadas  sus  obras  interiores:  es
tán  colocados  los  calzos  para  las  calderas,  los  polines  de  las  má—

*
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quinas  y  el  túnel  para  el  eje  de  la  hélice.  Hechos  están  lo  reparti
mientos  del  soliadoy  bodega  de  proa,  entabladas  las  cubiertas,
salvo  una  cortisima  extensión  en  popa,  puestos  los  baos  del puente,
castillo  y  toldilla  y  en  las  escotillas  sus  brazolas  correspondientes,
unas  de  hierro,  otras  de  madera.  Sale  el  buque  de  la  grada  con
todas  sus  válvulas.

Su  armamento  se  compone  de  5 cañones  González  Hontoria,  de
12  cm.,  modelo  1883,  uno  en  el  castillo  y cuatro  en  los  reductos;
2  cañones  de  7  centímetros,  también  González  llontoria,  en  la  me
dianía;  1  cañón  Hotchkiss,  de  tiro  rápido  á  popa,  en  la  toldilla;
4  ametralladoras  Nordenfeldt,  dos  en  los  ángulos  de proa  de  la  tol
dilla  y otras  dos  en  la  de  popa  del castillo,  y  2  tubos  de  lanzar  tor
pedos  en  el  sollado  de  proa.  -

Las  máquinas  del Austria,  construidas  en  Inglaterra  por  la  casa
Humphrys  y  0•a  desarrollarán  una  fuerza  indicada  de  1 600  caba
llos  y recibirán  el vapor  que  las  suministra  cuatro  calderas  cilíndri
cas,  probadas  á  la  presión  de  150  libras  por  pulgada  cuadrada.
Pertenecen  estas  máquinas  al  tipo  llamado  de  barra  invertida.

Arsenal  civil  de  Barcelona  (I).—En  el constanté  afán
que  nos  preocupa  por  tener  al  corriente  á nuestros  lectéres  de  todo
aquello  que  pueda  interpretarse  ó convertirse  en  beneficio  y  medro
de  la  Marina  española,  ha  venido  á  sorprendernos  agradablemente
un  escrito  publicado  por  el  Sr.  Wohlguemuth  de  Barcelona,  en  el
cual  se  da  como  próximo  á  su  terminación  un  arsenal  civil-español,
apto  y pronto  para  la  construcción  de  toda  clase  de  obras  marítimas
-y  terrestres  propias  de  esta  clase  de  establecimientos.

Pocos  países  europeos,  en  efecto,  más  abonados  que  el  nuestro
para  emprender  estas  construcciones:  2 806  km.  de  costa  perforada
por  innúmeras  bahías  profundas,  espaciosas  y  seguras  y  con  nume
rosos  puertos  naturales  de  facilísimo  acceso;  colonias  opulentas  y
de  explotación  incipiente;  provincias  adyacentes  de  importancia  no
toria;  posiciones  estratégicas  y  estaciones  navales,  lejanas  é  indis
pensables:  solo  carece  hasta  el  presente,  y  á  pesar  de los  esfuerzos

•  múltiples  consagrados  á procurarlo,  del  elemento  móvil  que,  sacando
partido  de  esta  situación  privilegiada,  dé  alimento  y  exuberante
vida  á las  tres  fuentes  de  riqueza  que  constituyen  en  el  siglo  actual

(1)  Eztraetado  de  una  Memoria  publicada  bajo  el  mismo  título,  por  el  Sr.  Wohl
guemuth.



NOTIOLS  VARIAS.               263

el  poderío  de  las  naciónes:  la  Marina  que  anime  y  extienda  la  agri
cultura,  la  industria  y  el comercio.

No  se  trata  de  una  iniciativa  sin  precedentes  en  nuestro  país.
Ya  en  la  primera  mitad  del  sigló  que  corre  h.an salido  de  nuestros
astilleros  pa’rticulares  embarcaciones  de  todas  clases  que  han  sido
envidiadas  y  admiradas  por  los  constructores  y marinos  extranjeros,
pues  superaban  á  las  suyas  en  andar,  gobierno  y  esbeltez:  desde  el
í’io  24  al  (30 salieron  del  astillero  particulr  de  Barcelona  7  fraga
tas,  53 bergantines,  2  corbetas,  2  polacras,  9 goletas  y  varias  em
barcaciones  menores,  con  un  total  de  12 240  t.  y  un  coste  de  pese
tas  de  1 200 000,  y  de.  Masnou,  Vilasar,  Matará,  Aronys,  Mab.
grat,  Blanes  y  Lloret,  una  serie  de  buques  que  daban  en  conjunto
un  desplazamiento  total  de  80  000  t.,  habiendo  costado  más  de
7  500 000  pesetas.  Todo  eso  ha  desaparecido.

La  rápida  evolución  que  hemos  presenciado,  por  la  cual  los  bu—
cjues  de  vapor  han  sustituido  á los  de  vela,  ha  llevado  al  extranjero,
pues  allí  se  han  construido  casi  todos  los  buques  espafioles,  por  ca
recer  nosotros  de  astilleros,  una  suma  próximamente  de  184711  200
pesetas.  La  Marina  de  guerra  misma,  en  los  estados  oficiales  de
1882  fi 83,  ensefia,  que  de  las  12(3 329  t.  que  en  junto  desplazaban
los  buques  que  la’ constituían,  77 767  procedían  de  los  arsenaíes
espafioles  y  48  562  de  los  extranjeros,  lo  que,  calculando  fil  000
pesetas  la  tonelada,  representa  una  suma  de  48 562  000  entregadas
á  la  industria  extranjera.

Hasta  la  evidencia  está  probado  ya. (Inglaterra,  Francia,  Alema
nia  é Italia  lo  atestiguan),  que  los  arsenales  militares  solos  no han

/  podido  nunca  satisfacer  cumplidamente  las neiesidades  de  la  Marina
de  guerra,  cuyo  material  varía  ó  se  modifica tan  á menudo  á impul
aos  de  la  experiencia,  siendo  esto  más  evidente  que  en  otra  parte
lguua  en  Italia  y  en  Inglaterra,  donde ‘tse hacen  magníficos  barcos
de  guerra  y  mercantes  en talleres  particulares  y  donde  se  ha  procu
rado  siempre  por  los  Gobiernos  estimular  fi los  constructores  con
leyes  protectoras,  con  subvenciones  entregadas  á las  compaflías  de
avegaión,  siempre  que  construyesen  su  material  flotante  en  los
astilleros  del país,  con  primas,  con  facilidades  y  exención  de  dere
chos  para  la  introducción  de  primeras  materias,  y  por  los  precios

‘elevados  á  que  paga  el  Estado  las  obrs  que  encomienda  fi  los
‘talleres  nacionales,  á  fin de  que  no  les  falte  aliciente  para  empren
der  otras  por  su  propia  cuenta.  Aí  Inglaterra  en  el  Támesis  y  en
el  Clyde;  Francia  en  Marsella  y  Burdeos;  Alemania,  que  apenas
tiene  costas’,  en  varios  puntos  de  ellas,  é Italia,  recién  nacida  á la
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vida  de  potencia  de  primer  orden,  posee  poderosas  armaas,  las
construyen  para  los  extranjeros  y  pasean  su  pabellón  temido  por
los  mares  todos.                           -

Espafla,  en  cambio,  ha  descendido  por  manera  lamentable  del
rango  altísimo  que  en  otros  tiempos  ocupara,  y  no  e  ciertameiite
porque  sus  Gobiernos  no  hayan  cuidado  de ‘sus  necesidades  desde  el
punto  y  hora  çn  que  la  transformación  del  material  flotante,  de
madera  y  vela  en  de  hierro  y  vapor,  lo  exigieron  más  atento,  sino
que  no  han  existido  aquí  talleres  montados  á  la  altura  conveniente
para  dedicarse  á la  nueva  industria;  se  carecía  de  la  base  principal
de  esas  construcciones,  de  los  hierros  y  de  los  aceros;  se  hallaba
falta  de  una  población  obrera,  apta,  hábil,  educada,  por  decirlo  asi
en  trabajos  especiales,  como  son  los  relacionados  con  esto,  y  como
que  ninguno  de  esos  eleentos  pueden  improvisarse,  la  tutela  y  la
protección  extranjeras  han  sustituído  á la  falta  de.la  propia  inicia—
tiva.

De  nada  han  podido  servir  las.  diferentes  leyes  protectoras  que
para  la  industria  naval  se han  dictado,  pues  de  un  lado  la  carencia
de  verdaderos  talleres  y  de  otro  l  preferencia  dada   la  industria
manufacturera,  para  la  cual  no  se necesitan  ni grandes  instalaciones.
ni  material  especial,  han hecho  cuasi  inútiles  cuantas  medidas  legis
lativas  se  han  tomado,  contribuyen4o  á  ello  también  la  inseguridad
de  que  las  compaflias  de  navegación  hicieran  pedidos  importantes  y
el  no  haber  el  Gobierno,  hasta  ahora,  encargado  más  que  algunas
máquinas  marítimas  de  escasa  importancia.

Hoy  han  variado  las  circunstancias;  los  plomos  y  ames  espaíloles
han  arrojado  de  nuestros  mercados  é invadido  los  suyos  á  los  ex—
tranj  eros;  hoy  poseemos  una  industria  metalúrgica  adelantada  y
nuestros  hierros  fundidos  entran  en  Inglaterra  por  miles  de tonela
das  mensuales;  hoy  de  los  altos  hornos  de  Bilbao  sale  el  aceroBessemer,  preferido  en  todos  los  mercados  al  de  cualquiera  otra

procedencia;  hoy,  á  costa  de  inmensa  paciencia  y  de  ininterrum
pido  trabajo,  se ha  formado  ya  una  población  obrera  inteligente  y
hábil  capaz  de  competir  con  cualquiera  otra.  Ya  podemos  emanci
par  nl España  de la  tutela  en  que  ha  vivido,  reconquistando  el  nom
bre  y  la justa  fama  que e  otras  épocas  había  alcanzado  con  su  tra
bajo  y  adelantos.

La  ley  de  12 de  Enero  último,  sobre  creación  de  escuadras,  pro
mulgada  ya  y  vigente,  viene  á cerrar  el  paréntesis  de  paralización
que  desde  elao  60  afligía  á  España.  Según  la  citada  ley  se  des-
tina  la  cantidad  de cieto  ochenta y nueve millones  de pesetas  parala
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construcción  de  una  escuadra  cuyos  detalles  van  en  la  REVISTA  del
mes  próximo  pasado.

La  empresa,  pues,  que  en  los  actuales  momentos  se prepare  para
dedicarse  á  la  industria  naval  en  la  Península  puede  confiar  en  te-
ter  trabajo  asegurado’  por  valor  de  189  millones  de  pesetas  á reali
zar.  en  un  plazo  de  nueve años  y  condiciones de pago muy ventajosás,
como  siempre  lo  son  esta  clase  de negocios,  y  si  bien  es  verdad  que
hastael  presente  no  hay  en  España  arsenal  civil  alguno  que  pueda
considerarse  suficinte  para  tomar  parte  en  los concursos  que  ha  de
exigir  la  reconstitución  de  nuestro  poderío  naval,  los  esfuerzos  de
la  casa  constructora  de  D.  .Alejandro  Wohiguemuth,  establecida
hac.mchos  años  en  Barcelona,  tienden  á  ese  fin,  y  sus  pasados
trabajos  en  la  industria  pritada  para  puertos,  ferrocarriles  y  la.
misma  Marina,  son  una  garantía  de lo  que  podrd  hacer  en  lo por
venir.

Para  comenzar  ha  adquirido  30  hectáreas  de  terreno  con  700  m.
de  playa  á  3 500  m.  al  O.  de la  ‘boca del  puerto  de  Barcelona;  en.
término  de  Sans  y  n  comunicación  directa  con la  capital  del  Prin
cipado  por  la  carretera,  por  ferrocarril  y  por  mar,  y  en  ellos  ha
montado  el  taller  de  construcción  de  cascos  y  sala  de  gálibos,  pro
vista  de todos  los  aparatos,  máquinas  y  útiles  necesarios;  cuyo  ta
ller  mide  una  superficie  edificada  de  150 m.  de  longitud  y  35  m. de
ancho.  Consúltense  para  más  detalles  lo  bien  trazados  planos  que
van  adjuntos.

Dispueto,’como  se  halla,  el  arsenal  ‘civil de  Barcelona  á  ofrecer
sus  servicios  al  Estado  para  la  construcción  de  la  escuadra  votada
ea  Cortes,  y  á dedicarse  á  toda  clase  de construcciones  y  reparacio
nes  navales  para  particulares,  lo  mismo  que  á’la  constiucción  de
material  para  puertos,  ferrocarriles,  fábricas  y  cuantas  otras  obras
de  importancia  quieran  realizar  el  Gobierno,  las  provincias  y  lós
muaicipios,  parece  indudable  que nunca  le ha  de  faltar’ trabajo  ni  los’
beneficios  que  el trabajo  proporciona,

Cómo  por  los  planos  adjuntos  puede  verse,  el  terreno  en  que  se
ha  instalado  el  arsenal  ha  sido  objeto  de  escrupuloso  estu4io,
habiéndose  decidido  por  la  playa  de  Antnnez  por  la ‘facilidad  con
que  p’fied.e establecerse  una  comunicación  férrea,  á lo largo  de  la  ca
rretera  que  desde,  Barcelona  conduce  á la  farola,  hasta  enlazar  con
el  ferrocarril  directo  de  Madrid  y  Zaragoza  á  Brcelona.
-  Se  puede  dividir  el  ársenal  proyectado  en  tres  distintas  sec
cion’es:  ‘  ,

1.  La,  dársena  con  sus  diques  de  cierre,  muelles,  gradas  de
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construcción  y  dique  flotante  deponente  con  si.t emparrillado  siste—
ma Clark  y  Standfleld.

2•a  Los  talleres  de  calderería,  construcciones  mecánica  y  de
cascos,  almacenes  y  edificios  para  la  dirección  y  administración,
emplazados  todos  en  terrenos  de  propiedad  particular.

3•a  La  colonia  industrial  destinada  á casas  para  los  obreros  del

arsenal.
La  idea  ha  sido  acogida  con  tanto  entusiasmo  que,  según  dice

la  misma  Memoria  que  nos  sirve  de  guía,  se  halla  en  vías  de
próxima  constitución  una  poderosa  empresa,  sociedad  espafiola,  que
dispone  de  todos  los  capitales  necesarios  y  de  las  inteligencias  espe
ciales  más  notables  para  poder  acometer  y  llevar  á  cabo  en  el  esta
blecimiento  que  nos  ocupa  cualquier  clase  de  construcciones,  así
navales  como terrestres.

Los  trabajos  del  arsenal,  que  dieron  principio  en  Junio  último,
siguen  con  gran  rapidez,  y  como puede  verse  por  las  láminas  exac
tisimas  que  acompai’ían  á  este  escrito,  ya  están  terminados  tres
grandes  talleres  y  en  vías  de  terminación  los  demás,  para  poder
emprender  en  breve  las  construcciones  navales  más  importantes.—
F.  M.

Archipiélago  del  Japón.  Isla  de  Nipón.—ORDE
RAERÁ  DEL  PUERTO  MILITAR  DE  YonosuKÁ  (YoKosKx)  GoLFo  DE

Toxio  ó  YRDO.  (Documento  núm.  105  del  Ministerio  de  Marina  del
Japdn,  de  7  del  9.° mes delaio  19  del  Meji  (1886).

El  Ministro  de  Espafia  en  el  Japón  remite  el plano  y reglamentó

del  puerto  militar  de  Yokosuka  (Yokoska),  cuyo  articulado  es  el
siguiente:

Articulo  1.  Todos  los  buques  de  guerra  y  mercantes,  al  entrar
ó  dirigirse  al  puerto  militar  de  Yokosuka,  así  como  todas  las  per
sonas  residentes  en. la  costa  comprendida  en  los  límites  del  expre
sado  puerto,  cumplirán  cuanto  previenen  las  siguientes  ordenanzas.

Art.  II.  El  puerto  militar  de  Yokosuka  está  dividido  en  tres
secciones,  indicadas  en  el  adjunto  plano  en  esta  forma:  sección  1,
que  comprende  el  espacio  contornead  por  una  sola  línea;  sec
oióii  II,  que  comprende  el  espacio  determinado  por  la  línea  doble;
y  sección  III,  que contiene  la  parte  comprendida  en  la  línea  triple.

Art.  III.  Los  buques  que  entren  en  la  sección  II  del  puerto
fondearán  en  el  sitio  que  indique  el  jefe  de  la  Sección  de  navega—
ción  (Kokaibucho),  no  pudiendo  enmendarse  sin  su  permiso,  e1
cual  podrá  hacerlos  variar  de fondeadero  si á  su  juicio  obstruyesen
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el  puerto., aunque  estuviesen fondeados en  el  sitio  que  les  hubiera
-marcado.

-Art.  IV.  Ningún buque,  excepto los que  se  expresan á  conti
nuación,  podrá  entrar  en  la  sección 1  del puerto  sin  permiso del
jefe  de la  Sección  de  navegación,  siendo  de  advertir  que  los  movi
mientos  de  aquellos  se  efectuarán  en  todos  los  casos  bajo  la  direc
ción  de  dicho jefe,  cuyo  funcionario  podrá  igualmente  designar  el

JÇ’ePT’

Wi(h  

paraje  conveniente  para  atracar  ó fondear  los  buques  que  á  coati
nuación  se  expresan:

1.0  Lanchas  de  vapor  y  botes  de  buques  de  guerra  ó  mer
cantes.

2.°  Embarcaciones  de  la  Marina  Imperial  cuyo  porte  no  pase
de  15t.

3.°  Embarcaciones  que  efectúen  viajes  de ida  y vuelta  regulares

it  e
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entre  el puerto  militar  y  otro  dado,  mediante  el  permiso-del  jefe  de
la  estación  naval  (Chinjufu).

4.°  Embarcaciones  destinadas  al  trasporte  de  efectos  navales  y

embarcaciones  mercantes  y  botes  del  tráfico.
Art.  Y.  Los  buques  que  entren  en  las  secciones  1 ó  II  del-

puerto,  no  se  amarrarán  á las  boyas- sin  el  permiso  del  jefe  de  la•
Sección  ya  citada.

Art.  VI.  Los  buques  que  entrasen  en  la  sección  II  del  puerto
con  objeto  de refugiarse  y ea  circunstancias  de tiempo  que no permi
tan  barquear,  podrán  fondear  en cuálquier  paraje  sin  mediar la  orden
al  efecto  del  repetido  jefe;  pero  no  podrán  entrar  en  la  sección  1.

Art.  VII.  No  se  permitirá  á ningún  buque  cargado  con  mate
rias  explosivas,  tales  como  algodon-pólvora  8  dinamita,  entrar  en
la  sección 1 del  puerto,  debiendo  fondear  á más  de  130  kez  (237  m.)
de.distancia  de  cualquier  polvorín,  bien  entendido  que  esta  dispo
sición  no regirá  en  el  caso  en  que  el jefe  de  la  Sección  considere  no

-     existe riesgo  alguno.
Art.  VIII.  Los  buques  de  vapor  no  se  aproximarán  á  menos

de  130  kez  (237  m.)  de  cualquier  polvorín,  estando  igualmente
prohibido  á los  botes  y  embarcaciones  de  pesca  encender  hogueras
estando  á dicha  distancia  ó  más  próximos  de  los  polvorines.

Art.  IX.  Si ocurriera  algún  caso  de  enfermedad  contagiosa  Ó
infecciosa  á  hordo  de un  buque,  no  se  le  permitirá  la  entrada  en  la
sección  II  del  puerto.  Esta  disposición  no  es  aplicable  á los  buques
que  se  encuentren  cumpliendo  cuarentena.  -

Art.  X.  Los  buques  pueden  fondear  libremente  en  la  sec
ción  III  del puerto,  si bien  el jefe  de  la  estación  naval  puede  indi
carles  el  páraje  conveniente  en  que  deben  dejar  caer  el  anda,  8
disponerque  se.enmienden  si lo juzga  conveniente  para  dejar  franco
el  puerto  y  evitar  accidentes.

Art.  XI.  Se  prohibe  hacer  disparos  con  caflón  y  armas  portá
tiles  á  los  buques  surtos  en  las  -secciones  II  y III  del  puerto,  ex
ceptuando  los  casos  de  saludo  al  cagón  ó mediando  permiso  especial
de  hacer  fuego,  pero  en  ningún  caso  se  dispararán  armas  de  fueo
á  bordo  de  los  buques  que  se  encuentren  en  la  sección  1.

Art.  XII.  Se  prohibe  echar  al  agua  la  ceniza  y  la  basura  de.
los  buques  fondeados  en  las  secciones  1 y II  del  puerto,  debiendo
solicitarse  de  quien- corresponda  los  botes  para  los  efectos  expresa
dos.  Asimismo  puede  prohibirse  á  los  buques  surtos  en  la  sec
ción  III  en  parajes  que  no  se  considerasen  convenientes,  los  cuales
se  designarán  al  efecto  con arreglo  á las  circunstancias.
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Art.  XIII.  Está  prohibido  pescar  en  la  comprensión  de  la  seo—
cióú  1,  sin  el  coirespondiente  permiso  expedido  por  el  jefe  de  la
.Sección  do uavegación.

Art.  XIV.  Está  igualmente  prohibido  sin  previo  permiso  del
jefe  de  la  Estación  naval,  efectuar  alteraciones  en  el  tereno,  á
longo  de costa,  comprendido  entre  los  limites  del  puerto,  cualquiera
que  sea  la  sección  en  que  se  halle  emplazada,  previniéndose  asi
mismo  que  no  se  construirán  muelles  ni  embarcaderos  en  la  citada
costa  sin  el referido  permiso  de  dicho jefe.

Art.  XV.  Las  personas  que  proyecten  establéber  líneas  regu
lares  d  embarcaciones  entre  el  puerto  militar  y  otro  cualquiera’,
obtendráü  el  correspondiente  permiso  del  jefe  de la  Estación  naval,
solicitándolo  por  conducto  de  las  autoridades  locales.  El  referido
jefe  podrá  prohibir  á lós  mencionados  buques  que  efectúen  su  en
trada  en el  puerto,  aunque  estén  provistos  del  permiso,  si conceptía
que  hubiera  riesgo  en  ello  ó  fuera  causa  de perjuicio.

Art.  XVI.  Los  infractores  y  contraventores  de  la  presente  or
denanza,  que  no  pertenezcan  ni la  Marina  Imperial,  podrán  ser
multados  en  2  ni 25  yens.  •
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Les  expériences  maritimes  de  i886.—París,  1886,—Un  tomo
n  4•0 menor  de 104  páginas  con 4 láminas.

Al  reseñar  el  autor  las  experiencias  marítimas  efectuadas
por  la  escuadra  y  la  división  franesa  de  torpederos,  dice  que
los  marinos  é  ingenieros  no  se  preocupen  en  absoluto  de  pro—

•  yectos  de  acorazados,  y  que  en  vez  de  negar  la  potencia  del
torpedero,  exagerando  sus  defectos,  procuren  más  bien  corre
girlos.

An  almanack  for  the  year  of  our  Lord  1887,  por  foseph
Whitaker.  Londres, 12, Warwick lene Paternoster  row; precio  2 che
linee  6 peniques.

Este  libro  sorprendente  aumenta  anualmente  en  calidady

cantidad:  contiene  datos  estadísticos  y  de  interés  general  refe
rentes  á  Inglaterra  y  sus  colonias,  y  noticias  de  otros  paí
ses,  etc.  Se  insertan  asimismo  Memorias  sobre  la  Marina
mercante  y  un  razonado  extracto  de  todas  las  fuerzas  navales
existentes,  representadas  por  sus  respectivos  buques  de  gue—

..rra,  en  cuyo  trabajo  el  autor  ha  empleado  dos  estados,  colo
cando  los  buques  en  el primero,  según  el  grueso  de  su  coraza,
y  en  el  segundo  con arreglo  al  peso  de  la  artillería;  clasifica
ción,  si no  perfecta,  mucho  más  ventajosa  que  la  de  ordenar
los  según  su  deslazamiento  (Engineering).



ARTICULOS PENDIENTES DE PUBLICACION.

1.  Patria,  bandera y religión  del dinero.
2.  El Destructor,  crucero torpedero  español: su descripción y plano.
3.  Lecciones de Física  terrestre,  por el  P. Angelo  Secchi.
4.  La flotabilidad  en, combate,
6.  El  Nautilus,  buque submarino.
&  Defensas  marítimas  de Francia.
7.  La  gran  gserra  naval  de 1887.
8,  Projectiles  explosivos en Marina.
9.  El presupuesto  de  la Marina  inglesa (continuación).

10.  Memorias  del viaje  de la fragata  Blanca.
11.  Poder naval y  colonial  de la Gran Bretaña  en Enero  de 1887.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  22  de  Enero.

Diciembre  15;—Promoviendo  al  empleo  de ter  M.  al  2.0 D  Enrique

Navarro.
15.—Idem  á susinmediatos  empleos  al  S. 2.a de Sanidad  D. Joaquín

Abella;  al M. M. D.  Marcelino  Arcan;  l.er  M.  D. Felix  Iquino;  al  2.0 M.
D.  Enrique  Navarro,  y  á este  empleo  el  sup.  D.  Manuel  Arranz.

18.—Aprobando  nombiumiento  hecho  de  Cte.  del caflonero .Paragua

á  favor del  T. N.  D. Francisco  Rapallo.
20.—Idem  permuta  de  tiempo  del apostadero  del M. M. D, Amalio

Loren  con el  de  su clase  D. Francisco  Elvira.
20.—Aprobando  propuesta  para  M.  G.  de  la  Habana  á  favor  del

Cap.  N. D. Manuel  Bustillo  en relevo  del de igual clase D. José  Navarro.
20.—Idem  nombramiento  de  Cte.  del pontón  Doíta María  de Molino;

á  favor  del  T. N.  D.  Juan  Fernandez  en  relevo  del  de  igual  clase don
Manuel  Cibells.

20.—Iombrando  jefe  del  subnegociado  de  la  Intervención  central

al  Cr.  N. 1.  D.  Eduardo  Diaz.
20.—Idem  auxiliar  de  la  Auditoría  general  del  Depp.  de  Cádiz al

T.  A.  2_a D.  Juan  Escudero  y  Blanco.
20.—Idem  abanderado  del  2.0  tercio  de  1.  M.  al  A.  D.  Antonio

Chacón.
20.—Idem  interventor  de li  1.a subdivisión  del  almacén  general  del

arsenal  de la  Carraca  al  Cr. N. D.  José  Berlana.
20.—Destinando  al  apostadero  de  la Habana  al  Cr.N.  D.  Celestino

San  Román  y  al  de F.  D.  Francisco  Martinez,
21.—Nombrando  auxiliar  de  la  sección  3.a  del  centro  técnico  al

Cap,  Art. D.  Juan  María  de Ros.
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22.—Nombrando  vocal  de  la  Junta  codificadora  de  Marina  al
Cor.  1. M. D. Felin  Salomón.

22.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos• al  Cap., T.  y  A. 1. hl

respectivamente  D.  Camilo Martinez,  D. Manuel  Soler y  D. José  María
Hidalgo,  entrando  en  número  el A.  sup.  D. Vicente  Montojo.

22.—Destinand  al  servicio  de  guardias  del  hospital  del  Depp.  de
Cartagena  al  2.°M.  D.  Manuel  Arranz.

23.—Disponiendo  pase  al  apostadero  de  Filipinas  en  concepto  de

agregado  el A.  sup.  de  1. M. D. Fernando  Colombo.
23.—Idem  pase  á continuar  sus servicios  al apostadero  de la  Haban

el  2.0  M. D. Esteban  Esparza.
24.—Nombrando  Cte.  del  caflonero  Paz  al T.  N.  D.  Rafael  Ramos

Izquierdo.
27.—Disponiendo  se  doten  con  un  2.0 M. los buques  depósitos  de

marinería.
27.—Nombrando  para  eventualidades  del  servicio  al  NI. M. D.  Felin

Iquino.
27.—Idem  director  del  hospital  de  San  Carlos  al S.  D. Rafael  Me

dina.
2 7.—Idem médico  de  visita  de  dicho hospital  al  M. M. D.  Diego Ro.

driguez.
28.—Idem  Ay.  personal  del vicepresidente  del centro  técnico al  T. IN.

D.  Miguel  Márquez  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  José  Gómez  de
Barreda.

28.—Determinando  el  tiempo  de  mando  de  buques  destinados  en
Río  de la  Plata  y  el  de  embarco  de lós  oficiales  que los  doten.

28.—Destinando  á las  fragatas  Carmen,  Lealtad  y  Álmansa  á  los
2.°  M. D. Antonio  Jurado,  D. Celestino Fernandez  y D. Miguel Moreno.

28.—Concediendo  el pase  á  la  situación  de sup.  al  T.  Cor.  Art.  don
Aristides  Fernandea  y  disponiendo  que  el  Cap. del  mismo  cuerpo  don
José  Ristory  se  encargue  interinamente  del  destino  que  aquel  des
empeila.

28.—Disponiendo  que  el  tiempo  de  mando  y  permanencia  de  los
jefes  y  oficiales  en  los  buques  depósitos  de  marinería  se  considere
como  de buque  armado.

2Ç4.—Promoviendo á sus  inmediatos  empleos  en  1. M. al  T. C.or. don
Miguel  Jiménez;  al  Cte. D. Demetrio  Jiménez;  al  Cap.  D.  Lorenzo  Ta
mayo;  al T.  D. José  Torres  Tejeiro  y  al  A. D.  Juan  González López, y
disponiendo  entre  en  número  el  sup.  D. Gerardo  Manzano,  -.
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3O.-Promoviendo  al  empleo  de  astrónomo  de  2.a clase  6. los  de 33

D.  Francisco  Perez  y  D.  Salvador  Gatica.
30.—Idem  6. sus  inmediatos  empleos  6. los  T.  N. 1a  D.  Joó  Montes

de  Oca y  D.  Leopoldo  Boado;  6. los  T.  N.  D.  Fernando  García  de la
Torre  yá  D.  Leopoldo’ García,  y  á  los  A.  N.  D.  Ricardo  Gasis  y  Mi
nond.o  y  D. Manuel  Pasquín.

31.—Confirmando  en  el  destino  de  Gr. del  Dep. de  marinería  del ar
senal  de la  Carraca  al  de  N. D.  Servando  Lluli.

31.—Concediendo  un año  de  residencia  al  T.  L  M.  D.  Cesáreo  Vi
llamarín.

31.—Idem  situación-de sup.  por un año alT. N. 1.a D. Domingo Derqui.
31.—Idem  gráduación  de T.  N. y  sueldo  Sorrespondiente  al A.  N. g.

D.  Manuel  Santiso.
-      31.—Idem al r. g. de  A.  N; D.  Victoriano  Suarez  el  sueldo  señalado    /

6. la  referida  graduación  por  haber  cumplido  diez años  de servicies.
31.—Nombrando  Ay. del  6.° tercio  al  Cap.  D. Julián  de Santisteban.
Enero  3,—Idem id. del  distrito  de  Ceuta  al  T.  N. 1.a D.  José  Gonza- -

lez  Aurioles  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  Manuel  Derqui  y  conce
diendo  6. este  un año  de  residencia.

3.  —Idem interventor  del postadero  de  la  Habana  al  C.o de Marina
D.  Francisco  Carreras,

3.—Idem  C.°  de  subsistencias  del  Depp.  •de Crtagena  al  de  este
-.       empleo D. Pablo  del Molino..

3.—Disponiendo  pase  6. continuar  sus  servicios  6. Filipinas  al  G. M.
D.  Jós& Cadarso.

3.—Destinandó  áI P.  D.  Victóriano  Suarez  al  distrito  de  Cangas  en
relevo  del  de  igual  clase  D.  Pedro  Ferrandiz  que  se  trasladará  4  de
Aldan  6. reemplazar  á D.  Maiiuel  Rovira  que  se  encargará  del distrito
de  Isla  Cristina.   -

3.—Idem  al  apostadero  de Filipinas  al  ír. 1. M. D. Mariano  de Cina

y  Pons.  .

4.—Concediendo  cruz del  M. n.  blanca  al Cte.  Cap.  1. M. D  Ricardo

Aguilar.          - -

4.—Determinando  que  el tiempo  de  duración  del  destino de T.•fiscal
militar  del Consejo  supremo  de  Guerra  y  Marina  sea  e  tres  años.

4.—Disponien1o  que el  Cap.  Art.  D.  Manuel  Suarez  pase  destinado
de  auxiliar  de  la  Junta  de  experiencias  de artillería,  y  que el  del mis-

mo  empleo  y  cuerpo  D.  Cristohal  Cepillo  pase  de  jefe  dela  3.S  agru
pación  en  el arsenal  del Depp.  de  Cartagena.  .



IV         REVISTA GÉNERAL  DE  MARINA.

5,  Disponiendo  embarquen  en  la  escuadra  de  instrucción  los

-       T. N.  D. Ricárdo  Gneis y  D.  Manuel  Pasquín,  debiendo  desembarcar
de  la  misma  el  de  iguai  clase D.  Ramón  Rodiigue  Trujillo.

7.—Idem  que  el  Cr. N.  D.  Angel  Almeda  continúe  desempeñando

la  ordenación  de la  escuadra  hasta  cumplir  los  dos  años.
•     -  7.—Nombrando  Ay.  mayor  del  arsenal  de  Ferrol  al  Cap.  F.  don

Leopoldo  Boado  y Montes.
8.—Idem  Ay.  en  comisión ‘de la  comandancia  general  de  Marina  de

Puerto-Rico  al  Cte.  T. N.  D.  Rafael  Cardier.
8.—Idem  Cte.  del  aviso  Jore  Juan  al  T.. N.  l.a  D. Joaquín  Micón

y  Loupláa.
8.—Concediendo  un  año  de  residencia  al  Cap.  F.  D.  Teobaldo

Gibert.
8.—Promoviendo  al  empleo  de  T.  Cor.  Art,  al  Cte.  D.  Cristobal

Fuertes  y  disponiendo  que  el Cte.  D.  Gabriel  Escribano  entre  en nú
mero  en su respectiva  escala.

10.—Nombrando  oficial encargado  del  almacén  de  vestuarios  del

Depp.  de  Cartagena  al  Cr. N.  D. Francisco  Javier  López.
10.—Idem  secretario  de  causas  de  la  jurisdicción  de  Marina  en  esta

corte  al  T.  N.  ID. Eduardo  Núñez.
11.—Aprobando  el cambio  de  destino  concedido  á los  T.  1. M. don

lEduardo  Pascual  y  D. Juan  de  la Peña.
11.—Destinando  ú la  brigada  en  la  corte  en  concepto  de  agregado

al  A.  II. M.  D.  Manuel  Manrique  de Lara.
11.—Idem  al apostadero  de  Filipinas  al T.  N.  D.  Juan  Brechtel.
11.—Idem  como auxiliar  á la  Auditoria  general  d&1 Depp.  de  Carta

gena  al  T. A.  de  3,  ID. José  Romero y  Bustigieg.
11.—Disponiendo  quede  agregado  nl 2.° tercio  de  1.  M.  el  A.  del

6.°  tercio  D. Antonio  Rey.
12.—Idem  que  el  T.  N.’D.  Franisco  Rocha  desembarque  de  la

Blanca  y embarque  el  de igual  clase ID. Manuel  Pasquín.
12.—Nombrando  depositario  del 4.°  tercio  de  1. M.  al  Cap. ID. José

García  Alvarez  y  destinando  á la  1.a  y  4•a brigada  de  dicho tercio  res
pectivamente  é. los  de  igual  empleo  D.  Federico  Obanos  y  ID. Pedro

Caravaca.  »

12.—Idem  Ay. personal  del M. C.  D. José  María  Montero  al T.  don
Camilo  Gonzalez.

12.—Idem  jefe  de  negociado  dela  Intervención  del  apostadero  de
Filipinas  al  Or. N.  l.a  ID. Rafael  Benedicto.

a



4,

-                 APÉNDICE.   ,             y

1 2.—Nombrando, nuevamente  agregado  naval  á  la  Legación  de  Es

paña  en  Berlín  y  jefe  de  la  Comisión  de  Marina  en  Alemania  al
T..  Cor.  Art.  D.  Julián  Sanchez  y Campos.

i7.—Destian’do  al  Depp..  de  Cartagena  al  T,  N.  1.a 1).. Federico
Fernándéz  de  Fargas.

18.—Idem  á la  Inscripción  del Depp.  dé  Cádiz  en  concepto  ¿e agre
gado  al  T.  1. M. de  la  reserva  D.  Casimiro  Vigodet  y para  la  vacante
de  cste.en  el  arsenal  de  la  Carraéa  al  A.  del  propio,  cuerpo  D.  Julio
Baeza.  .‘

18.—Disponiendo  quede  asignado  á  la  comandancia  de  Marina  de,
la  Coruña  el T.  N.  D.  Francisco  Carreras.

18.—Nombrando  en  comisión  secretario  de  causas  del  apostadero..
de. Fiiipinasal  Cte.  Cap.  de la  reserva  D.  Emilio  Sampedro .y para  Ay.
del  ai-senal de la  Carraca  al  Cap.  D. Juan  Aguilar.,

18.—Idem  Ay.  del  distrito  de  Aguadillas  al  T.’N.  1.a  D.  Joséde
Elizalde.

ltJ.—Idem  id.  de la  comandancia  de  Santander  al T.  N.  D. Vicente

Cervera  y  Topete.
9.—Idem  ir!. del distrito  de  San  Vicente  de  la  Barquera  al  A. F.  g.

1).  Antonio  Martí  y Martí.
19.—Disponiendo  embarque  en  el  crucero  Infanta  Isabel  el  G.  M.

D.  Manuel  Somoza.                     /  .

20:—Destinando  á la  dotación  de  la  fragata.  Blanca  al  2.° M.  don
Jos  María  Robles.

20.—Nombrando  Cte  de  la  4a  división  de  cañoneros  de  Cuba  al
Cap.  F.  D.  Federico  Estran.  .

20--Idem  id.  del  crucero  Aragón  al  Cap.  N. -D. Patricio  Montojo y
Paéarón.                  .        -

20.—Idem  ir!. de  la  Blanca  al  Cap.  N.  D. Eduardo  Guerra.
20.—Idem  id.  del  crucero  Isla  de  Cnbcs en  construccin  al  Cap.  F.

D.  José  Gu’erra.  -

22.—Disponiendo  se  encargue  interinamente  de  la  Intendencia  del
Depp.  de  Ferrol  el  C.o  del  material  ,naval  .0.  1.0  D.  Francisco

-  Franco  y  Vietty  y  de  esta  sección  el  de  igual  empleo  y- en  el mismo
concepto  D. Leandro  de  Saralegui.

Proyecto  de  asociación  de  socorros  para  los  Cuerpos
—  de  la  Armada:  ,  ‘

-  Número  de  adhesiones  hata  la fecha,  87.



REVISTA &ENEAL DE MARINA. Lm.VJ.TOMO XX

,jarczel
o-nsw7w

Aspecto  teórico  de  itnjdLro  por  a$ceJZsWJZ—

Fi9.’.

Orzfwwpara  e&dt
__________  Ici€rndelosi4U1S

•  Fdtraccoiz  k  las a9uas  a9tagO$i  ri-os.

-lo-
FW. 

/

Fílko  ála.
salida  del a19rli        

J’Wrad
c

u»zoF

el

71oIils!Me

el  agua- eenagÓSLt

que se- arcz.ref  ¿) -

sarde7)ZF-t9 d
eragelidr
lsprwzerascpas
COn- 1W frase  k
a-lzwiÁr&,



REVISTA GENEEAL DE IVfARIITA.

Fq.  2.

Lrn  Vif TOMO XX

Pil  de laJ2wile



REVISTA GENERAL DEMAINA  :    Lara.WILTOMO XX

Fzq.2.6is’.



Lr.IX.TOMO  XX



REVITAGENERAL DE MARINA.LIU.X.TOMQ  XX
Fzg  4.

AgyamjUlrai
LZrilo.sporosos.

.qW2jilLr4íL  9ILC  paLlFeJ



\Y //



//



ESCUDOS PARA  GORRAS.

“r

Para  OFiciales enerales.

Para  Gefes y  Oficiales



ESCUDOS  PARA  GORRAS.

Cuérpos  suba1ernos  con §raduacion
de  OficiaL

id.  d  sin  raduacion.



Escudo  para  los  Guardias Marinas
(  cdiado  del chelo).

Para  los  ae 1  clase,

Para  los  de 2 clase.



HOMBRERAS

-4  -
•w

cí
o

c)
çj  p
L)

c  )

c
•-.  .—

L
cts

ç11

Para  el uniforme de  §21a de
Gefes  y  Oficia1e de los

Cuerpos  Mili ta res.



LA ESGUAIJRA EN PItOYEGTO. :>

1.

Elevado  felizmente á ley  el  proyecto de  reconstrucción  de
nuestra  escuadra, por igual debido á la  poderosa iniciativa  y
á  la  laudable  decisión del  IT. A.  Sr.  Beránger y  del  actual
ministro  de Marina’, C. A. Sr.  Rodríguez de Arias,  la  Admi
nistración  del ramo encuéntrase,  en verdad, frente á frente de
un  gravísimo problema  militar, y  económicQ, cuya  solución.

‘afe’eta tales intereses,  que  de  ella  necesariamente  dependen,
bajo  muy diversos conceptos, con el prestigio. y la suerLe deci
siva  de toda una  corporación importante, la  significación y  el

prestigio  tambiéncomo  otencia  marítima,  del paí  que,  de
seoso  de reconstituir su poder  naval, no escatirna sus  tesorosy  acepta de buen grado el inmenso sacrificio ue  las necesida

des  del momento le imponen.
La  empresa es tanto más difícil para  la  Administración  de

la  Marina, cuanto excepcionales son las circunstancias en que
deb  acometerla y arnplísimás las facultades de que  la  ley la
reviste  para  sarealización.  Hora es, pues, la presente  de  que

todos  llevemos con oportunidad nuestro  grano  de  arena  á’ la
difícil  obra de  trazar  meditadamente  el  delicadísimo plan  á
que  haya  de  someterse la  ejecución del transcendental  pro
yecto  que nos Ocupa; lo  cual,  por  nirestraparte,vamo’s  á in

-    tentar, animados del espíritu  quenos  guía  én  todos nuestrOs

(1)’  ‘Remiti,o  por el direptor d  la  Reeista  de  Ad,nO  fr  eór  de Mara.

TOMO  XX.-MARZO,’  1887. -.  ,         .  19
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trabajos  profesionales,  pero  reonociendo  nuestra  income
neja  intelectual  ón  materia  corno  esta,  d’esuyo  harto  grave

‘y  compleja,  aun  para  ‘los  hombres  más  peisadoes  é  ilus.
t’rados

El  problema  de  la  consolidación  del poder  marítimo-militar
de  un  país  cualquiera,  envuelve  tantas  y  tau  arduas:  cuestio
nes,’y  de tal  suerte  depende  la. ‘solución de  aquel  de  la  mane
ra  de  considerar  estas,  que  son  com’o los  términos  conocidos

por  cuyo  medio  ha  de  llegarse,  en  fuerza  de  cálculos  y  corn
binacionés,  al  resultado  que  se  desea,  que  estimamos  de. tod&

•      .  punto  necesario  precisar  nuestras  idea.s acerca  de  ellas,  antes

de  entrar  de  lleno  en  la  que  principalmente  nos  ha  e  ocupar
•           después; sin  que  baste  á  relevarnos  de  esta  tarea,  aquí  donde

‘ciertamehte,  á  la niasa  general  del  país,  apenas  preocupan  los
asuntos  marítimos,  la  consideíaeión  de  haberlas  tratado  ya‘diferente  veces enlas  columnas  de  la  Revista.  Esto,  sin  em

bargo,  nos  permitirá  presentar  ahora  con  facilidad  y conci
sión  las  ideas  que  tenemos  por  fundamentales  para  el  estudio

y  resolución  del  arduo  y  nunca  bastante  estudiado  problema
-       inarítimo-mililar  de  España,  demostrando  á  la  vez,  por-este

-        medio, que  la  modesta  publicación  profesional  que  tenemos  á
nuestro  cargo,  no  ha  reservado  hasta  aquí  su  opinión  ni  disi
‘mulado  sus, convicciones  en  la  discusión  há  largo  tiempo  en-

•       ‘tablada acerca  de  los intereses  marítimos  nacionales.
Es,  desgraciadamente,  muy  común  confundir  la  importan

cia  marítina  de las  naciones  ‘con-la que  solo es  la  representa—
‘ción  material  ó  consecuencia  de’esa’  mís’ma’i’tnportancia;  eñ

otros  términos,  el  poder  ó  apitüd  nával  de  las  potencias  cón
las  escuadras  ó  reunión  de  buques,  que  ünicarnete  son  la

significación  exterior  de  aquel  sobre  los  mares.  Interesa  espe
cialménte  establecer  la  diferencia  esencial  que  existe’ entre
ambas  ideas,  apuntando  los  fundamentos  de  cada una  de  ellas.
Por  póder  naval  entendemos  el  conjunto  de  medios ,de  que
dispone  una  nación  cualquiera’para  hacer  efectiva  su  erda

dora  representación  marítimoinilitr,  á  los  fines  q,u  legl
mente  puede  pro-ponerse,  y  son’ sus’ indipeneables  fuudatr’en
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;tosla,riqueza  nacional, el comercio, las  cblonias  las  indus
trias,  la influencia exterior y el  estado presente ó probable de
las  relaciones iúternacionales. Sin la  base de estos elementas,
4  cuando menos, de los  más importantes  de ellos, no  hay. es
cuadas  posibles; y d.c aquí la divérsidad de razones sobreque
nndan  en l  día  las potencias navales  su  poderío marítimo
militar,  y  la  diferente  organización de las flotas:, segúii  las
miras  ó circu,nstancias especiales de  cada país.  Así  es,  que.
mientras  Austria, Alemania y.hasta  Italia tienen por base ra

iona1  de sus escuadras los cálculos diplomáticos y su influén
-ci,a en la política continental, Francia,  no obstante  el  afán.de
su  grandeza militar,  no podría renunciar  al  sostenimiento  d
uné.  formidable Marina de guerra  sin menoscabo de sus  inte

reses  comerciales en Eropa  y  las  colonias, y  mucho menos
Inglaterra,  á quien la reunión de todas las circun1ancias  que

/  .   hacen verdaderamete  marítima  á  una  nación,  parece habe
.entregado el tridente de Neptuno, aunque  no  por  esto el  iin
peno  de los mares á que tantas  veces ha aspirado.

En  España, aunque nación eseicialmeñte  máHtirna  por  su
situación  geográfica, sus  antecedentes hstónic’es y  sus  .codi-,’
ciadas  colonias en diversas latitudes, la  razón del poder naval

está,  hy  por hoy,  pura  y sencillamente en. la necesidad dela
defensa  é integridad. del  territorio,  exenta, por  Qonsiguielite,

de  todo alarde de ostentación  grandeza; pero por  esto  mis
mo,  y más en Íos rnomento,s ei  que la paz armada amenaza .á
açla  paso conmover los, cimientos de la  vieja Europa,  el  pro-

Nema  marítimo—militai’ se presenta  entre  nosotros re.vistien-
do  todos los  caracteres de-una  verdadera  urgencia  nacional,
on- el que  quizá se juegan los más caros intereses de la- patria.

-   -     Las escuadras, como ya hemos indicado, deben ser  la  fiel.
-  ‘.  representapión del poder nava,l de las naciones mí que  pertene-

-    .en,  regulada su fuerza é importancia; así  como su  constitu
cióumiIitr,  por di  número  y  naturaleza de  las  necesidades

-  .  ..  soJre  qie  se fundan, perfectamente entendidas, y  por  el g.ra

-  ‘.  -.  -  ‘,.‘:do. do, la.riqueza  ó, prosperidad  nacional.  La  exageración, en
-  cualquiera  dé estos dos ‘extremos, lejos de contribuir á la..con
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s.olidación  del  poder  man  timo  de  una  potenciacuaiquiera,  Ja
conducirían  indefectiblemente  á  la  ruina,  mínca  á  la  victoria.

ni  á la  preponderancia  militar  6 comercial  á  que  pudiera  as-U

pirar.  Escuadra  y Marina  no son  por  consiguiente,  una  mis—
ma  cosa,  -como  inconsideradamente  . suele  creerse,  sino  en
cuanto  aquella  sea  el  resultado  lento,  pero  seguro,  del  des—
arrollo  paulatino  de  cada  uno  de  los  elementos  que  hemos  se—
ñalado  corno indispensable  base  del  poder  marítimo,  á  saber:
riqueza,  industrias,  comercio,  orgaiiización  y  aptitudes  espe
ciales,  sin  cuya  concurrencia,  fuerza  es decir  que  aquel  resol—

-.      tana  tan  efímero  como  engañoso,  acarreando  al  fin,  con  su

propia  ruina,  la  del  Estado  que  á  tanta  costa lo  sóLuviera.
Dentro  de  este orden  de ideas,  España,  al  aspirar  á la  pose

sión  de  una  flota  proporcionada  á  sus  necesidades  del  momen

to,  no puede  pretendr  restaurar  de  un  golpe  su  perdida  pre
ponderancia  marítima,  ni  tampóco  concetarse  á  improvisar

una  escuadra  que responda  á  las  exigencias  mejor  ó peor  ente
didas  de  las actuales  circunstancias.  Una  fuerza  así  creada  que

remos  conceder  que  pudiera,  cuando  más,  resolver  diflcultade
de  un  conflicto inevitable,  en  que  felizmente  no nos  hallarños1
y  esto exponiendo  á la  nación  á mil  desdichads  contingencias;
pero  es indudable  que jamás  iealizaría  el patriótico  objeto  qu

con  sensatez  debemos  proonernos,  cual.  es  el  de  consolidár
—  nuestra  significación  marítima,  protegiendo  el  comercio  na

cional,  fomentando  las industias  del  país  levantando  las  co
lonias  del estado  de  postración  en  que  se  encuentran,  y,  en
fin  procurando  el  desarrollo  de  todos los  orgailisiiios  que con—

-       tribuyen á  realizar  la  prosperidad  p)iblica,  de  cierto  la  mejor
y.la  más  difícil  de  todasJs  conquistas  humanas.

De. aquí  que  se  nos presentá  tan  complejo  el problema  rnaxí—

timo-militar  de España,  y  más  teniendo  en  cuenta  la  dolorosa
enseñanza  de  los errores  que  la  histora  nos  señala  en  el  go—.
bierno  y  dirección  de  la  Marina  d  guerra,  á partir  de la  fecha

misma  en  quela  organizaron  los  célebrs  ministros  del  pri
mer.  Monarca  de  la  dinastía  reinante.  No  son  estos  errores
para  darse  fácilmente  al  oivdo,  y  algo  sobre  ellos  hemos  d
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decir  continuando  nuéstró  propósito  de  apuntar  aquí  i1eas
•      generiiles  relativas  á  la  consólidación  dél  poder  naval  e•n nués

tira  patiia.           -

Ésta  no llegará  á  ser  en  modo  alguno  efectivo  y  permanrni

e,  sin  la  precisa  concurrencia  de  los  dós grándes  factdresqu  /

entran  en  la  coñpósición  de  las  escuadras,  ó  seai  la  riqueza            /

-.   pública  y las  indtistrias  nacionales,  compiendiendo  en  aque.
•      11aÍa prodticción  enel  propio  país  de  las  materias  primeras,  

en  las  segundas  la  ptitud  especial  que  las  emp’resás  maríti
mas  demandan, y  que  hace  de  los hijos  de  Albión  los  prime
ros  navegantes  del  mundo.  Sinindustriás  propiás,  las  ecua
dra,  flamadáé  á  sostener  la  indepeádencia  ñácional,  se  áoii

•      vierten  endébil  conjunto  de  fuerzas  cuyos  medios  de  acción
•    siempre  limitarán  á  su  antojo  extraüas  sujéstiones.  Sin  recur

•     sos ordinarios  y  permanentes,  todo  esfuerzo  emporal  y  perió
•    4ico  resultará  dstéril  debilitará  el  poder  marítimo,  lejó  de

consolidarlo,  ynos  ei-itregar  al  terrible  azar  de  no  tenerbu
•     ques quizá  en  el  momento  preciso  dé  necesitarlos.

•  Esta  es la  clIorosa  enseiínza  de  nuéstra  historia  contem
póránea:  Patiño,  Ensenada  y el  baylio  Valdés  consagran  suce

•    sivamen  te  i nmensos  tesoros  á  la impróvisación  de  numerosas
ecutulr.s,  que,por  falta  de  recuísos,  no puáden  después  cón

•      eváse  siquiera  én  nuestros  arsenales.  Tras  la  catástrofe  d
•      Tiáfalar,  nuéstrasrevueltas  políticas  reducen  á  tal  extremo

ci  uadr  d  las  fuerzas  navales  del  país,  que  en  1844  el  ftii
istro  de  Marina,  Cpmercio  y  Gobernación  de  Ultramar  eleva
(:S.M.  enida  oxposiéón,en  cuya  virtúd  un  nuevo  esfuerzo
intenta  .nueétra  restauración  mrítim,  apenas  algunóé  años

•    proseguida.  En  1860 la  campañt  gloriosa  de  Africa  pone  de
-  •    maiiftesto  lá  insuficiencide  nuestra  pobre  escuadra;  y  ota

vez  1  entimientq  pacionaíse  pronuncia  unánime  érifavor  del
•     fonento  de lá  flóta.  Iniértensecuantios9s  milloneen  la  obra

de  nuestraróeneración  marítima,  que  al  fin  detienen  la  crí
sisde  la  Hacienda  en  1866y  las  revueltas  políticas  en  1868;y

en  1874 es  tal  el  estado de  la  escuadra  española,  que  sus  bu
ques  apenas  pueden  sostener  el bloqueo  de  las costas  del  Nor
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te,  donde  la  gueira  civil  desgarra  las  entrañas  ‘d  la  patri
Pocos  ños  después,  y  en  presencia  de  las  escuadras  europeas,

congregadas  en  Al.ejandria,  con  •motivo  de  los  súcesos  de
Egipto,  uno  de  nuestros  pocos acorazados  encuéntrase  sin  go
bierno  é  imposibilit;ado  de  maniobrar  dentro  del  puerto  mis
mo..  La  opiniób  siéntese  nuevamente  herIda  en  la  fibra  más

-.      sensible del  patriotismo,  y  desde  entonces  nó cesa  de  ‘deman
dar  de  los Gobiernos  preferente  atención  en  favor  de  los  ib te—
reses  marítimos  del  país,  obteniéndose,  al  fin,  la  ley  que  oft’a
vez  permitirá  consagrarles  un  nuevo  y tal  vez  excepcional  es
fuerzo.  Tal  es el  funesto  procedimiento  de  los  r,ecursos  extía—

o’rdiiiarios  en  la  historia  de la  Administración  de  nuesta  Ma
rina  de  guerra:  tres  estériles  conatos  de  restauración  en  mé
nos  de un  siglo,  y  la  nación  sin  buques  á  los que  dignamente.
pudiera  confiar  su  bandera  en  las  operaciones  de  las  guerras
de  Marruecos  y  Cuba,  ni  en  las  que  fácilmente  han  podido

•    ocasionar  los conflictos  internacionals  del  Virginius  y  las Ca

rolinas...  ‘

Pase,  pues,  que  ahora  logremos  por  medio  de  recursos  ex
traordinarios,  lo  que  or  el  cálculo,  la  previsión  y  la  obser
vancia  de  un  plan  maduramente  concebido,  hubiéraiios  po
dido  lograr,  fácilmente  mucho  tiempo  antes;  pero  importa,

ante  todo,  no  ésterilizar  ese  esfuerzo  supremo  del  momeuo,
•   haciendo  necesarios  después’  otros  nuevos,  con  la  habitual

•    indolencia  de  nuestro  arácter,  más  susceptible  de  un  arran—
que  momentáneo  y  generoso  que  de  las  e,studiadas  y  metódi

cas  combinaciones  del  tiempo  y  la  previsión.  En  el ‘sentido
financiero  las  escuadras  no  pueden  considerarse  sino  como un
‘capital  cualquiera,  cuya  existencia  exige  ordinaribente  la

‘inversión  de  otros  capitales  con que  atender  á  los gastos  de  su
conservación  y á  los  no  menos  importantes  de  renovaión  si
ha  deevitars,  én  lo  posible’,la  completa  ruina  que  deotro
modo  amenazaría;  en  un  momeato  dado,  ¿1 tan  indispensable

agente  de  la  píoducción.  Estos  gastos  revisten  una  importan
cia  excepcional  n  la  constitución  dé  las  escuadras  ,moderbas:
la  acción  destructora  del  tiemp  y  el pcogresivo  desarrollo  de
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l’as industrias  navales  exigeú  á  las  naciones  marítimas  ince
santes  sacrificios,  de  que  no pueden  prescindir  sin  riesgo  de
ver  decaer  á  intervalos  su  poderío  militar,  tal  vez en  los  mo
mentos  de  mayor  peligro,  cuando  pocas  cosas  pueden  iripro
visarse  y menos  las  escuadras.

Y  110. es dste,  ciertamente,  ‘el  único  error  económico  de que
ha  participado  hasta  el  día  la  gestión  administrativa  denues

-       tros intereses  marítimos.  Otros  ha  habido;  no  menos  graves,
en  lo  que  hace  al costoso  entretenimiento  del  material  flotante
y  á. la  organización  de  los arsenales  del  Estado,  como  aún  ten-

•       dremos ocasión  de  demostrar,  merced  á  los  cuales  hemos  in
vertido,  sin  provecho  alguno  para  el  servicio,  los  recurso.s or
dinarios  del  presupuesto  de  gastos,  sosteniendo  cascos inúti

les,  aparejos  casi  en. desuso  y  máquinas  de  poca  intensidad  y
mucho  consumo.

Cuanto  dejamos  expuesto  tiene  aplicación  directa  d inme
diata  á  la  resolución  def  problema  planteado  en  virtud  de  la

ley  recientemente  votada  por  las  Cilmáras.
El.  Gobierno,  previo dictamen  de  la  corporación  facultativa,

y  la  sabiduríade  nuestros  legisladores,  después  de  largos  de

bates,  han  determinado,  asil  constitución  de  la  futura  flota,

como.  el  límite  de  su  coste  y la  forma.  en  que  debe  realizarse,
lacual,  repetimos,  resulta  tan  amplísima,  que  nada  más jus

tificado  que  el  temor  que  en  su  ánimo  deben  abrigar  los  llamados  á  la  ejecución  de  un  proyecto  de  tal  trascendencia,  en
el  ue  tantas  réputaciones  pueden  gastarse.  Ante  la  magnitud

de  las  difictltades  y  en  el seguro  choque de los intereses  que  en
-   •  ..  estos  casos  suelen  .disputarse  lmayor  6 menor  participación

que  de  derecho- pueda  corresponderles  en la  realización  dQ la

.rnpresa,  esreméceseel  ánimo  más  entero  y  vacilan  las  mas.
•   arraigadas  convicciones,  sobre  todo si la  opinión  ilustrada  no

-     contribuye  con, sus  inapelables  juicios,  á  robusteQer la  autori
dad  de los encargados  de  disponer  y  dirigir  las  construcciones.

•   .  .  Digno  es,.pues,  él  asunto  de  reflexivo  estudio.  Italia,  la  nación  que  en  menos  tiempo  ha  sabido  oganizar  admirablemen
•      te,  en  la  presente  -época,  una  poderosa  flota  de  guerra,  nos
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ofieóe  jemplo-digno  de  tomarse  en  bonsideraeiói,  siquieranó
sea-para  imitarla,  ni  en  el  fin  ‘áque  dirige  sus  pretensiones

•  -       militares,  ni  en  muchos  de  los  detalles  de  su’ organización
-  marítima.  Escritores  y  miembros  del  Parlamento,  como Mal

dini  y  Rocco de  Zerbi,  nos  dicen  en  virtud  de  qué  esfuerzos la
nación  italiana  llegó  d reconstruir  su  Marina  militar  sobre  las

-         despojos del  desastroso  combate  de  Lissa,  no  obstañte  el pe—
nodo  de  inacción  que  le  siguió,  hasta  que  el ilustre  Almirante
Saint-Bon  inició  el  impulso  reorganizador  que,  precisamente

-        en el  término  de  diez años,  ha  el’evado la  escuadra  nacional
-          al núm.  de  156  buques,  que  arrojan  un’ total  de  200 000  t.,

¿oil  i 90 000 caballos  de fuerza  y  400 cañones,  ipiportantes  210
-  -       millones de  pesetas.
-          Citamos estos  datos  por  la  analogía  que  ofrecen  con los  de
•  -      nuestra  escuadra  en  proyecto  y como  anecédente  digno  de  te

nerseen  cuenta  para  resolver  con  acierto  el  punto  de  que  se—
-      ,  guidarnente  vamos  á ocuparnos.  -                                   /

-      -  ¿En  qué  número  de  años  conviene  verificar  las  construccio
nes  proyectadas?  La  contestación  no puede  ser  dudosa,  á nues

-          tro juicio,  para  los que  atentañiénte  hayan  leído  -cuanto eja—
mos  expuesto  en  la primera  part  de este trabajo.  Una  escuadra

--   -  ‘      construida  con toda  la celeridad  que  en el día permite  el  éstado
-          de las  industrias  navales  en  los astilleros  extranjeros,  y  que.

-       cada año no  recibiera  un  considerable  impulso,  tal  vez no  pro-
-  -‘  ‘      porcionado á  nuestros  recursos  ni  á  la  importancia  de  nues
-  -  -    -    tra  actual  significación  marítina,  sería-la  dolorosa  reproduc

/  cfón  del  procedimiento  que  ha  hecho  ya  crónico  l  mal  de que

--    -     adolece la  gestión  administraljva  del  ramo.  Por  el  contrario,  -

-   -‘  -     la construcción  en  tres  distintos  períodos,  que  no  excediesen
--  -  en  junto  de  los  diez  años  en  que  han  de  realizarse  los  pagos,

-            no solo  permitiría  seguir  de  cerca  las  transformacionés  que
-      cada día  sufre  el  arte  naval,  sino  que - pondría  al  alcance  de

-   -       nuestros recursos- ordinarios  el sostenimiento  y  la  renovacióii
-       ‘paulatina del  material  flotante  de. esa  suerte  organizado.

-  Determinadas,  al  efeto,  por  el  elemento  técnico,  en  vista

--    deJas  necesidades  apremiantes  del, momento  y- de  las  proba
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bls  coñtingeñcias del porvétiir,  las  con  rudcione5 extraordi-.
nanas  que á cadá uno de esos tres períodos debieran correspon

/  der,  esta combinación podría proporcionar la manera de cons
ruir  desde luego en  el  extranjero los buques  tipos y  los de
más  urgente  adquisición  amaestrando n-los  talleres de Fran
cia  é Inglaterra,  cuando menos, parte  del pers9nal obrero de
nuestros  arsenales;  la de confiar á la  industria  nacional,  si—

•  :    quiera fuera de proeMencia extranjera,  las construccionesque
en  el segundo período de tres  años pudiera  realizar  sin  difi
cultadés,  y, ‘últimamente, la  de  reervar  el reto  á. landus
tría  oficial, - que  precisam ente debería terminan-as al  espirar

-  el  ñltimo de los períodos estable’cidos.
•        Expondremos ahoa  con,  todo  el  valor  que  nos  presta lo

arraigado  de- nuestras  convicciones y  con -la franqueza y la
sinceridad  que debemos al culto  de la patria,  las  razones en’--

-,       que fundamos  esta  coml5inación, conformes todas  ellas con  -

los  pnincipioa que  dejamos consignados. Debernos y necesita
mos  consruir  en el extranjero por  cuanto en nuestros arsena

•   -  les,  ya abandonadas las construcciones de madera,  en las que
-    éramos cometentísimos,  no hay  posibilidad,  nó  digamos de

•    ,‘aventajar, sino siquiera de igualar,  en perfección, celeridad y
•       precio, la produción  nacional con la extranjera,  á todas luces

-    -  infinitamente. niá  adelantada,  y de hecho más económica, no
-   solo por los grandes recursos  de que dispone la industria  na

•    -  val  en aquellos  astilleros,  sino  también pbr  la  competencia
-  que sostienen la  ca’as constructoras en  lbs actuales momen- -

-.        tos, en que una  sola émpresa como la  del Cldc,  ha visto dis
-   -;  ‘  minuir  sus construcciones en el últinio año  hasta una  tercera

-  -   panee respecto álas  verificadas en  1885. Dígase lo que se quie
-.  :•  /  •  ra  en defensa de mal entendidos intereses de  localidad•, nos-

•   •  otros  sostenemos,  con  el  irrecusable  testimnio  depersonas
-    • •  cometntíérñas,  que las nás  recientes  construccione  real

-  zadás en’ nuestros arsen4es  no-pueden c6istituir,  ni con mu—
-   .,  •  cho, el  Lip medianamente  perfectó de la  clase de buques de

-       que ha de ‘constar la nvísirna  esciadra.      -     -

-  «DebQmos construir  en los  establecimientos paitibulares  de
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la  industria  nacional,  porque  ya  antes  hemos  manlfestado

que  no  es  posible la  vérdadera  consolidació.n de  ningdn  poder
naval  sin la  indispensable  condición  de  poder  encontra.r..tódo
género  de  recursos  para  su  sostenimiento  dentro  del  propio
país,  que  antes  que  ninguno  otro  debe  recibir  los  beneficios
pecuniarios  de  las  grandes  empresas  naciónales  á  cuya  reali
zación  contribuye.  .  Acerca  de  este  punto  convendría  tal  vez

discurrir  sobid  la  conveniencia  de  qu& el  Estado  facilitasé
•       asiento en  alguno  de  nuestros  arsenales  á  cualquiera  compa

ñf a  industrial,  bajo  bases  y garantías  detenidamente  medi
tadas.

•         Necesitamos, últimamente,  construir  en  los. esrablecimien
tos  de  la  industria  oficial,.porque  es  ingable  que  el  Estado

-  .      no puede relegar  en absoluto  á  la  particular,  empresas  tan  di
rectamente  relacionadas  con su  seguridad  inteiior,  que  nunca

resultan  excesivamente  caras  cuandd  en  ellas  todo se  subordi
na  á  las  exigencias  del  alto  fin  á  que  en  supremas.   críticas
circunstancias  deben  responder.  El  estado  actual  de  la  indus

tría  naval  en  nuestros  arsenales,  nada  serio  puede  argüir  en
contra  de  su  sostenimiento,  cuando  es  evidente  que  podemos
y  debemos aspirar  á  realizar, las  construcciones  modernas  con

la  nisma  perfección  que  en  el  extranjero;  y  si  es  verdad  que
e  el día  no es  más  floreciente  el de  las  particulares  del  país,

esto  mismo  demuestra  la imposibilidad  de  prescindir  de  áquella  en  materia  en  ue  no  nos  ofrecen ejemplo  ni  naciones  tan

adelantadas  como  Francia  é  Inglaterca,  Italia  y  los Estados

Unidos.

Independientemente  dé  esto,  cabe  examinar,  es  cierto,  sisostenemos  mds ó  menos  número  de  arsenales  que  los que  re

claman  las necesidades  de.la  flota..No  hay  para  pié  decir  que
el  helio  ideal  en  este.asunto  sería  la  existencia  de  un  arsenal

•       único, siempre  que  en  él  las  industrias  marítimas  pudiéran
alcanzar  toda  la  extensión  conveniente;,  ideal,  sin  embargo,
que  hay  que  subordinar,  á  miras  de  otro  orden,  por  muy
caras  que  estas  nos  cuesten;  Ceñida  nuestra  hermosa  p.euf u—
sula  por  dos  grandes  mares,  cuya  comunicaión  pudieran



LA  ESOUADRA EN PROYECTO.          283

óortarnosen  el Estrecho de Gibraltar  escuadras• enórni gas, es
evidente  que  no podemos  pescindir  de dos  de  esos  estableci
mientos,  uno  en  el  Ocano  y otro  en  el  Medicerráueo Res
pecto  al tercro,  nuestro parecer es que Su suerte,  como arse—
iiád  del  Estado, dópende únicamente de las eventualidades del
porvenir  y de la dirección de los progresos seguros, pero im

*  : posibles de prever,  en las industrias  navales. Muchos arsena

les,  y  todos ellos dedicados, cómo hasta  ahora  ha  sucedido, á
•         las misróas producciones, son  la  negación de  los principios

mís  iudimentarios  de la ciencia ecotiómica, pues distraen in
mensos  cpitales  en máquinas, consumos y  personal faculta
•tivo, que de ese modo se multiplican iñútilmente, á la vez que
imposibilitan.la  coiveniente  aplicación  de  la  gran  teoría  de
Smith  acerca  de la  distribución  del  tiabajo.

Réstanos  hablar  de otro  irnportantísitño  c6mponente  de  las
•  escuadras:  de la  organización de  los servicios  marítimos  en
cuanlo  tienen  relación directa  ó  inmediata  coti la  existencia

,  •de la  flota; Más que la posesión deacorazados y cruceros, con
tribuye  á conSolidar el poder marítimo una  organización apro
piada,  en la que cada cosa responda con  seguidad  á su  ObjtO
en  el momento preciso de necesitarla, y en  la que  cada hon—
bre  tenga de tal suerte adqúirido el conocimiento exacto de su
deber,  que todos ellos óbedezcan instantáneamente,  como por
iiedio  de un resorte, á la voz del que los mande ó dirija.  Este
és  el gran  secreto de las  operaciones marítimo—militares, el
quó  conduce irifaliblerneñte á  la  victoria, aun  en inferioridad
de  circunstancias,  y  el  que,  por  lo  mismo,  debemos á  toda
costa  poseer, dando  á  la  cuestión  de organización toda la im
pórtancia  qóe en í.tiene,  lo que en la  práctica  no hemos he
cho  hastaahora  en grado suficiente.  •  •

Urge,  pues,  la reorganización del personal sobre lases  me—
•ditadas quehagan  común, en interó  del servicio, toda noble.
aspiración,que  establezcan la  debida solidaridad en  los que
pór  igual  ponen suvida  á disposiciÓn de  la  patria,  y  estimu
li  á  todoS ál  riguroso cumplimiento  de sus  deberes, nunca

impunemónte  eludido,  p&ro tampoo  olvidado, confundidó 4
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/          al vez pospuesto  en  el aprecio  oficial,  siempPe  que  ‘cÍ mereci-
miento  bien  discernido  lo  considere  merecedor  de  recoin—
pensa.

•           Nos falta. espaio  y  debemos  termitiarya  este  insignificante
trabajo,  resumen,  nada  mas,  de  ideas  y  principios  generales

acerca  del  asunto  que  hoy  preo’cu$  á cuan tos  por  el  espien -

/   ‘     dory  la  prosperidad  nacional  se  interesan..  No  nos  queda  la
pretensión  del  acierto:  basta  ála  modestia  de  nuestas  inten
ciones  la  satisfácción  de  haber  reunido  aquí  UflQS  cuantos

-    pensamientos  fundamentales,  cuya  generalización  estimamos
oportuna,  y  conveniente.  Imiten  otros  nuestro  ejemplo  en  la
persuasión  de  que  no  serán  completamente  perdidas  sus.ob
setvaciones  si  en  algo,  por  poco que  sea, *ontriluyenai  acier
to  en  la  grande  obra  reservada  á  la  Marina;  y  en  la  que  un
nuevo  Ensenada  puede hacerse  digno  del elogio  de  la  hitoria;

II.

Siquiera  no sea  esta  la  primera  vez  que  nos  favorecenon
sus  escritos  distinguidos  jefes  y  oficiales de  los cuerpos  facul

•    tativo  de la  Armada,  insertamos  hoy  en  la  Revista,  con  sin
gular  complacencia,  el  que  ha’ tenido  la  bondad  de  dirigirnos
el  ilustre  ‘y respetable  C.  A.,  Excmo.  Sr.  D. Ramón  Topete,

•   inspirado,  ciertamente,  como. eL publicado  por  nosotros,  bajo
el  anterior  épfrafe,  en  el  número  ‘correspondiente  al  31  de
Diciembre  último,  en  ideasy  principios,  acercá  de  la  consóli

-     dación del  poder  marítimo  de  las  naciojies,  cuya  xaétitud  y

eficacIa  puede  ya  asegurarse  por  nadie  es  desconocida,  entrelos  que,  eh  un  ramo  ú  otro,  al  servicio  de.la  Marina  nos  con

sagramos.
Hé  aquí,  pus,  el escrito  con que  el  distinguido  General  ha

querido  honrarnos,  mM’,  indudablemente,  por  efecto  de  la  /

natural  benevolencia  don que  suele  acoger  cuanto  se  relacio
na  con el  engrandecim’in1o  de  nuestra  Marina  militar,  que
por  el  escaso  mérito  de  nuestro  trabajo,  respecto  del  que  pue

de  derirse  que  soló la  voluntad  y  el  buen  dseo  lo  abónan.
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Sr.  D.  Cláudio  Lago de  Lanzós.  Director  de  la  Revita  de
•        Administración  de  Marina.

•          Mi estimado  amigo:  La  copia adjunt  de  la  carta  que  he di
rigido  á  mi  íntimo  amigó  y compañero,  V.  A.  Sr.  Antequera,

•        bastará á  enterarle  del  motivo  que  me  indujó  á  ocuparme
•        de los  efectos  de  la  ley  de  reconstrucción  de  nue5tra  es-

•     cuadra.
•         Tenía aún en  mi poder  enborronadas  algunas  bases  y  con— -

sideraciones  sobie  dicho  asunto,  cuando  leí.  con  guso  y  con

algúh  retraso,  por  mera  inadverencia  mfa,  el  artículo  La  es—
‘cuadra  en p’royecto que  Y. ha  publicado.  -

Por  arraigada  ue  cda  uno  tenga  su  opinión  sobre  deLer
minado  asunto,  siéntese  satisfecho  cuando  los fundamentos  en
que  aquella  descansa  coinciden  con las  ideas  sustentadas  por
personas  que  las  exponen  con  el  fondo  de  sensatez  é  ilustra
ción  que,  á  mi  obre  juicio,  contiene  en  todos  sus  conceptos

el  escrito  notable  á  que  aludo;  no  por  vanidad  pueril,  sino  ex
clusivamente  por  la  fuerza  que  siempre  presta  á  la  conciel1cia
de  nuestras  propias  convióciones,todo  aquello  que  aleja  el  na-.  -

tural  temor  de  equivocarse.
Aunque  elimnico objeto  que  me.propuse  con mi  escrito  fué

estimular  á  estudio.s más  completos  y  prestar  de  este  modo al
amigo  el  auxilio  de mi  débil  concurso  en  la- medida  que  mis

•       achaiues  me  permiten,  ya  que  su  espíritu,  expresando  las
ideas  que  siempie  he  sustentado,  responde  exactamente  á  la

•      doctrina  expuesta  po  V. en  su  Revista,  le  remito  tambiói  -

con  mucho  gusto  la  adjunt  copia  de  mi  trabajo,  como  una
-  justa  y  merecida  deferencia  al  que  ha  dado en  esta  ocasión  el

ejemplo  de  cónsagrar  su  tiempo  y  su  inteligencia  á  cuestión
-  tan  vital  para  la  Armada;  y  le  faculto  desde  luego  par  qu

•     haga  de  este  escrito  el  uso  que  mejor  cuadre,  -y  á  su  juiio
más  coivenga  al  patriótico  espíritu  que  le  guía  en  sus ilustra
dos  trabajos  profesionales.  .  -  •  -

•     Se repite  de  Y.  afectísimo  amig’3 que le  distingue.—RA1óN
TOPETE.   .  .  -      :

Madrid 11 de Etero de  1887.
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CARTA  AL  EXCMO.  SiL  y.  A.  D.  JUkN  BAUT[STA  ANTEQUERA,’

VICE-PRESIDENTE  DEL  CENTRO  TÉCNICO  DE  LA  MARI’NA.

Mi  querido  atnigo:  El sincro  deseo  de  prestarte  mi  débil
con.cursu  en  el  difjcil  cargo  que  dignamente  desempeñas,  me
anima  á  led1cart  un  insignificante  bosquejo  de  mis  impre—

-         siones, preocupado  como estoy  con la  responsabilidad  que  so-
bre  la  Marina  pesa,  al llevar  á  la  práctica  la ley. recientemen  te
votada,  para  la  construción  de  una  escuadra.

•    .  Nada  nuevo  hallarás  en  este  modestísimo  trabajo:  los  con

ceptos  ó ideas  que  contiene,  y  otios  que  me has  oído  en  dife
•      rentes  ocasiones,  ya  nos  han  ocupado  muy  frecuentemente,

en.  el  constante  anhelo  de  verlos  realizados,  aun  cuando  por.
motivos  cuya  enumeración  no  corresponde  á  este  lugar,  no

•           haya sido  posible  conseguirlo.
Comprenderás  por  el  escrito,  que  su  objeto’ esencial  es  bos

quejar  un  plan  de  construcciones  que  no  se funde  en  ese para
•           ‘mí funesto  procedimiento,  de  improvisar  el material  por  cual

quier.medio,  sino  que  tienda  á  realizarlo  sin  interrupciones,
sin  aplazamientos,  con verdadera  asiduidad  en  el trabajo,  con

la  previsión  inseparable  d& un  criterio  ilustrado,  con  la  rqso
lución,  en  fin,  de  aquella  voluntad  inquebrantable  que no  s

arredra  ni desmaya’ante  las grandes  dificultades  que  hay  que
vencer  para  eL logro. deLéxito  en  tamañas  empresas.

Solo  como  un  ejemplo  para  desarrollar  los  planes  que  pro
pongo,  he  tomado  por  base  los tipos  of  número  y’ las  condi

ciones  de los buques  que  están  deerminado  por la ley;  no por
que  esté  conforme,  en absoluto,  con  la  formación  de  una  es—

-    cuadra  tal  como  en ella  se dispone.Si  cabe  controversia  sobre  la  clase  de  l  fuerza  armada  que,

para  España  sea  mós conveniente  ei  los  momentos  actúale,
y  sobre  lo que  deba  construirse  en  el  período  que  la ley  seña
la,  no debe  haberla,  á  mi juicio,  ni  apenas  se  comprende  que

se  forme  una  escuadra  sin  buques  de  combate  en  número  pro
porcionado  il  la  importancia  que  esta  represente,  pórque  en
todos  conceptos ha  resultado  demostrada.,  no ya  su  convenien
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cia,  sino  su  impériosa  necesidad,  como que  representan  la
esencia  del  poder  en  toda  reunión  de  fuerzas.

Hasta  ahora,  se  había  aplicado  el  nombre  de  buqueé  de

combate  á  los acorazados;  porque  eran  los qte  resistían  al  po
der  dominante,  de  la  artillería.  Hoy  que  han  perdido  en- parte
-dicha  circunsiancia,  pued  ilamarse  buque  de  cotnbate,  más  ó
menos  potente,  como lo’- fueron  en  su  tiempo  los  navíos  de  dos
y  tres  puentes,  á  aquel  en  que  resulten  con  mayor  prOteCiófl
eñcaz  tod6  sus  órganos  vitales,  su  artillería;  sus  servicios,
sus  partes  esenciales  y.eI  personal  que  lo  maneja,  sin  recar
gar  innecesariameite  el  peso  de  sus  armaduras  en  daño  de

-  otras’.condicines  primordiales;  al  que  supere  en  condiciones
•  de  flotabilidad  en  el  combate,  por  la  mejor  combinaáión  de

sus  compartimientos  estancos;  al  que  monte  cañones  más  po-
•        tentes y  más  crecido  número  de  los de  tiro  rápido,  lanza-tor

pedos  y  ametralladoras;  al  que  tenga  mejor  combinádos  para
los  usys  de ‘laguerra,  los  proyectores  de  su,  luz  eléctrica;  a

-    .   que  tnga  rnej ores condiciones.  $ra  ser  empleado  como arietd,
y  al  que  e  halle  dotado  de  la  mayor  velocidad  y  de  radiio  de

•  cctón’más  extonso  por  ser  la  súma  de  estas  condiciones  la
qe  ei  cunjunto  yen  la  mejor  combinación  posible  constitu
ye  el  poder  ofensivo .y defensivó  que  ha  de  relacionarse  con el
desplazamiento  que  se  elija.

No  consiste,  -por tanto,  el  problema  en  resolver  si  nuestra
oscuadra  debe  contar-ó  no con  buques  de  combate  en  número
proporcionado  al  de  los  otrés  tipos  que  la  forman,  cosa  cvi
dentepara  mí,  sino  en  determinar  las  modificaciones  que  ha

•  de  sufrir  el  tipo del  antiguo  acorazado  para  constituir  e  bu-
-        ‘que de  combate  delos  tiempos  que  alcanzamos.  •

De  todos modos;  creo  que  lo  fundamental  en  esta  ley  són
•  -  •  -   los recursos’ concedidos para crear la escuadra: en  cuanto  á  lT

demás,  solo-depende  deí  acierto  con  qie  se  proceda  y•  del
‘buen  hso  que  se haga  de  las  bien  ampliaé  facultades  qué  con-

-      tienen los predeptos previsores del 4.° y 5.° artículo.

Compañeros y  amigos de  toda nuestia  vida,  acordes en  lás
bases  importantes,pie  han  de servir de fundamento á  la orga—
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nización  de  nuestra  Armada,  y  habiendo compartido uniIos
el  trabajo  en  nuestras  respectivas  posiciones  cuando  el destino

quiso  reunirnos  dentro  del  Ministerio,  conozco  á  fondo  cumn
gránde  es el  espíritu  que  te  guía  y  cuán  vivo  y  verdadero  el

•     .  patriotime  que  te  inspira.
•          Tus principios  de recta  y  patriótica  conducta  te  man tieneti

en  un  puesto  elevado,  n  el qe,  éomo  en  todos,  quedará  ma
nifiesta  tu  abnegación  por  el mejor  servicio  del  país,  tu  acti
vidad  é iniciativa,  siendo  tan  principal  la  parte  que  á ese Cen

L.ro técnico  ha  de  corresponder  en esta etraoi’dinariá  empresa..
Si,  pues,  en  el  modesto  escrito  que  te  dedico  y  te. rmito

•        encúentras algo  utilizabl,  te  ruego  que  lo acojas  como  expe-.
sión  sincera  de  mi buen  deseo  y  del  cariño  fraternal  qud  uos

ha  unido  siempre,  ahora  más  acendrado  por  encontrarme  en
lá  vejez,  sin  esos  lazos de  la  naturalezá  que  ya  ha  roto  impla
cable  la  muerte  para  tú  antiguo  amigo  y  compañero—RAMÓN
TOPETE.

Madrid  11 de Enero de I87.

-  CONSIDERACIONES  GENERALES

SOBRE  EL  DESARROLLO DE LA LEY  DE CONSTRUCCIÓN DE UNA ESCUA

-             DRA, RECIENTEMENTE VOTADA POR  LAS CORTES.

Millones

Distribución  de lbs recursos  de que se dispone.    peas.

Crédito votado por las Cortes para hacer efectivo en  diez años. 225
Presupuesto  de  la  Penísula..  19

De  ellos  en  cada  año..                                22,5
Presupuesto  de  Ultramtr3,5  )

Tomemos  como  iDase  el  supuesto  de  que  se  atienda  desde
luego  á concluir  los  buques  que,  como  en  construcción  flgú
rau  en  la  ley  bajo  la  letra  B,  y  que  además  hayan  de  cons
truirse,  acto  ontinuo,  tres  cuceros  protegidos  de  primera

-  clase  y  un  ntímero  de biques  de  los demás  distintos,  tipos,  en
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igual  proporción que la ley detrmina  con, relación á  los once
•      cruceros protegidos.

El  plan que, derivado de esta base, vamos á proponer, puede
-  sufrir  alteraciones de más ó menos importancia,  a  por  con-

•       seciiencia de las que autorizan los artículós 4•  y 5.  de la ley,
ya  por el criterio que del momento  impere sobre lasclases  de

•       buques apropiados áJas  más perentorias atencions  del servi
cio  marítimo.

Lo  fundamental de l  ley es la-concesión de, los 225 millo-
•       nesde pesetas, en diez años, para la construcción de la  escua

dra,  toda  vez que los  demás  preceptos,  siendo condicionales,
•        están sujétps á lo que exijan los progresos de la ciencia y nue

vos  adelantos de los buques;  pudiendo asegurarse,  sin la  me-
•       nor vacilación, que  el precio de las construcciones que  verifi

que  la industria  oficial española  ha  de  exceder forzosamente
•   .  dl  que la ley les presupone.

Prescindiendo  de ello, dividamos en tres el período de tiem-.
•      po en que han  de satisfacerse los 225 rnillnes,  y en el supiies

•     t  dn.ser igual  su duración,  correspondería á cada uno  de ellos
•       un plazo de tres años.y  cuatro xiieses, y un  crédito de75  mi

llones  de  pesetas;  pero  encontrarnos  prel’eriblc, para  evitar
-.     todo motivo de  confusión en. 1a  cuentas de  uños  años  con

otrds,  hacer  la división  en  plazos que  comprendan  ejercicios

completos,  óicdendo  más  aniplitiid, al primero,  por  ser el
que  requiere  mayor  esfuerzo y en  el que  han  de  éjecutarse

-  -  la  coi struciónós más urgentes.
Sobre  esta base, pudieran dividirse el crédito y. el tiempo del

-  siguiente  modo:  .  .

Primer  período....  4 años  económicos.  90,0 millones.
-  .  Segundo  período..  3      Id.        67,5

Tercer  período.  ......  3    • -  Id.        67,5

Total10     Id.       225,0 millones.

Veamos  ahora las éon,strucciones que  pudieran  Mcerse  en
cada  período.             .•

TOMO  .XX.—RZ,  187.                       20
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•        Ncsmeru                                                        Murones
•             de                Prsmerperwdo.                       de

buques.                                                        Oesets.

/       17  Para  termiar  los  buques  en  onstrucción,  (Estado  le
tra  B  de la  ley)22,6

3  Tres  c.rucerds  de  1.a,  protegid  de  4 500 t.  7  millones
uno21,0

2  Dos  cruceros-torpederos  de  2•a  4  2,5 millones  uno5,0
26  Veintiseis  torpederos  de  la,  4 0,6 de millón  uno15,6
12  Doce torpederos  de 2.°, 4 0,4 de  millón  uno4,8
1  Un  transporte-arsenal,  de  3 000 t2,5

 Dos cañoneros-torpederos,  500 t.,   1,5 ffiillon  uno3  0
2  Dos  cañoneros-torpederos,  de  3,50 t.  4 1  millón  uno2,0
4  Cuatro  cañoneros-torpederos,  de  200 4 250  t.,.á  0,75  de

millón  uno30
6  Seis lanchas,  4 0,1 de millón  una0,6

7                               - 80,1

A  esta  suma  deben  agregarse  los  125  millones  bara  el  f o
mento  de  arsenales  y  defensas  submarinas,  consigna
dos  en  la  letra  C de la  ley, y  á que  parece  debe  proce
derse  en  el primer  período12,5

Importe  total  d  gasto  en  el primer  eríodo•  92,6
Crédito  que  corresponde  al primer  período90,0

Dñcit  que  resulta  en  el primer  período2,6

Segwudo período.

Para  satisfacer  el déficit  del  primer  perfódo .y  evitar  sus
rditos2,6

4  Cuatro  cruceros  protegidos,  de  3 200 t.,    millones  uno.  20,0
2  Dos  cruceros-torpederos  de  2_a, 4 2,5 millones  mié;...  .‘.  5,0
2  Dos cruceros-torpederos  de  2_a, 4  2 millones- uno40

35  Treinta  y cinco  torpders  de  La,  4 0,6 de millón  uno...  21,0.
15  Quince torpederos  de  2.a-, 4  0,4 de  millón  uno•  4,Q
2  Dos  cañoneros-torpederos,  de  500 t.  uno,  4  1,5 millóti

uno3,0
2  Dos  cañoneros-torpederos,  de  350 t.,  4  1 eillón  uno3,0
6  Seis cañoneros-torpederos,  de  200 4  250 t.,  4 0,75  de  mi-  •  -

llón  uno4,5  -

7  Siete lanchas,  4 0,1 de millón  una0,7

75  Importe  total  de gasto  en el  segundo  período67,5

Crédito  que corresponde  al  segundo  período68,8

Déficit  que resulta  en  el  segundo período..  •  .  ...  1,3-.
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Súmero                   —                       Miflone
Tercer  periodo.                       d

Para  satisfacer  el déficit  del segendo  período y  evitar  sus
-             réditos1,3

4  Cuatro  cruceros  de l.a;  d8 3200  t., 4  5.millones  uno20,0
2  Dos cruceros-torpederos  de 2_a clase,  42,5  millones  uno  5,0

/        2 Dos  cruceros-torpederos  de  2•a,  4 2 millones  uno4,0
35  Treinta  y  cinco torpederos  de  la,  4 0,ñ de millón  uno  21:0
15  Quince torpederos  2_a clase,  4 0,4 de millón  uno6,0
2  Dos  cañoneros-torpederos,  de  500 t.,  4 1,5 de millón  uno  3,0
.2  Dos  cañoneros-torpederos,  de  350 t.  4 1 millón  uno  2,0

T   6  Seis  cañoneros-torpederos,  de  200 4  250 t.,  4 0.75-de mi

llÓñ  UflO4,5
•  7.  Siete lanchas,  4  0,1 de millón  una0,7

75  Importe  total  del gasto  en  el  tercer  período67,5

Crédito  que gorresponde  á  este  período67,5

Diferenciao;o

•  En  el  primer  período, que empezará con el. ejercicio ecoió
•  .      mie  de .i887..88, pa.rece procedente contratrar  desde luego en

-  e.  extranjero  los  tres  cruceros protegidos, y escalorada y  si
multáneamente,  en  el  orden de  mayor á  ménor importancia,
el  nlímero  de buques de las  demás clases que  se  consideren

-    indis$nsables  para  las más a.preriantes  ateniones  del servi

cio  y  no  puedan  construirse  en España  con la  premura  que
nuestra  ituacióú  reclama.

-         Al empezar el ejrciciÓ de 188.7-88 debe tenerse ya estudiádo,
eón  los antecedentes y datos oportunos, el  alimento que en el

-primer  período de construcciones sea necesario á nuestio.s arsenales  y el que  pueda confiarse ,  las  industrias  privadas ya
establecidas •ó -que ofrezcan suficientes garantías  de  estable
eerseóporíunamente  en Espaia,  cuyo  alimento habrá  de ser

progresivo  y  proporcionado al  desarrollo  que  vayan  adquiriendo  los dichos establecimientos particulares.

-     .  .  ...  En  el  segundo  y  tercer  período, durante  los  cuales es  de
-  eier  que la tndnstria privada  nacional estará ya desarrollada,

si,  el .Gobierno,la ha estiniulado, aceptando de ella lo.s sevicios
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•           que progresivamente  ofrezca  con  garantía  de  éxito,  debe  y
•            limitarse la  construcción  en  el  extranjero  á  lo  que  no  fuere

posible  realizar  en  España;  pero  tomando  siempre  de  all.í  los
tipos  de  los  buques,.  con la  precisa  condición  de  que  sus  res—
pectivos  planos,  especificaciones  y  dermis datos  necesariós  ha—

•            brn de ser  propiedad  del  Gobierno  español,  pára  emprender
simultáneamente  las onstrucciones  de sus  iguales  en  los  are—

•            nles del  Estado  y  establecimientos  particulares  nacionales,  y
-  la  dé  que  ha  de  emplerse  en  lbs  talleres  de  los constructores

un  número  proporcionado  de operarios  españoles,  designado

por  nüestro  Gobierno,  para  dquirir  la  necesaria  práctica  en
cierta  clase  de  trabajos.  -

Este  procedimiento  iíos  parece más  práctico  y expeditivó  que
el  de  pedií  á los constructores  en  España  tantos proyectos  como
establecimientos  haya,  perdiéndose  en  estudios  y  proposicio
nes-un  tiempo  precioso,  sin beneficio  alguno  del Estado,  puesto

•           qué procediendo  los proyectos  de  tipos  extranjeros  de  fos  más
acieditaos  constructores,  nada  se  ganaría  adquiriendo  otros
nuevos  en  los establecimientos  particulares  españoles.

El  plail que  proponemos  noe  encamina,  ciertamente,  á  ini-

•          piovisarel  material  flotante,  el cual  no  constituye  por  sí  solo
=          la Marina,  siiio  á  fundar  nuestro-poder  naval,  sin  dejar  de

atender  á  lo  urgenté  en  la  solidez  con que  se  establezcan  en
-    España  las  industrias   los  más  impotantes  elementos  que

han  e  constituirla  de  un  manera  permanerite
Dentro  de  cada  uno  dé  los  périodos  de  construcción  caben

•           varias combinaciones  para  la  ejecución  del  plan,  segiin  sea  él
-.         criterio que  se  adopte,  sieido  muy  esencial  fijarlo  de  ante

riano,  especialmente  en  el  primero,  en  que,  hasta  cierto  lf
mite,  se  impone  la  urgencia  de  aprestar  los  elementos  más
indispensabls  para  lá=defensa;  pero  siendo  preciso  al  mismo

-      tiempo ahorrar  al  Tesoro  el  pago de  intereses,  parece  lo  más
cuerdo  procurar  que  los pequpños  déficits  imprescindibles  re
sulten  en  él  último  témio  dé  los  períodos  respectivos,  para

-  qtie  los  dévenguen  menos  tiempo.  •              -.

Al:lcular  el  alimento  necésario  á nuestros  arsenaies  seha
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de  tener  preente  la  -importancia  elativa  de-los  -buques,  por
que  la  división  del trabajo  por  clases y  cualidades  es  un  factor

•      económico importantísimo  para. la  industria  y  para  la  Admi
iistraciÓn,  y  ha  de  relaciotíarse  con la  misión  q.ue se  asigne  á.

-_  Lada  uno de aquellos  establecimientos  en  sns  funciones  fabri
-     les y  con los elementos  acumulados  respectivamente  en  ellos,.

segín  su  situación  y  especialidad.  .  .

-      También  ha  de  tenérse  en  cuenta  para  el  mismo  objeto
-    que  la  maestranza  verdaderamente  útil, es  la  única  que  debe
-  ‘  conservarse  para  las  construcciones,  descartando  de  nuestros.

arsenales  todo  lo  que  produzca  la  industria  nacioial  pri
-   váda.  .

-   .  El  cálculo  de.la  producción  y  la  economía  de  iempo,  no  ha
-  -    de  fundarse  exclusivamente  en  los’elemeiitos  mecánicos,  pór—

-       que el-complemento  de su  fuerza  son  19s.buenos operarios  y,la
-  .  -  -  más-perfecta  organización  de los trabajos.  -Aunen  los arsenales

xtranjers  mejor  organizados,  la  producció.n  de  la  industria
-  -    oficial  resulta  siempre  á  mayor’ precio  que  la  particular;  pero

-      sin aspirar  á  que  los  nuestros-den  mejor  resultado,  y solo  para,
-    -  onseguir  el  que  se  obtiene  en .los  extraños,  urge  emplear  los

edios’  con  energía  y  décjsión,  porque,  de  lo .contraro.,  consi
-   dero  inevitable  el  désciédito-  de  la’ Administació.n  de  la  Ma’-

-     rina ante  el país,  que,  co,n 1-a ley  votada  y  con las  amplis’.fa—

-    /  culta-des  que  contiene,  ha  .declinado  enabsoluto,  ei  ella  una
-  ‘  ‘  --  resporsabilidad  - que  debe preocuparnos  hondamente.  -

-     Hay’queieflc’er  grandes  dificultades  antes  de  conseguir  ,que
--  nuestras  co/nstruccioneS en  establecimientoé  del  Estado  nos re..
sulten  siquiera  con  relativá  economía  y  se  lleven  á  cabo  acti
vtnente  en  períodos  de  tiempo  que  guardén  relación  con  la.

-  -  -  importancia  de  las  obras.  -  ‘.             - “  “  ‘  -

-  Esta  consideración  aconseja  ue  el  ahfmento de  las construc
iones  que  se  verifiquen  en  ellos  sea -en  la  estricta  medida  de’
lo  ‘que rea1mnte  puedan.  producir,  sin  interrupciones  ni  apia-

•    ‘  zarnientos,  y al  compás, de lo quévayan  adelantando  la  sim.pli
-  •      ficación ,de nuestros  dilatorios  trámites,  la- clasificación,  de  la,

•   maestranza,  para. no  mariteur  si:no  la ,vrdaderaménte  úlil,, .
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la  regularidad  y  el  orden  ue  deben  presidir  á  la  jecución.  d
las  obras..

No  corresponderíamos  á  la  omnímoda  confianza  de  que  las

-     Cortes hañ  querido  hacer  gala  para  con la  Marina,  si  todos no
prestáramos  nuestro  más  decidido  concurso  al  éxitr  de  la  gi—

gante  empresa  en que  estamos  comprometidos;
La  convicción  de  los fundamentos  en que  debe basarse  nue

tra  iniciativa,  la  constancia  en  el  estudio,  el  orden  en  el  des

arrollo  de  un  plan  preconcebido.  y  la  madurez  de  juicio  en  lasiesoluciones,  son bien  distintas  de  las  dificultadey  entorpeci

mientos  á  que  conduce  ese  lujo  de  aiálisis,  disquisiciones,
informes,  trámites  y  comisiones  que  forman  abultadbs  expe—

-    .  dientes,  mas  io  reuelven  nada,  precisamente  porque  no  sn
circunscriben  á  lo  que  es  verdaderamente  indispensable  para.
el  acierto,  facilidad  y rapidez  de  la  acción  gubernativa.

Trabajos  que  deben  preceder  al  ejercicio  de  1887-88.

1 .  Fijar  lo  que  corresponda  satisfacer  en  cada  jercicio  á

los  presupuestos  respectivos  de  Cuba  y  Filipinas,  con  arreglo
á  lo  que  determina  el  art.  6.° de  la ley,  ó acordar  la  proceden

cia  de los créditos  que  el misno  preceptila.
2.°  Invitar  á  las  sociedades  ó particulare  que  hayan  hecho

proposiciones  para  construir  en  España,  y  ofrezcan  las  garim-.

das  de  crédito  á  que  alude  el  art.  9.° de  la  ley,  á  que  mani

fiesten  la  época  en  que  podrán  c6nsiderarse  establecidas  sns
industrias,  cuántos  buques  y  de  qué  clases  pueden  empezará
construir  en  el  primer  año de  su  establecimiento,  cuántos  en
el  segundo  y  en  los  suesivos,  hasta  contar  con la  totalidad  de
los  elementos  necesarios  para  el máximo  desarrollo  que  se piSo

pongan  dar  á  sus  respectivos  establecimientos.
3.°  Estimular  á los que  se propongan  desarrollar  industrias

en  España,  haciendo  públicos  los  propósitos  del  Gobierno,  r.
dándoles,  ormedio  de  disposiciones  solemnes,  r  bajo  cóndi—
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clones  generales;  alguna  garantía  de  que  seíán  utilizados  sus
•      servicios.                                 -

4.°  Estimular  á  los  industriales  en  metalurgia  ála  fabric
ción  del  acero Siemens  Martín,  preferido  en  la  actualidad  para

•      la construcción  de  buques  y  tubos  de  las  piezas  de  artillería.
5•0  Calcular  el  tiempo  aproximada  que  haya  de  invertirse

en  la  construcción  de  cada  clase  de  buque.
Calciilar.  cuántos• de  cada  clase  es  conveniente  que  se

emprendan  simultáneaeflte  y con  qué  intervalo  deben  con
tr’atarse  para  proporcionar  la construcción  de  la  totalidad  n  el
término  de  cada  período.

7.°  Estidiar  los plazos en  que  convenga  subdividfr  el pago
de  cada  clase de  bu4ues  hasta  satisfacer  su  total  importe,  te
niendo  presente  el  resultado  d  los contratos  de  buques  añte
riormente  construídos  y  los vigentes  de los que  ahora  estamos

construyendo,  á fin  de  computar,  aproximadamente  al  menos,
el  importe  de  los  compromisos  que  puedan  adquirirse  con re
lación  ála  totalidadde  los  buque  que  deben  construirse  en  el
término,  de  cada  período,  y  n  su  caso,  la  cuenta  de  intereses
por  la demora  de  los pagos,  ó por  los plazos  especiales  que  con

•      tal condición  se  estipulen,  si  es que  no  se  prefiere  el  sistema

de  celebrar  convenios  on  las  casas  dé  banca  autorizadas,  que
quieran  encargarse  de realizar  los pagos  en  los plazos que estén
convenidos,  l1evndqse  entre  ellas  y  el Tesoro  cuentas  corrien

tes  con  rnódic  interés.
8.°  Sean  cuales  fueren  los  medios  que  se  adopten•  para  la’

pronta  reunión  de  datos,  y  el estudio  completo  de  los trabajos
previos  para  poner  en  práctica  la  ley,  han  de  estar  recabados
antes’  de  que  se  ponga  en  ejercicio  el  nuevopresupuesto  de
1887-88,  ó al  menos  los ms  indispensables  para  que  no se pa
ra1ie’1a  acción  ejecutiva  en  el  primer  período,  que  ha  d  co
rrer  desde que  aquellos  sean  votados;  pues  seÍía  imperdonable
se  repitiésen  los  casos de  no  poder  utilizar  en  su  totalidad  Is

•  créditos  de  cada ejercicio,  por imprevisión  ó por  indisculpables
dilaciones  con  qué .frecuentiñente  se procede en  nuestros  cen

•  tros  oficiales.
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9.°  Adoptar  1asriedida  necesarias  para  que  todo .buqe,:

-  cuando  caiga  l  agua,  tenga  ya  su  aíniamento  r  pertrechos
dispuéstos  para  que  quede  armado  en  el  más  bieve  plazo  po

sible,.  operación  que  suele  prolongarse  hasta  un  extremo  ver
daderamente  lamentable,  originando  graves  consecuencias  y
fundado  descrédito  para  la  Marina.  Así,  que  para  todo buque
contratado  debe  inmediatamente  procederse  á  deslindar  lo que

importe  u  construcción  con  todos  los  accesorios  que  com
prenda  el  contrato,  y  lo que  correspoflda  al  armamento,  per-.
trechos  y  demás. efectos  ajenos  á  la  obligación  del  contratista,

.  á  tenerlo  dispuesto  con oportunidad  y  economía.
10.   Iesolver  la  importante  y  trascendental  cuestión  de  h

industria  particular  artillera  en España,  ciyo  prolongado  apia

zanliento  es  ya  perjudicial  en  más  de  un  concepto,  y  puede
serlo  aún  más  silos  capitales  paralizados  en  espera  de  las  re
soluciones  que  se  adopten,  se  viesen  precisados  á  abandonar

-     la  empresa  y  á  desistir  del  establecimiento  de  una  industria
que,  por  su  índole  especial,  debe  nacer, desarrollarse-y  arrai
garse  en  España  con la  escuadra.

-       11. Estudiar  si  será  conveniente  contratar,  desde  luego,  á
largo  plazo  en  términos  geneiales,  como% por  ejemplo,  por
número  de  toneladas  las construciones  del  ségundo  y del  tercer
período  que  no deban  hacerse  or  la industria  oficial  española.

12.   Estudiar  si  será  conveniente  ensayar,  como  auxilio  á
la  industria  privada,  su  establecimiento  temporal  en  alguno
de  nuestros  arsenales,  sin  que  estos  piérdan  su  carácter  mili
tar  ni  su  dependencia  directa  del  Gobierno  en: lo  que  no  se

-        relacione con los trabajos  emprendidos  en  ellos  por  la  indus—
triaprivada,  y  mediante  condiciónes  que  aseguren,  en  cuanto
sea  posible;  el  empleo  de  maestranza  y  materiales  españoles  y
la  conservación  ó formación  de  un  núcleo  de  operarios  sobre-

-        salientes en  las  diversas  clases  de  trabajos.             -

CONDICIONES GENERALES.

-  .  Uno  de los  medios  más  eficaces para  que  las  construcciones

-     y cualidades  de  los buques  respondan  más  en  absoluto,  den-
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tro  de  su períodd’respéctivo,  al  progresoincesantede  la  Cii-

cia  naval   de la  industria,  será  seguramente  que  la  organi-.
zación  ceatral,  y  especialmente  el  Centro  técnico  no  perdo
nen  medio  alguno  á  su  alcance  para  tener  conocimiento  com
pleto  é  inmediato  de  cuantos  adelantos,  ensayos,  experiencÍas
y.problemas  se.verifiquen  y  resuelvan  en  el  mundo  marfti
mo,  sobre  la  arquitectura  nval,  inventos  ¿ perfección  de  me
canismosnuevós,  material,  armamento,  y  de  cuantos  detalles
concurren  en  conjunto.  al  eficaz y  útil  empleo  de  la  fuerza  ar—
madaen  sus  diversas  aplicaciones,  á  fin  de  que  la  escuadra,
en  esos  tres  períodos  de  renacimiento,  que  en  su totalidad  han
de  sumar  diez  años,  represente  la  marcha  progresiva  de  las
ncioiies  más  adelantadas  en  sus  elementos  navales.

/         El personal  para  dotarla  de  la  manera  más  conveniente  y
•       adecuada, tiene  que  ser  también  objeto  de  urgénte  y  concien

zudo  estudio.  El  espíritu  de  la  fuerza  son  las  dotaciones:  se
-       multiplica en  relación  directa  de  sus  mejores  condiciones,  y

-        constituye un  interesantísimo  factor  para-el  productod  que  se
aspira  del  éxito  en  la  guerra.

Urge  reorganizar  el  actual.  sistema  dé  réclutamiiito  dé 1a
marinería,  para  obtenerla  en  mayor  número  de  gente  habi

tuada  á  las  industrias  y  faeñas  marítimas.  -

La  disciplina,  la  instrucición,  la  perpétuidad  del mayor  nú

mero  de  clases  de  marinería  y  artilleíos  de  mar  dentro  del

mismo  buque,  son  punto  que  requieren  una  atención  cons
•     tantepara  conseguirlos  como l2ases de  gran  eficacia,  que  me

joren  -las condicfones  del  servicio  de  la  escuadra;  así  como  la
brganización  de los  depósitos  y  reservas  para  cubrir  las  bajas

-        en las  dotaciones  de  los buques  que  se mantengan  armados,  y

-.  tripular  rápidamente,  en  caso  necesario,  los  que  se  encuen—tren  en  reserva.  .

•    -  Comprenderá  otro  estudio  simultáneo  con  el  de  construc—
ción.de  los buques,  el  formular  sus  reglamentos  de  dotación,

-        atendiendo  al  servicié  especial  4  que  cada  tipo  deba  dedi

carse.
Respecto  ála  de jefes y  oficiales,  aparte  del  estidio  necesa.
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rio  para  que  no  resulte  en  ningiin  caso. cohculcado  al  estí
mulo,  ni  limitado  como• ahora  á  los  que  realizan  hechos  de
todo  punto  ecepcionales,  midiendo  á  los  restantes  por  igual
rasero,  ya  se  distingan  por  sus  aptitudes,  por  su  amor  al  tra—.
bajo  y  sus  esfuerzos  en  llegar  más  allá  de  sus  deberes,  ya  se
limiten  á  completar,  co.r  la  posible  conveniencia  propia,  las

condiciones  de. mando  y  embarcoque  la  ley  les  exige para  sus
inmediatos  ascensos,  para  lo cual  es necesario  que  se  arbitren
medios  que;  aunque  no sean  los de  elección,  yaquese  estima
ocasionada  á  abusos,  aun  siendo  limitada,  sirvan  para  hacer
prácticas  y realizableslas  consecuencias  á  que  se  encaminan
las  listas  prefijadas  por  las  Ordenanzas;  debe  ante  todo  procu
rarse   dichas  dotaciones,  siendo  bastantes  á  cubrir  con
desahogo  el  complejo  servicio  de  los buques  modernos,  no al-

-  cancen,  sin  embargo,  exageradas  proporciones  que  sin  necesi
•  dad  exijan  un  excevo  aumento  en  los  escalafones,  aument&

que,  además,  agravaría  con el  tiempo  la  paralización  que  ya
se  toca en  ellos  y  que  sería  aun  más  sensible  cuando  se  trata
de  crear  una  escuadra,  cuyo  servicio  exige  el  enttsiasmo,  la
aptitud  física,  la virilidad  y la energía  propias  de una  edad  pro
porcionada  á la  importancia  y. á- la  clase  del  servicio  y del  car
go  que  se  desempeña.

No  es menos  importante  que  se  revisen  y  analicen  de  nue

vo  las  condiciones,  de  muy  dudosa  utilidad,  de los buques  que
en  la  ley  figuran  bajo  la  letra  G,  DetaUes  de  la  escuadra  de

2•a  clase,»  á fin  de  discernir  si  es  conveniente’  darlos  de  baja
desde  luego  ó.á  medida  que  vaan  terminándçse  las  construc

ciones  de  tipos  apropiados  para  reemplazarlos.
También  es  de  importancia  suma  el  estudio  de  la  organiza—

cióu  de  la  escuadra  co.n relación  á  la  defensa  del  litoral  marí
timo.  A. él debe  procederse  desde  luego  para  que  el nuevo  ma
terial  se vaya  situando,  con  orden  y  concierto,  ya  en.lds  pun
tos  que  dban  elegirse  como  bases  de  operaciones,  ó  ya  dise—
minados  segiin  mejor  convenga  á  los  planes  estratégicos,  em
pezando  por  atender  á  las  más  apremiantes  necesidades  y  á
los  puntos  que-con  mayor  urgencia  los  reclamen.
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Atendido  lo urgente  y  I  que  más  convenga  ei  orden  á  ex

tender  nuestra  representación  exterior,  á estimular  con la  pro
tección  de  niestra  bandera  al  comercio  marítimo  para  el  es
tablecimiento  de  nuevos  mercados  y  á  estrechar  toda  clase  de
relacibnes,  principa1rnent  con  Portugal  y las  Repúblicas  lis
pano-American-aS,  los buques  de  la  escuadra,  ya  en  suficiente

•  número  para  formar  los  núcleos  dispuestos  para  el más rápido.
armamento,  han  de distribuirse  convenientemente  en  los De
partamn  tos,  ya  sea en  las  capitales  ó escalonados  por  la  cos
ta,procurándose  que  en  cada  una  de  las  agri.paciones  estén
proporcionados  los  buques  auxiliares  con los  de  mayor  porte
6  de  combate;  si  bien  más  reforzadas  con  estos  y  con  los  de
alta  mar,  las  agrupaciones  de Cádiz  y  Cartagena,  como  bases
estratégicas,  la  primera  para  las  expediciones  al Estrecho,  Ca
narias,  Costa  Occidental  de  Africa,  Fernando  Póo  y  Antillas,
y  la  segunda  bara  Baleares,  Marruecos,  Mediterráneo  y  Fui

•      pinas, desde  las  cuales  habría  de  acudirse,  en  caso  de  guerra,
á  aumentarJa  fuerza  permanente  destinada  de  ordiñario  á  su
servicio  y  vigilancia,  y  para  relevar,  en  fin,  cada  dos años;
los  buques  de  travesía  de  los apostadros  y  estaciones  de  Dl-

•    .  tramar,  al  objeto  de  que  no  se hagan  necesarios  los gastos  ex
cesivos  que  resultan  de hacer  allí  reparaciones  de importancia.

-En  relacIón  con ls  agrupaciones  de  reserva  han  de  hallarse
los  buques  menores  destinados  á  la  vigilancia  permanente  del.
litoral  y  de  las  islas,  é  igualmente  los  to-pederos  y  defensas

submarinas,  cuidadosamente  ñonservados  aquellos  en los pun
tos  basés  de  operaciones.  de  las  zonas  marítimo-militares  de.

defensa  en  que  ha  de  dividirse  cada  Departamento,  y  estas
distribuidas  en  puntos  convenientes,  ó  á  que  sean  aplicables
tales  niedios  de  defensas;  pero  reglamentando  en  todos  éllos

elestudio,  organización,  prácticas  y  experiencias  que  hayan

e  ejecutar  en  las  localidades,  siempre  en  diposición  y  con.:105. elementos  necesarios  para  que  se  establezca  rápidamente

la  defensa,  utilizando  las  tripulaciones  de  aquellos  buques
que  pór.éu  estado  ó condicioneS  deban  desarruarse  al  estallar
la  guerra:.
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El  orden  y  la: huna  adrninistraciói  exigen  que  no  se tenga
funcionando  á  un  tiempo  todo  el  material  disponible,  y  la
previsión,  por  otro  lado,  aconsejaque  se  reserven  las  fuerzas

decisivas  de  los  buques  pai’a  aquellos  momentos  supremos,
-    en  que  el éxito es  el  interés  ó rédito  4e  los  sacrificios  que  los

-           pueblos se. imponen  al  em’plear  tan. grandescapitales  en  la
fuerza  armada;  y  por  lo  tanto,  no  han  de  gastarse  innecesa
riamente  aquellas  fuerzas  .en los  srvicios  generals  y  ordina
rios,  que  en  la  paz  no  requieren  tal  esfuerzo.

•           Sabido es  que  los buques,  después  de  cierto  tiempo  de cons
tantes  servicios,  dean  de  poseer  la  perfección  de  condiciones

•          con que  fueron  proyectados,  y  acaso demóstraron  .en  las  prue
-         bas, para  las  cuales  se acumulan  todas  las  circunstancias  fa-

vorables;  y  este  descenso  en  el  nivel  de  su  eficacia se hace  aíiu
más  sensible  desde que  se han  realizado  en  la  Marina  los pro
digios  más  grandes  del  arte  y de  la  ciencia.

Su  conservación  exige,  pues,  un  asiduo  cuidado  para  man
ner  el  mayor  número  posible  en  situación  de  reserva,  y  en
el  mejor  estado  todo el complicadísimo  detalle  de  sus  organis
mos  y. sus  aimamentos.

Son  innegables  las  ventajas  que  en  todos  sentidos  propor
ciona  el  sostenimiento  de  una  escuadra  de instrucción,  pero  á
la.  vez ‘que en ‘ella estén  representados  todob los  tipos  ó  unida
des,  ha  de  procurarse  que  permanentemente  se  componga  del

menor  número  de  buques,  y poner  anualmente  en  movimien
to,  durante  algunos  meses,  graó,  parte  de  las  fuerzas  de reser

-  va  que  constando  .de unidades  y  eleinenfos  diversos  en  ma-
•          yor escaIa  puedan  emprendei’oper.aciones,  ensayos,  •evolu-.

ciones  y  aplicaciones  prácticas’ que  se  aproximen  á  la  verda
dera  guerra  marítima,  cuyo  éxito  depende  del  constante  ma
nejo  del  material  de  todas clases  que  en  ella  deba  utilizarse.

En  ocasión forzada,  socialmente  hablando,  de  satisfacer  va
rias  preguntas  de  un  corresponsal  .d.e La  Correspondencia  de
España,  á  quien  debo consideraciones  de  amistad,  acerca  de
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mi  Opinión en  asuntos  de  esta  naturaleza,  emití  entre  otros

conceptos  el  de  que  no es solo  un material  eficaz loque  cons
tituye  u Marina.                  -

El.  distinguido  Gr.  N:,  D.  Clándio  Lago de.Lanzós,  director

de  la  Revistci de  Adniinistráción  de  Marina,  lo  cotsigita  tam
‘bién  acertadamente  en  ún  reciente  escrito, notable  en  todo

sis  conceptós,inserto  en  el  número  t52,exresandoque  es
cuadra  y Marina  no  son la  misma  cosa.»  Y  no cito  la  cóinci—

dencia  de  nuestras.  opiiiiones- en  este como en otros  principios,
pórqué  sea  nuevo  ni  ignorado,  sino  porque,  á  impulsos  qui
zás  de  un  mal  entendido-  orgullo  naciona’,  se  ha  olvidado  ó

•     pospuesto aquel  axioma,  incünsideradunente  y en  más dena’
ocasión,  en la  historia  de  nuestra  Marina  deguerra.,  al  funes
to  procedimiento  de  los  recu’sos  extraordinarios,  aislados  de
toda  otra  medida  que  tendiese  á  crear  una  fuerza  efectiva  per
rnanente.

La  creación  de  la  ecuadra  es  inseparable  dela  rerganiza
ción  de  los sévicios;-yeéte  es  ciertamente,  otro de  los  prin
cipios  tantas  veces  sacrificados  á  6onsideraiones  menos  dig

•     nas de -respeto que  el bien  de  }a- nación  y el  interés  de  la  Ma
rina.-  -

•   ElAlm.  fte la  Armada,  •en un  brillante  y  muy  sentido  es-
-  crito  qie,  don el  título  de  Gratitud,  inserta  el último  cuaderno

dé  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,  lo  recuerda  con  elocuentes
frases,  exjresando  que  «no es  solo  en  los difíciles  problema

•    Ue la élección deipos  y construcción y aimamento de los bu
ques  en  loqúecorrespoiide  que- el  personal  de  la  Marina  se

•     muestre acreedor  á  sucesivas  concesiones;  que  la  organización

¡  -  detodoslos  servicios  es  materia  tan  vasta  y  susceptible  de
/  perfeccionamiehto,  que  hay  en  ella  ancho  campo  en  que  des

3rrollar  ‘laé aptitudes  peciales,  la  iniciativa,  la  emulación,  el

ñtusiasmo  tjuenaItece  el  trabajo  y  roporciona  la  singular
satisfacción  de  ver  dómo gérmina,  madura  y  se recoge  el  fruto

-  del  tiempo  utilizado  en  la  meditación,  cn  el  estudio  y  en  la
•pPática  asidua  y or-denad  dé  los deberes  que  el  servicio  in
pone.-»  - .  •  .  •
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La  reorganizacidn  de  lbs  servicios,  el  order  y  la’ previión
-.   se  realizan  6 se  ejeráen  en  los  tiempos  en  que  un  conflicto  no

está  .determinado;  pero  cuando  estos  aparecen  en  el  horizonte
de  las  desdichas  humanas,  cuando  se  les  contempla  inevita
bles,  no  es hora  ya  sino  de  combatirlos.  Entónces,  al  hacerlo,

es  cuando  se  recoge  el  fruto  del  tiempo  utilizado  en  la  medita—
ción,  en  el  estudio  y  en  la  práctica  asidua   ordenada  que  el.
verdadero  patiotimo  y  el deber  imponen,  6  cuandó  se’ devo—

•       ra en  la  impotencia  la  amargura  de  las  catástrofes  que  pue
dan  . atribuirse  di nuestras  mlhadadas  vacilaciones.  ó  indo

lencia.  ,

‘Harto  cierto  es  también  lo  que  nos  dice  el  Am,  acerca  de
la  inmensa  responsabilidad  que  la  Marin  ha  contraído  por
deber,  por  gratitud  y  por  conciencia  á  la  vez.  En  tan  inmensa
responsabilidad  están  comprometidos  los  cuerpos  todos  de  la

Armada:  la  Marina  entera.  Ante  esa responsabilidad  abruma
dóra  es  forzoso que  desaparezcan  la  pueril  preocupación  y ‘el
temor  egoista  de  afrontar  cada  uno  la  que  personalmente  le
‘c6rresponda;  temor  egoista  que  enerva  las  facultades  de  ini
ciativa  y  decisión,  sacrificando  á  los  obstáculos  que  agigan
tan  las  dndas  y  vacilaiones  del  apocamiento  de  espíritu,  los
altos  intereses  del  país  y  de  laArmada,  y  contrayendo,  acaso
sin  saberlo,  la  mayor  de  todas  las  responsabilidades’  ante  el
deber  ‘y’la conciencia  en  que  están  obligados  á  inspirarse  los

llamados  di regir  sís  destinos.
RAMÓÑ  TOPETE.

Tal  es  el importantísimo  escrito  del  Sr.  C.  A.  Topete,  sobre

la  ejecución  de  la  ley  que  hoy  absorbed  interés  de  la  Ma-
-     rina,  despertando  en  todos  al  rxiismo timpo  qie  el  entusias—

mo  por  nuestra  regeneración  naval,  el  afán  reflexivo  y  la
atenta  meditación  que  lá  ceguridad  del  éiito  demanda.  Su

autorizada   cómpetente  opinión,  por  unaparte,  y  por  otra  la,
gratitud  á  que  nos  obliga  la  benevolencia  desus  juicios  acer
ca  de  nuestro  artículo  La  escuadra  en  proyecto,  imponen  en

esta  ocasión  á  nuestra  pluma  repetuosD  silencio,  que,  sin
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-  embargo,  nos ha de ser  perniitido  quebrantar,  en  gracia  tan
solo  dezdos principales consideraciones.

Una  de ellas iios la-sugiere el nobilísim& ejemplo que ofre
ce  el proceder del distinguido General, avalorando ideas y pa-

•  trocinando pensamientos de tan modesta procedencia como l
nuestra,  y que  iinicamente  al  calor  de  su  prestigio yde  su
respetabilidad,  podrán hallar  eco en las  elevadas regiones  de

-     donde ha de parth  la acertada solución del probleiia  orgánico
de  la  Mariría.  •  -

La  seguida  consideración refiérese á  la  utilidad qúe en es-
-      tos xnomentos, solemnes para la corporacióu marítima,  puede

-     iepor1ar  á  la  patria  el  trabajo  del  Sr. C.  A. Topete  El alto

cuerpo  cousultivo de  la  Armada  y el dignísimo Sr. Miuistro
del  ramo,  sabrán  seguramente  aprovechar  sus  importantes
hsrvaciones  en el estudio  que  ahora  embarga  su  ilustrada

•     consideación,  y que convertido muy pronto  en  disposicionés
oficiales,  no tardará en recabar para sus  autores el  aplausode
todos  los buenós españoles.  •

Reiteremos  nosotros,entr  tanto,  al  Sr.  General  Topete la
expresión  del vIvo reconocimiento  á  que nos  obliga  la  delica
da  distinción de qué  inmerecidamente -se ha  dignado hacer
nos  objeto.  •  -

CLÁUDI0 LAGO DE LANzÓ5.



CONFEIRENOJA
LEfDA

EN  EL ÓENTRO DEL- EJÉRCITO Y DE LA ARMADA

en ks días 1  (2 de Febrero de 1887

POR  EL  O.  .

D.  JOSÉ DE CARRANZA Y  ECHEVARRÍA.

SEÑORES:                . .  .  -

Deferent  á las  indicaciones de  la  Junta  Directiva  de este
Centro,  y deseso  de  manifestar publicamente á  la Sociedad,
la  gratitud por la inmerecida distinción que nos acabande  ha
cer  sus socios, eiigiéndonos su primer  vice-presidente, hemos

-        aceptado ‘con gusto, la honra,  de  esta conferenciá, aunque
el  modesto trabajo, no satisfaga ‘el vehemente deseo, que  no
anima,  para corresponder hasta donde sea dable, al honor que
se  ‘uds haconferido.

Votada  por el  Parlamento,  y  sancionada por la  Corona, la
Ley  que  concede el crédito  de  225 millones de’pósetas, para
la  creación de una eScuadra, y mejoramiento deJos arsenale,
en  un  período de diez’aios;  uceso  fausto,  que ena1tece á

nación,  y á la augusta Reina.Regente,  por haber hecho desa
párezca  la  postración y  la  impotencia  á  que  se’ encontraba
reducida  la  Marina,  efecto  de  las  vicisitudes  desgraciadas,
con  que  por  tanto  tiempó  se  vió afligida,  la  nación.

Nuestro  malogrado  é  inolvidable  Rey  D.  Alfonso  XII,  no
vió  cumplido  su  patriótico  deseo  de  dotar  á  España,  on  una
poderosa  escuadra;  pero  al  dejar  sembrada  la  semilla,  fué  tan
hábil  su  mano  y  tan  fructífero  el  terreno,  que  aun  no  extin

guido  el  eco de las  precs  de  sus  recientes  funerales,  surge  la
esenadra  deseada,  si  no’ tan  fuerte  y  numerosa  cómo  el  país  la
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necesita,  la que permite  al menos nuestra  riqueza,  y  nuestro
estado; y alcania  el  privilegio’ ingular  de  ser,  quizá,  iinico
ejemplo  de  aprobación  unánime  en  asunto  de  tal  impor
tancia.

Conocidos nos son los vehementes deseos de S. M. la  Reina
Regente,  tan  magnánima  como virtuosa,  para  secundar  las•
aspiraciones  del  difunto  Rey,  su  adorado esposo; y  grande
fué  su jubilo y  satisfacción al  sancionar  la Ley  que autoriza
la  creación de la  escuadra,  en  nombre  de  su  augusto  hijo,
nuestra  esperanza, el Rey D. Alfonso XIII.

Perniftasenos  réordar  en  esta ocasión los  nombres  de los
esclarecidos Ministros de Marina V. A.  Sr. Beranger y C.  A.
Sr.  Rodríguez de Arias; el primero, por iniciador  del proyecto
de  la nueva escuadra, y d  sus hábiles trabajos en el Congreso
de  Diputados; y  al  segundo, por la  lealtád,  patriotismo y ta
lento  con que apoyó el proyecto en el Senado.

La  Marina  ofrece respetuosamente el  homenaje  de  grati
tud  á S. M.la  Reina  Regente,  y el  profundo reconocimiento
á  los Cuerpos Colegisladores, por su patriótica  resolución.

Nos  ha  parécido oportuno que la  conferencia sea  sobre los
«Buques  de guerra  modernos>, ya que  la  hae  un  oficial de
marina,  y que la  dedica al  Centro del Ejército y  de la Arma
da;  que  ha merecido plácemes del país  y  de la marina, por  la
suscrición  que hizo, y que  ha producido la  adquisición de un
torjedero  de 1  clase, para  esa  escuadra que ha  de  asegurar
la  potección  y respeto de las costas de la  Península,  el  de las
importantes  colonias yl  de nuestro comercio marítimo.

Buques  de  guerra  modernos.

Empezaremos  la  conferencia  manifestando,  que  el  objeto  de

ella,  será  presentar  al  auditorio  hechos  y  noticias  que  ilus
tra:n  el  asunto.

Es  prodigioso,  dice Mr.  W. H.  White,  actual director  de
•construçción naval del Atmirantazgo británico,  el adelanto de

TOMO  XX. —MARZO, 18S’7.  -                        21
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los  buques  de  guárra  constru(dos  en  los  dltimos  años;  eee
cialmente  en  el  periodo  desde  i859  en  qu  empezó  la  re
constr1cción  de los  buques  acorazados,  hasta  la  fecha.  Este  pe
ríodo  ha  presenciado  mayores  cambios  que los  ocurridos  desde
el  principio  de  la  construcción  de  los  buques  de  guerra.  Hace
veintiocho  años  que  retardada  la construcción  de los buques  de
vapor,  y de  hélice  en  Inglaterra,  el Almirantazgo  británico  se
dcidió  á  su  gran  desarrollo,  forzándola  á  állo  la poderosa  mi
ciativa  de Napoleón  III;  y  su  hábil ingeniero  naval,  M. Dupuy
de  Lóme,  que  resolió  al  fin  la  necesidad  de  montar  hélices
propulsoras  y  máquinas  de  vapor,  á  los  liuques  de  guerra  de
las  clases mayores.

En  el  siglo  y  medio  que  precedió  á  este  cambio,  el  progre
so  realizado  en  la  construcción  naval,  fué lento;  y  los buques,
permanecieron  con  el  mismo  tipo,  substancialmeite  por  dos
cientas  cincuánta  años.  Por  ejemplo,  el  Victory,  tenía  ya  cua
renta  años,  cuando  combatió  en  Trafalgar,  y  aun  se  conserva

á  flote  n  Portsmouth  como  recuerdo  de  Nelson,  el  marino
más  popular  de  la  Gran  Bretaña,  y el  Boyal  Wiliam,  e  cohs
truyó  en  1670,  y  no  se desguazó  hasta  el año  de  1813.

Lainiciativa  tomada  por  los franceses  en  la  reconstrucción
de  los buques  dóvapor,  y en  la  construcción  de  fragatas  aco—
razadas,  t1es  camá  la  Gloire; fué  sin  duda  la  causa  primor
dial  de la  activa  y  subsiguiente  construcción  de  los Iniques  de
guerra.  Las  autoridades  navales  inglesas,  en  1858-59, hubie
ran  indudablemente  pospuesto  gustosas  la  construcción  de
los  buques  acorazados,  si.  hubieranodido  resolver  con li
bertad.

La  Gloire y  sus  compañeras,  hicieron  imperativa  la  resolu
ción,  y  en  Mayo  de  1859,  se  ordenó  la  construcción  del  pri
mer  buque  acorazado de  escuadra  inglés  la  Warrior.

En  rancia,  después  de  la  Gloire, casi  todas  sus  compañe
ras  eran  realmente,  transformaclones  del  navío  de  hélice  y
de  madera,  el  Napoleón,  que  son  las  fragatas  acorazadas  de
aquel  tiempo.La  Warrior  erá  un  proyecto  completarnnte  nuevo,  de  eslo
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ra  y tamaño sin precedentes; con casco de.hierro,  y  nueva es
tructura  en sus disposiciones y detialles.

La  Gloire y la  Warrior,  y  todas las  sucesivas  transforma
iones  de  los  navíos de madera  y de  hélice, en  Inglaterra  y

Erancia,  deben  sus  existencias  á la  terrible  destrucción  pro
ducida  por  las  granadas  en  los  buques  sin  acorazar,  construi
dos  de madera.

El  uso  primitivo  de  las  placas  de blindaje  fué  para  impe
dir  penetraran  en  las  baerías  de  los  buques  las  «granadas»
eoii  grandes  cagas  para  esta1lar  y  por un  largo  período,  la
lucha  entre  el  «ataque»  y  la  «defensa»,  en  los buques  de  gue
rra,  fué  como  pudo  presentirse,  un  duelo  entre  los  cañones
y  la  coraza.  El blindaje  de  hierro  forjado,  de 980 t.,  con espe
sor  de  4 “  (12 cm.)  y  grueso  almohadillado  de  madera,  en
los  costados  de  la  Warrior,  quedó  prácticamente  á  prueba
contra  los  proyectiles  más  pesados,  y  también  de  las  grana
das  de los  armamentos  empleados  cuando  se  proyectó  lafra
gata.  En la  primera  etapa  de  la  lucha,  por  consiguiente,,  la  de
fensa  alcanzó una  victoria;  pero  fué  de  corta  duración.  La  fa
bricación  de cañones  se  desarrolló  rápidamente,  y  confiniía
adelantando;  se adoptaron  clases de  pólvora mejoradas,  se pro
dujeron  proyectiles  de un género  muy  superior;  y así,  paso á
paso,  la  potencia de  esLa forma  de ataque  ha  aurnexiitado de
una  manera  aterradora.  En resumen,  los  cañones aumenta
ron  en  peso, desde 4 ,5  t. á 110 t.  en cargas de pólvora, desde
16 libras á 900 libras;  en  peso de proyectiles, desde 68 libras,

•  á  1 800; en  «energía»  (medid  la  fuerza  del  choque,  en,  el
impacto) desde  450 p-toneladas,  á más de 50 000 pio-tonela
as  á la distancia de 1 000 yardas.

El  cañón  de  68  no  pudo  penetrar  el  blanco  «Warrior,
con  4” ,  de  blindaje de  hierro  forjado,  corta  distancia;  el
cañón  de 110 t. penetra 35” de hierro,  ál  000 yardas.

Etos  contrastes son bastante  notables;  pero  quedan  edlipsa
dós  completamente por  los  resultados  asombrosos que  dan
ls  dos cañones de 110 t. del acorazado inglés Renown,  al  dis

.paiarlos  juntamente  desde  una  misma torre;  pues la energía
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mecánica,,  acumulada  en  ambos  proyectiles,  excede de  120 0OY
pie-toneladas;  conjunto  de  «trabajo»  equivalente  á  levantar

todo  el  acorazado á  la  altura  de  12 pies.
Los  dos cañones  están  montados  y  contenidos  en  una  torre

de  36’ de  diámetro,  la  cual,  unida  á  los  cañones,  pesa  850  t.
Esta  torre  tiene  que  estar  rígidamente  soportada,  y  al  mismo
tiempo  debe  girar  fácilmente.  Alrededor  de  su  base existe  un
reducto  blindado  de unas  800 t.  depeso,  el  cual  tiene  también

que  estar’ rígidamente  sostenido.
El  desarrollo  de  energía  al  disparar  los  cañones  tiene  del

mismo  modo,  que  ser  soportado  por  la  estruçtura,  «y se efec

tiia  de  una  manera  efectiva  y  sencilla  por  medio  de  combina
ciones  bien  estudiadas  de  planchas  de  acero y consolidaciones
sin  que  probablemente  ninguna  exceda  del  espesor  de  media
pulgada.)>

No  debe admirar,  por  lo  tanto,  que  el  peso  del  blindaje  del
Renown  sea de  4 230 t.,  á  pesar  de  lo cual,  no  es  invulnerable
á  los, cañones  que  llevan  los  buques  de  1.& clase.

En  fin,  todos  éstos  puntos  de  contrastes  han  pasado,  así
como  el  hierro  reemplazó  á la  madera,  y el  vapor  suplantó  á

las  velas.
No  puede  cuestionarse  de  que  la  potencia  de  los  cañones

más  grandes  que  hoy  se  montan  en  los  buques,  comparada
con  la  resistencia  de  las  defensas  más  poderosamente  acora
zadas  en  los  buques  existentes,  es  mayor  que  lo  ha  sido  en

cualquier  tiempo,  desde  qe’la  recoxstrucción  de  los acoraza
dos  empezd.  No  se  ha  llegado  aún  al  fin,  porque  los  nuevos
proyectiles  y  explosivos se  reproducen  y racionalmente  puede
esperarse  colocarán  al  ataque  en  una  posición  aun  superior,

con  relación  á  la  defensa.
Por  la  misma  naturaleza  del  caso,  el  ataque  debe  tener

mayor  flexibilidad  y  capacidad  de  variación  ó  desarrollo  que
la  defensa.  Por  otro  lado,  era  justo  notar  que  la  defensa  ma
nifestó  ventajas  bajo  las  condiciones  de  los  experimentos

•  hechos  en  la• paz.  Etas  condiciones  fueron  juntamnnte  fa

iorables  á  el  ataque;  y  en  la  guerra  efectiva,  como  es  bien
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conocido,  el  cañón no •manifestó la  misma  potencia que  ei
Shoburyness,  Gavres  ó  Spezia.  Hablando  con  franqueza,
desde  1859 al 73, la  primera mitad dl  pePíodo que  exarniia-.
‘inos,  los cambios más notables en los buques de guerra  puede
decirse  que  resultarón  or  el  deseo, por un  lado,  de montar
pocos pero potentes cañones protegidos por corazas,  dando á  -

estos  cañones gran  dominio horizóntaa; r  por  otro lado, 
mentando  la defensa, haciendo de más espesor la coraza sobre
las  porciones protegidas de los buques;  obteniendo este resul
tado,  llevando mayores pesos de coraza relativamente, y fis—
nihuyeñdo  el radié de área corazada  en el total de superficie
de  los  costados del buque.  Después del  anticuado sistema dé

-  moñtar  los cañones en baterías, como la  Wa’,rior  y iVíinotau,

vinó  el sistema de fajá y  reducto de 1863 á  67, tipos Bellero
phon  y hércules.

El  Devastation,  de  1869, marcó  otro  adelanto que  era  el
«monitor  de reducto,  tipo en que se abandonó decididamente
la  arboladura, confiando á las  dobles hélices la  seguridad del
buque  en alLá mar.  El Inflexible,  de 1874, on  su armamento
de  cuatro poderosos cañones en dos torres,  con dominio com-.

•      pleto del horizonte, representó  en  alto grado  el  principió  de
concentración  de coraza y armamento.

En  este  período, los ‘franceses percibieron que  si  bien los
buques  de  torres  ingleses  sin  arboladura,  y.cou  altura  de
borda  moderaca,  eran  de  gran  poder para  combatir,  teiían
también  debilidades especiales. Por  lo tanto, cuando la  Fran

•     cia se puso á construir  la  nueva escuacira, después de la gue
rra  de 1870’, se  proyectaron buques en los  cuales los  pocos.y
potentes  cañones, fueron montados en barbette  elevados sobre

•     el agua  y  asociados con  estos  un  gran  número  de cañones
•  l’iéros,  en posiciones no protegidas por bliádaje. Estos caño

nes  ligeros podían  dispararse,  bien  simuitáneamente con 1o
•        cañones grandes  ó independientemente manejados y dispara

os  con gran rapidez y bajo muchas circunstancias; es notorio
-  y  claroel  gran valór.de  ellos, tanto en  combate entre  buques

de  línea,  como al repeler ataques de  torpederos. La contruc
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ción  do  estos  nuevos  buques  franceses  dió  lugar  al  pr6yect
de  los primeros  buques  ingleses  con  barbetas,  de  la  clase  Ad.
miral  en  1880,  y  á  la  construcción  de  oftos  cinco  buques
semejantes  en  1880-82.

En  estos  buques,  cada  una  de  las  dos barbetas,  forma  un
ciudadela  acorazada,  independiente,  •completa, y  lejos  una  de
otra.  De hecho,  el  principio  de  «distribución»  del  armamento
principal,  en  vez de  concentrarlo,  y  la  asociación  con el  de  un
pderoso  armamento  secundario,  constituía  la  llave  del  pro
yecto.  Pasando  á. los  buques  proyectados  más  recientemente,
interesará  se  note  que  el  Trafalgar,  trazado  en  1885,  puede
describirse  como un  Dreadnought,  muy  mejorado  y reforzado,
cuyo  proyecto  fué  modificado  el  año  1872,  y  era  más  bien
mayor  que  los  acorazados  franceses  más  grandes—el  Amiral
Baudin  y  el  Forrnidalle,—El  Trafalgar,  y  su  compañero  el
Nile,  son  solo menores  que  los  giandes  buques  italianos  de
13251  á  13898  t.  de  desplazamiento.

Desde  que  el desplazamiento,  ó peso  total,  quedaba  á  dispo

sición  del  ingeniero  naval,  pudo  anticiparse  confidencialmen
te,  que  el aumento  en  tamaño  y coste,  de los  últimos  acoraza
dos  ingleses,  comparados  con  los  buques  de  9 000  á  10000  t.,
puestos  en  construcción  en  los años  1875.84, resultarían  ven
tajosamente  en  algunas  condiciones  eficientes  para  combate:

Refiriéndonos  á  la importante  cuestión  sobre  la  convenien
cia  ó  inconveniencia  de  adoptar  el  acero  para  los  blindajes
de  los  buques  acorazados  ó  protegidos,  en  vez  de  las  placas
compound  (hierro  con  a  superficié  de  acero),  no  podemos
aún  expiesar  una  opinión  definitiva;  pero  sí  afirmaremos
que  Francia  emplea  las  dos  corazas,  de  acero  y  compound,
mintras  que  Austria,  Alemania,  Rusia   Dinamarca,  usan
corazas  conpound,semejantes  á  las  que  hoy  llevan  los  blin
dados  ingleses,  pero  los protegidos  usan  las de  acero.  Hablan.
do  del  enorme  potente  armamento  de  los  buques  de  línea,
diremos  que  en  el  Italia  y  en  el  Lepanto,  el  peso  total  de
las  barbetas,  cañones  y  montajes,  colocados’ á  una  altura  de
unos  30 pies  sobre  la  flotación,  excedede  2.000 1.; peso  casi
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igial  al. total de un buque 4e línea de I.a  clase  del siglo xviii.
No  deja de haber quien abogue, por qiie os  riesgos incidenta
les  á la aplicación de mecanismos para  cargar  y  manejar  los
cañones  monstruOSos, eran  muy seri6s para  aceptarlos, y que
los  cañones han  sobrepasado las necesidades del  servicio de
la.marina.  Se habla  del largo  tiempo  que  comparativamente
se  ocupa  en disparar un  grau cañón  (cuatro disparos por  ho
ra  los de 100 t.),  de la  inevitable inseguridad  de  la  artillería
naval,  y  del  enorme valor  de una  sola  descarga,  que  puede
ser  «un• tiro  perdido.))  Se  considera  que  un  nuumero maybr
de  cañones  más  ligeros  sería preferible. Por otro lado,  se in
dicó,  que  en  combate,  resulta  que  son  muchas  las  circunstan
cias  que  se  oponían  á  la  eficacia  del  fuego  de  los  cañones,  y
qie  ra  necesario  un  exceso  de  potencia  considerable;  que  un

solo  disparo  de  bala  ó  de  granada,.  con  buen  éxito,  de  los
poderosos  cañones,  producirá  enormes  destrozos;  y  que  la
asociaciÓn  de  un  armamento  secundario,  poderoso, con  los
cañones  grandes,  completaría  el  caso.  Habiendo  manifestado
ambos  lados  de  la  cuestión,  queda  á  juicio  del  publico,  aña—

•       diendo, que  en  los buques  grandes  ingleses  y franceses,  aun

que  montan  potentes. cañones,  no  son  de  los  más  grandes  que
pueden  obtener  hoy.  Se ha  eféctuado  un  movimiento  notable,
destinado.  á  un  gran  desarrollo,  en  la  fabricación  de  los  caño
nes  de  tiro  rápido  y  en  sus  montajes.  Un  cañón  de  tiro  rápi

-  do  es  capaz de  hacer  de  8 á  10 disparos  bien  certeros  por  mi
nuto,  ó posiblemente  más.  Empezaron  con el  calibre  de  6 u—
bras,  añadiendo  en  seguida  el  de  3  libras,  alcanzando  ya  el
calibre  de  40  libras;  y  se  espera  siga  aumentando  el  calibre.
Tal  rapidez  de  disparos,  combinada  con  la  certeza,  alcance,
penetración,  y  proyectiles  granadas,  resultará  indudablemen

•       te, de  gran  importancia,  y  producirá  sus  efectos,  tanto  en  el
-  armamento,  como en  la.proteción  de  los buques.

En  algunos  casos,  se  ha  dado ya  protección  contra  los  ca

ñones  de  6 libras,  que  penetran  2”  de  acero,  á  500  yardas;
•   est.a protección,  es. por  consiguiente,  ineficaz  para  los cañones

de40  libras,  y  es  muy  posible  que  s.e,establezca  otro  duelo
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entre  los  cañones  y  los  escudos  protectores  de  la  ártillerf.
Pasando  á  la  influencia  ejercida  sobre  los  buques  de  guerra

modernos  por  la  introducción  del  torpedo  locomóvil,  tene

mos,  que  no  solamente  ha  influido  en  los  armamentos,  es
tructuras,  y  equipo  de  todos  los  buques,  sino  que  originó  la

construcción  de  una  flotilla  de  buques  rápidos,  destinados
para  su  uso,  siendo  desde  12  á  13  t.  el  desplazamiento,  y  15
millas  de  andar,  hasta  el  Polyphemus  de 2 640 t.  y  t8  millas
de  velocidad,  construído  en  Inglaterra.

El  descubrimiento  del  máximo  tamaño  de los  torpederos  rá
pidos  ó destructores,  de  los  torpederos,  capaces  realmente  de
prestar  servicio  independiente  en  alta. mar,  con una  escuadra,

está  llamando  la  atención  de  todas  las  marinas.  En  Francia,
el  primer  proyecto  se  hizo  con el  Bonbe  y  su  clase,  de  18
millas  y  320 t.,  en  1883.

En  Inglaterra,  la  clase  del  Grasshopper  fué  proyectada  á
principios  de  1885, y  el  primero  que  se  cornpletó,  fué  el  Rat
tlesnake,  que  hace  sus  pruebas  en  la  actualidad.  Estos  bu
ques  sn  de  450t.,  •  se  calcula  andarán  unas  19  millas  por
hora.  Los  señores  Thomson  de  Clydebank  acaban  de  comple
tar  otro  ejemplar  de  esta  clase,  intermedio  en  tamaño,  entre
el  Bombe  y  el  Grasshopper,  y  su  andar  medio  en  las  prue
bas,  con mar  llana,  fué  de  22j  millas,  alcanzando  en  ellas  el
de  23.

Los  experimentos  con  estos  buques  en  la  mar  serán  de
gran  importancia  para  los proyectos  futuros.

Los  ataques  submarinos  por  medio  de botes  que  se  sumer
gen  (botes buzos) capaces  de  ser  propulsados  en  la  superficie
del  mar  y debajo  en  ella,  han  llamado  mucld  la  atención  pñ
blica,  y  se  han  construído  y  probado  varios.

Embarcaciones  de esta  clase  se  han  conocido  también  hace

tiempo,  y  sus  proyectos  y  trazados  han  sido  estudiados  cui
dadosamente.  Para  ganar  ciertas  ventajas,  obvias,  en  esta  cla
se  de  ataques  submarinos,  tienen  que  correrse  considerables
peligros;  y  al  operar  con  tales  embarcaciones,.  tendrán  que
vencerse  dificultades  graves,  antes  de  que  se  consiga  seguri—
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dad  al  efectuar  un  ataque  contra  el  enemigo.  Todos  esperan
con  interés  las  pruebas  de  tales  buques,  con los cuales  se  ve—
rifloan  experimentos.

Con  referencia  al  gran  desarrollo  que  se  ha  efectuado  desde
hace  cuatro  6 cinco  años,  en  la  construcción  de Tápidos  cruce
ros  «protegidos,»  debe  llamarse  la  atención  á  ciertos  punfos
imporantes,  cómunes  á  todos  los  tipos  de buques  de  guerra,
que  afectan  notablemente  su  eficacia  y  su  costé. Un  buqué  de

guerra  está  dividido  en  numerosos  compartimientos-  diminu
tos  estancós,  con objeto  de  obtener  mayor  seguridad  contra  los
ataques  submarinos  ó debajo  del  agua.  No  es  difícil  encontrar
hoy  divididas  en  80 6  100 compartimientos  separados,  las  bo
degas  de  los  buques  grandes.  Todo  el  espacio  iuterior  se
apropia  al  objeto,  con una  distribución  mayor  ó  menor,  para
dicha  instalación  específica.  Exceptuando  las  carboneras,  no

hay  espacio  alguno  sin  instalación  especial  para  cQlocacio.
ues  particulares  del  armamento  ó’ equipo.  Ya  no  quedan  los
antiguos  espacios  de  bodega,  y  frecuentemente  sucede,  que
ofrece  dificultadés  encontrar  espacios  apropiados,  aun  para
los  repuestos,  debido  á  ls  necesidades  para  colocar  las  muni
iones  de  los  cañones,  torpedos,  y  municiones  de  las  armas
de  tiro rápido,  etc.

Todos  estos  compartimientos  necesitan  estar  en  comunica
ción  con las  sentinas,  ser  ventilados  y  quedar  accesibles.

Tienen  los buques que  ‘estar provistos de puertas  estancas,
válvulas  de  corredera,:  tubos,  que  conducen  á  las  sentinas;
tubos  para  ventilación  y  ventiladores;  tubos  aciisticos;  telé
grafos;  Circuitos eléótricos  para  los  cañones  y  para  los  torpe

dos,al  dispararlos  eléctricamente,  así  como para  el  alumbra
do  eléctrico  interior  y  exterior.  Cualquier  tubo  de  vapor  6  de

-  succión  que  atraviesa  un  mamparo  estanco  6  plataforma,
tiene  que  llevar  sus  uniones  perfectamente  estancas.  Para
que  las subdivisiones estancas, lo sean  realmente,  es  necesa
rio  multiplicar  las  válvulas  de  toda  clase,  ya  sean  automáti
cas  ó funcionen  or.engranajes.  En  un  buque  grande  aóora

-      zado, es  frecuente  ver  empleadas  100  L  de  peso  para  la  ven-
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tilación  solamente,  aunque  los  pasajes  para  la  ventilación
estén  hechos, con la .plancha  más  delgada  de hierro  ó de  acero.

En  un  buque  tal,  exclusión  hecha  de  las  bombas  e  vapor,
se  absorben  pesos  de  80 6 90  t.  en  las  instalaciones  para  las
galerías  ó tubos  de  desagüe  y  aparatos  de  achique,  con  sus
válvulas  requeridas  y  engranajes..  Para  trabajar  tales  pesos

de  material,  se  hace  necesario  un  gran  gasto,  del  cual  no  se
puede  prescindir,  porque  las  instalaciones  no  podrán  simpli
ficarse,  teniendo  en  cuenta  la.  eficacia  y  la  conservación  de
todas  las  subdivisiones  importantes.  Otra  de  las  notables  adi
ciones  en  los buques  de  guerra  modernos  es  la. introducción
de  aparatos  mecánicos  en  sustitución  del  trabajo  de  brazos.

En  este  respecto,  los  buques  mercantes  aventajan  á  los  de
guerra;  pero  en  estos  últimos  años  se  ha  manifestado  una
creciente  tendencia  para  emplear  los aparatos  de  vapor  y  los
hidráulicos.  En  un  buque  acorazado  de  f•1  clase,  del  tipo  más
moderno,  se tienen  .76 máquinas  auxiliares  de  vapor  éhidráu.

licas.  Por  estas  manifestaciones,  será  obvio  que  la  tarea  de
trazar  y construir  los buques  de  guerra  modernos,  es  una  de
las  más  diffciles,  aun  cuando  fuera  posible  fijar  de  antemann

todas  das  condicioues, que  deben  satisfacerse  en  armamento  y
equipo.

Desde  qae  empezó  la  reconstrucción  de  los  buques  acoraza
dos,  nunca  se  obtuyo  tal  facilidad  al  fijar  los  proyectos,  espe
cialmente  para  la  clase  de  buques  grandes.  El  progreso  en

cañones,  torpedos,  equipo,  materiales  de la  construcción,  apa-
rato  propulsor,  etc.;  ha  sido  rápido  y  continuo,  síendo  gran
de  el deseo de  que  se  introdujeran  estas  mejoras  en  los  bu
ques  en  construcción.

Estas  adiciones  y  alteraciones  significan  mayor  gasto,  y

generalmente  aumento  (le  pesos.  En  algunos  buques  en  que
la  construcción  ha  durado  seis  ó siete  años,  se  han  efectuado
cambios,  que  en  conjunto,  envolvieron  adiciones  de  nada  me
nos  de  400 á  500 t.,  recargando  así  el  proyecto  original.  El
caso  del  Inflexible  puede  tomarse  por  ejemplo.

Todo  ingeniero  naval  preferirá  infinitamente  poder  corn
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pletar  los  buques  en  que  tenga  responsabilidád,  con  estricta

sujeción  con  el  primer  proyecto;  y  en  buques  de  menor  por
te,  que  se  construyan  en  mnos  de  dos  años,  quedafldo  listos
para  la  mar,  este  deseo ha  podido  realizarse’.  Pero  con  los bu

ques  grandes  de guerra,  cuya  construcción  dura  tres  ó  cuatr’o
nños,  aun  cuando  el  dinero  abunde,  el  caso es  diferente.

Las  mejoras  en  armamento  y  equipo  qlin  puedan  in’trodu
cirse,  se  admiten,  si  es  posible  la  adición  de  peso  y  de  gas
tos.  Los artilleros  desean  introducir  algunos  cañones  de nuevo
tipo  ó  quizás  aumento  de  carga  para  el  cañón,  y  esta  adi
ción  énuel’ve  peso  y  coste. El  oficial  de  torpedos  y  el  electri
cista  ven  mejoramientos  también;  y  el  maquinista  deseaal—
gun  amplitud  mayor  de  la  concedida  en  el  proyecto,  de  ma
nra  que  pueda  producir  un  aumento  sustancial  de  fuerza,  y
de  aquí,  una  velocidad  superior.

La  resistencia  á estas  peticiones,  ha  sido  posible,  natural
mente,  aunque  muy  difícil,  pero  sería  convenientfsimo  que
no  se presentara  la  necesidad,  y  si  esta  existe,  aceptarla,  si  es
importante.

Sin  embargo,  esta  lucha  no  texmina  con  la  primera  cons
trucción  de  un  buque  de  guerra  en  activo  servicio.

Los  cambios,  las  adiciones,  las  reformas  de  su  armamento,
-     son la  regla,.durante  todo el  período  de  su  vida.  P6r  ejemplo,

en  la  construcción  de  la  Warrior  se  aceptó  la  adición  de
200  t.  de  pesos;  y en  los catorce  años  del  1861-75, nada  menos
que  400 t.  de  más  pesos,  se  añadieronal  casco,  armamento  y
equipo.  Desde  el  primer  armamento  del Bellerophon,  en  1867,
á  la  .ñltirna  comisión  en  1886,  en  que  recibió  un  artillado

completamente  nuevo  de  cañones  á  R.  C.,  se  colocó  á  bordo
-    un  peso  adicional  de  más  de  800 t.

El  Invincible  y los  de su  clase  han  recibido  también  gran
des  adiciones  de  pesos,  eiivolviendo  un  aumento  de  calado  de
agua,  de  más  de  un  pie.  Casos  tales  corno  los  citados,  se  en—

•       ctióntran  repetidós  en  los  buques  de  ‘guerra  de  muchas  na
clones.

•          Respecto á. la importante cuestión de velocidad, quizás ma—.
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yor  hoy  que  nunca,  para  toda  clase  de  buques,  los  progresos
en  estos  últimos  años  han  Sido  muy  satisfactorios.  C.toice
millas  por  hora,  en  la  milla  medida,  fué casi  la  norma  de  ve-

-         locidad para  los buques  grandes,  desde  1859  A 75,  en  Ingla
terra.  En  las  clases  pequeñas,  de  buques  sin  blindar,  Ja  velo-

-        cidad comunmente  estaba  comprendida  entre  8  y  13 millas;
y  los cruceros  más  rápidos,  proyectados  para  competir  cow el
Wampanoa’,  de  los  norte-americanos,  y  demas  de  su  clas,
realizaron  la  velocidad  de  15 á  16 )‘  millas.

En  la  actualidad,  los acorazados  italianos  de  ms  de  13800 t.

de  desplazamiento,  han  obtenido  la  velocidad  de  18 millas  por
-    hora,  y  en  la  Armada  británica,  los  acorazados  de  8 000

á  10000  t.,  alcanzaron  la  velocidad  de  16 )í  á  17 rñhllas.  Los

cruceros  realizaron  velocidades  de  18 á20  millas,  y los  torpe
deros  desde  19 á  25 millas  marinas.  Pero  todavía  se  pMen  ve-

•         locidades mayores,  y  sin  duda  se alcanzarán  Etab  de  moda
negar  los  resultados  de  marcha  de  los  buques  de  gueri’a  y
hablar  de sus  pruebas  en  la  milla  medida,  como simples  tours
de  force que  nunca  se repetían.  Sobre  esto,  diremos  que  en
tre  todas  las’ clases  de  buqae  de  guerra,  ingleses  y  de  otras
naciones,  la  prTieba  de  la  milla  medida,  con  mar  llana,  es
perfectamente  correcta  y  un  testimonio  ompleto  de  la  ejecu
ción  dl  hdque.

Se  confiesa que  no representa  la  práctica  ordinaria.  Se busca
el  mejor  carbóh  y  los  mejores  fogoneros,  calma,  poco  viento,
corta  la  duración  de  la  prueba  y  todo se  encuentra  en  el  orden

•    más  perfecto.  Pero  todas  estas  precauciohes  son  necesaris
para  asegurar  aquella  uniformidad  en  la  piática,  que  pueden
solamente  hacer  que  las  pruebas  sean  absolutamente  perfec-.
tas  y  comparables  entre  buque  y  buque.  Nadie  se  imagina
que  estas  pruebas  de  la  milla  medida,  con  sus  condiciones,  se

-    reproduzcan  en  la  práctica  del  servicio,  y  que  la  «velocidad  de
mar  de  todos  los ‘buques puedansiémpre  estimarse  con dife
‘rentes  condiciones.  L.  experiencia  manifiesta  que  casi’  dos
tercios  de  la  fuerza  máxima,  realizada  con  tiro  natural  en  la
muJa  ¡fiedida,  podrá’desarrollirsecóntjnumejte’án  las condi
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ciones  del  servicio  y  tanto  como  dure  el  carbón;  y  se. ha  de—
terniinado  por  pruebas  efectuadas,  que  el pr.omedio de  la  velo
cidad,  en  una  larga  distancia,  navegando  .á vapor,,  con  buen
tiempo,  se  aproxima  bastante  al  obtenido  en  las  pruebas  con
mar  llana,  con dos  tercios  de  la  fuerza  máxima.

La  diferencia  entre  la  velocidad  máxima,  en  la muja  medi
da.,  y  máxima  velocidad  de  mar,  de  los  buques  de  guerra,
varía  realmente  con  diferentes  clases  de  buques,  y  para  dife

rentes  velocidades  máximas.
Aproximadamente,  podrá  decirse,  que  la  reducción  de  1 á  2

millas  de la  velocidad,  en  la  milla  medida,  será  suficiente  para
indicar  el  andar  del  mayor  número  de  los  buques  de  guerra
ingleses  que  hoy  flotan.

La  familiaridad  con la  ejeciaión  de los buques  de vapor,  da  á
conocer  los  resultados  maravillosos  alcanzados.  Desde  que  se
realizó  que  un  buque,  cuyo  peso  de  10 000  t.,  podía  propul—
sarse,  sobre  una  distncia  de  9  millas  en  una  hora,  por  la
combustión  de menos  de  1 t. de carbón—que  es la  diezmilésima
parte  de su  propio  peso—debe admitirse  que  este resultado  es
maravilloso.

Examinando  la  cuestión  de  precio,  se  ve  que  el  primer  coste
de  un  navío  de  línea  de  100 cañones,  al  principio  de  este  siglo,
era  aproximadamente  de  £  65 000 á  70 000  con  exclusión  del
armamento  y  sus  pertrechos;  mientras,  ahora,  el  Trafalgar  y
Nil,  proyectados  en. 1885, están  presupuestados  en   860 000
cada  uno.  Agréguese  el  valor  de los cañones,  municiones  y re-

-  puestos,  y  podrá  decirse  que  el  Cte.  del  Trafalgar  tien  la
responsabifidad  de  navegar  y combatir  con  una  máquina  que
representa  1 millón  de  libras  esterlinas  (25 millones  de pesetas)..

El  coste  estimado  del  acorazado  francés  más  grande,  está
comprendido  entre  600 000 á  650 000 £;  y  el  de  los  rusos  entre
700000  y  750000  .

En  el  Jnflexible  las  placas  del  blindaje,  solamente,  costaron

t70.000   la  maquinaria  propulsora,  126 000,  y  los  montajes
hidráulicos  de  los  cañones  y  máquinas  auxiliares  de  varias
clases,  55000..  Estas  tres  últimas  partidas,  á  principios  del
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siglo,  bastarían  para  obtener  cinco navíos  dé línea  de  L  clase..
El  coste  del  buque  completo,  repreéenta  12 navíos  de  1 •a• clase
en  1800; 7 en  1840, y  3  K  en  1859.  Por  la  misma  cantidad,
podrían  hoy  construirse,  4 poderosos  cruceros  protegidos  que
navegaran  20  millas  por  hora—&  millas  más  rápidos  que  el
inftexite—llevando  cañones  capaces  de  penetrar  20”  de  hie—
i’ro  forjado  á  1 000  yardas;  ó  una  flotilla  de  30  á  40  rápidos
torpederos,  de  varios  tamaños,  que  navegaran  á  vapor  de  20
á  25 millas  por  hora.  ¿ Quién  decide  cuál  es  la  mejor  inver
sión  de  25  millones  de  pesetas,  cuando  tales  aplicaciones  son
posibles?

El  aumento  de  coste,  es  general  á  las  diferentes  claes  de

buques  que  componen  las  escuadras  modernas.
Para  construir  una  corbeta  de guerra  de  tipo moderno,  mon

tando  6 ú 8 cañones,  se  requiere  el  coste  casi  de  un  navíode
tres  puentes  de  100 cañones  en  1800. Un  torpedero  con  su  ar
mamento  siendo  de  l.a  clase,  cuesta  casi  tanto  como  una  fra
gata  de vela  de  50  cañones  antes  de  la  transformación.  Gran
des  como  han  sido  las  sumas  invertidas  anualmente,  en  la
construcción  del  material  flotante,  durante  el ultimo  cuarto  del
siglo,  nunca  fueron  suficientes,  en  proporción,  al.  nimero  y
coste  de  los  buques  nuevos,  entre  manos,  para  que  la  cons
trucción  fuera  rápida.  Estas  limitaciones  financieras,  ó falta  de
fondos  con relación  á  las  obras,  ha  producido  detenciones  que
peijudicaban  al  progreso  y  su  terminación.  La  prolongación
del  tiempo  que  un  buque  necesita  para  su  construcción,  oca
siona  mayores  gastos,  dando  al  mismo  tiempo  lugar  para  que
se  iiitrodujeran  numerosas  alteraciones  y  adicione.  En Ingla
terra,  hoy  la  escuadra  blindada  es  muy  potente,  como lo testi
fican  los documentos  oficiales  franceses,  y  en  el  año  económico
que.va  á  empezar,  esta  porción  de  la  escuadra  será  poderosa
mente  ieforzada,  con  la  terminación  de un  gran  numero  de
buques  rápidos  nuevos.

Todas  las  marinas;’in  exceptuar  una,  hacen  esfuerzos  ex
traordinarios  para  aumentar  las  diferentes  cl.sesde  .cruceios
rápidos  protegidos  .y  torpederos,.para  proteger  su  comercio.
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Por  muchas  razones,  se  aplaude  eldesarrollodel  crucerorá
pido  en  diferentes  tamaños.  Estos  buques  se  adaptan  admira-

-  blemente  al  carácter  de  los marinos  de  guerra,  y  en  ellos  pue
den  lucir  la  habilidad  y la  audacia,  de  que  han  dado ejenpIo,

iuestros  antepasados.
Ahora  bien,  hagamos  una  pausa  y  reflexionemos  sobre  los

adelantos.en  el material  empleado  en  los  buques  de  guerra.
Abandonada  casi  en  su  totalidad  la  construcción  de  los  bu

ques  de  madera,  por  la  introducción  del  hierro,  en  su  lugar
se  alcanzaron  ventajas  importantes  por  la  mayor  solidez  de
los  cascos,  la  posibilidad  de  los  compartimientos  estancos,  y
la  considerable  reducción  en  el  peso  de  la  estructura.  Abara
tada  notablemente  la  fabricación  del  acero,  este  material,  ya
forjado,  ya  fundido,  ha  invadido  la  construcción  naval  rápi
damente  en  Inglaterra  y  Francia,  y  hoy  nadie  pone  en  duda
que  los ligeros  cascos que  se  construyen  han  permitido  faci
lidades  á. los  ingenieros  navales,  que  dan  por  resultado  la  rea
lización  de  velocidades  no. esperadas  hace  pocos  años,  dando  á
los  cruceros  y  torpederos  un  andar  sorprendente  con  sus  po

derosas  máquinas  y  calderas  del  mejor  acero.
El  material  moderno  flotante,  requiere  un  esmerado  cuida

.do’en  la  limpieza  y  pintado  de  sus  fondos  para. su  conserva
ción  y  velocidad  de  marcha.

Es  comiín  la  opinión  d  preferir  la  velocidad  y  radio  de
ación,  aun  con  perjuicio  de  la  defensa  del  material,  y  confia
da  la  propulsión  de  la. escuadra  nl las  hélices,  su  eficacia  de-.
penderá  del  estado  de  conservación  y pintado  de  los fondos  de

los  buque.
Con  referencia  á  la  posibilidad  de  que  los buques  de  la  ma—

-     .  rina  mercante  sean  auxiliares  de  la  escuadra  en  tiempo  de

-  guerra,  opinamos  que  se  introduzcan  en  ellos,  como  se  hace
en.  otras  Marinas,  las  rglasy  condiciones,  que  mejorando  la
construcción  y  subdivisión  de  los  cascos,  permitan  que  estos
puedan  recibir  un  armamento  de  cañnes  que  sean  cap.ces
de  combatir.

Creemos  que  en  muchos.  conceptos,  estos  buques  armados
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podrán  ser muy  iRiles al  país  en  un  conflicto,  pero  iio  conve
ninios  en  que  puedan  ser  sustitutos  dp  los  buques  de  guerra
ordinarios;  ni  que  contando  con  ellos,  sea  posible  reducir  el
número  de  la  escuadra,  porque  aun  cuando  puedan  ser  auxi
liares,  existen  tan  radicales  é  inevitables  diferencias,  en  es
tructura,  protección,  maquinaria  y  aparatos  para  gobernar,
así  como  condiciones  evolutivas  y  capacidad  para  usar  su  ar
mamento,  que  no  pueden  tales  buques  reemplazar  á  los bu
ques  de  guerra  construidos  para  los combates.

Los  buques  mercantes,  en  cuanto  respecta  á  evolucionár,  ni
son,  ni  necesitan  aproximarse  á  los  buques  de  guerPa  en  esta
condición;  pero  para  combatir,  las  cualidades  evolutivas  son
escasamente  menos  esenciales  que  las  de  velocidad.  En  corie
xión  con estos  asuntos,  indicaremos  cuanto  se exige  de 1am-
teligencia,  habilidad  y  valor  de  los  oficiales y  tripulantes  que
tienen  que  hacer  navegar  y  batirse  á  los  buques  de  guerra
de  hoy.

¡Cuán  grande  es  la  diférencia  entre  los  conocimientos  nece
sarios  para  un  oficial  de  marina  de  estos  tiempos  de  compli
cación,  y  los  que  tenían  suficientemente  á  principios  del
siglo!

Cada  adición  de  aparatos  y  precauciones  introducidas  por
el  proyectista,  cada  máquina  auxiliar,  cada  nueva  arma  au
mentada,  agrega  una  responsabilidad  más  á  aquellos  que  tie
nen  que  cuidar  de  ellas  y  usarlas.  Los  oficiales  de  marina
modernos  requieren  tener  conocimientos  científicos  y  prácti
cos,  en  artillería,  maquinaria,  hidráulica,  aparatos  eléctricos
y  manejo  de  torpedos,  en  adición  al  dominio  de  sus  deberes
primordiales,  como hombres  de  mar.

Por  consiguiente,  existe  una  necesidad  de  especialistas  en
estos  conocimientos;  ninguno  puede  esperarse  que  los  tenga
completos  de  la  construcción  en  todos los  ramos.  El  artillero,
es  un  especialista  en  cañones  y  montajes;  el ingeniero  de  má
quinas,  para  la  maquinaria  de  toda  clase,  y  par  la  multitud
de  aparatos  mecánicos  instalados  en  un  buque  moderno.  Todo
este  personal,  bajo  una  cabeza  que  los manda,  ha  cumplido  y
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cumplirá  sticesivamente sus deberes, cada día  más difíciles y
abrumadores.  Sin  embargó, de afiadir coñocimientos y  cultu

-       ra profesional, no pierdeii en recursos,  audacia  y deseo para
emular  á sus predecesóres, los oficiales de  marina,  que  son y
serán  siempre los  que  manejen estas máquinas  complicadas’,
llamadas  buques de guerra.

-                                               (ConUnuar4.)

TOMO  XX.—MARZO,  188’7.
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El  capital  no  es  otra  cosa que  el

trabajo  acumulado;  el  trabajo  acu
mulado  es  capital  en  perspectiva.

COBDBN.  -

El  dinero,  que  no  es  otra  cosa que  el valor  dado al  producto

del  trabajo,  tiene  como los mortales:  Patria,  Bandera  y  Reli-.
gión;  siendo  la  primera,  aquella  en  que  más  produzca  vuelto
á.  emplear  como trabajo;  la  segunda,  el  interés  que  de  este  mo
vimiento  continuo  y  progresiva  resulte,  y  la  tercera,  las  ma

temáticas.
El  trabajo  de  mi  compañero  D. Juan  Puig  y  Marcel,  que  ha

aparecido  en  el  cuaderno  4.°  del  tomo  xix  de  la  REVISTA  GE
NERAL  DE  MARINA,  y  que  en  impresión  separada  y  afectuosa
carta  he  tenido  el  gusto  de  recibir,  carece de  las  tres  premisas
por  mí  sentadas,  ó  mejor  dicho,  las  réchaza  con  un  exc1usi
vismo  absoluto,  afirmación  que  me  atrevo  á hacer  en  conse
uencia  del  ñltimo  párrafo  de  su  proyecto.

Invitado  por  dicho  párrafo,  pregunto  á  mi digné  compañero:
¿Con  qué derecho  privaremos  á  la  familia,  de la  esperanza  que
concibió,  si el  que  con el  fin  de  legarles  á  su  muerte  una  can
tidad  determinada  muere  fuera  de  la  corporación  por  causas
ajenas  á  su voluntad  ó propias  si se  quiere?  ¿De qué  le  habrán
servido  las  economías  que  se  impuso  él  y tal  vez impuso  á  la
misma  familia,  los años  que perteneció  á  la corporación?  ¿Cree
el  Sr.  Puig  que  sería  justo  dejar  así  frustradas  aquellas  espe
ranzas,  y  máxime  cuando  en  el caso  citado  serían  tal  vez ma-
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yores  las  necesidades? Indudablemente  no  lo  cree así.  Por
otro  lado, ¿quién garantiza que antes de llegar al  fondo de re
serva  que  él  calcula, no  sobrevenga una  de esas  catástrofes
que  pongan en triste  evidencia el  poco ó ningün  cálculo que
presidié  en darse unos  á  otros, los asociados, una  esperanza
ilusoria?

La  historia de la  distintas asociaciones análogas en los de
más  Cuerpos militares,  nos deben servir de enseñanza para  no
engañarnos.

La  multitud  de situaciones creadas hoy en la  Marina y  su
reducidísimo  personal, haría  que para la cantidad consignada

•  se  impusieran sus individuos, cuando menos, el descuento de
un  6 por  100 de sus  sueldos nominales,  llegando en algunos
de  ellos á ser  completamente imposible esa, ni otra cautidad,
sin  costosos sacrificios verdaderamente estériles; desde luego.
para  la familia, y luego para  él si era de los del mayor mime-
ro,  los supervivientes.  ..

•   Queriendo establecer igualdad, establece el Sr. Puig todo lo

contrario,  pues si los descuentos son proporcionales á los uel
dos,  á  ellos debieran corresponder los socorros. Base perfecta-.
mente  4tendida en el antiguo Montepío Militar; digno de estu
dio  y de imitación, hasta  el punto en que de grado ó por fuer

za,  se puso su administración en manos de la  nación.
Siento  disentir  de  las  ideas  patriarcales emitidas  por  mi

digno  compañero, hasta l  punto  de no  conformarme ni  con
el  título, pués no creo se aviene bien la palabra socorro, cuan-
do  este proviene de uno mismo.

Antes  que el  Sr. Puig ó por lo menos antes de tener  la Sa—
tisfaccion de leer su proyecto, me he ocupado de igual  asunto
con  asiduidad  aprendiendo  ser imposible llegar  á  un  resul
tado  ventájoso, sin  tratarlo  comercialmente, y aun  así es in
finitamente  reducido el  personal  de  la  Armada,  aun  supo

niendo  .á  todo  él  interesado,  para  garantizar  un  éxito  se—
•    guro.  .

Por  desagradables que puedan ser al autor  del pensamiento
mis  pesimistas ideas,  más  debe serlo  el  silencio cón qüe. la
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rnayoria  de  nuestros  compañeros  habrán  desagradecidamente
acogido  su  laborioso  trabajo.

En  nuestro  país,  si  acaso,  solo  practican  los  seguros  de  la
vida,  la  clase  media,  ó  de  ella  para  abajo,  mientras  en  el ex
tranjero,  es  muy  al  contrario.  Y  como  el  proyecto,  de  cuya
refutación  me  ocupo,  no  es  en  verdad  sino  una  empresa  aná
loga  en  sus fines,  aunque  no  en  sus  medios,  voy á  compararla
con  la  más  acreditada  de  éstas,  La  Equitativa,  de los  Estados-
Unidos,  cuyos  Estatutos  tengo  á la  vista.

A  los  Aif.  N.  (20 6 25  años  de  edad) La  Equitativa  los  ase
guraría  por  un  capital  de  15 000 pesetas,  que  cobraría  la  per
sonadesignada  en  el  acto de  su  muerte,  pagando  anualmente
298,35  pesetas.  Por  espacio  de  veinte  años,  en  esta  época ha
brían  pagado  5 967 pesetas.  Si  quisieran  entonces,  viviendo,
saldar  el  seguro  retirarían  7 995 pesetas,  ó recibirían  una  pó
liza  saldada  sin  pagos  sucesivos  por  valor  de  19 350 pesetas,
que  cobrarían  sus  familias  ó los beneficiarios  de  la  póliza.

Resultando  por  La  Equitativa:

Pagos  en  20 añosPesetas   5 967
Para  cobrar  ó. los  20 años7  995
Póliza  saldada19  850
Caso de muerte  antes  de los  20 años,  le pagarían15000

Idem  por  la  Asociación  de  Socorros.
Corre  el  riesgo  de  estar  pagando  toda  su  vida;  y  aceptando

el  resultado  del cuadro  del  folio 5, á los  60 años,  llevarían  des
embolsados  13 059,45 pesetas,  para  solo cobrar  15 000.

Los  T. N.  (26 años  de  edad)  en  La Equitativa.

Pagos  en  20 añosPesetas   6 120

Para  cobrar é. los  20 años8  280
Póliza  saldada19  500
Jaso  de muerte  antes  de  los  20 años,  les pagarían15  000
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En  la  Asociación  de  Socorros.

8  años  T.  NPesetas.  1 680  Desembolso.     Para cobrar.
8   »  T. N.  1.a2  55

12117         15000
9     Cap.F3402

Cap.N4847

34

T.  N.  I.a (33 años de edad).  En  La  Equitativa.

Pagos  en  20 añosPesetas   6 434
Para  cobrar  á los  20 años10  680
Póliza  saldada21  300
Caso  de muerte  antes  de los  20 años,  les pagarían15  000

En  la  Asociación  de  socorros.

8  años  T. N.  1.a... Pesetas  2 688  DesembolsO.     Para cobrar.
9  ‘  Cap.F3402     10437         15000
9  ,  Cap.N4347

26

Los  Cap. F.  En La  Equitativa  (42 años  de  edad).

Pagos  en  20 añosPesetas,   lO 616
Para  cobrarálos  20  años15495
Póliza  saldada  25 050
Caso  de  muerte  antes  de  los  20 años,  les  pagarían15  000

•  En  la  Asociación  de  Scorros.

9  años Cap. FPesetas.  3 40  ‘  Deseibolso.     Para cobrar.
‘  Cap.  N4  347      7 749         15 000

18

Los  Cap. N.  En La  Equitativa.

Pagos en 20 años.14  820
Para  cobrar  6. los  20  años24  915
Póliza  saldada34050

Caso de muerte antes de los 20 años, les pagarían15  000

En  la  Asociación  de  Socorros.
•  .  .  .           • C Desembolso.     Para cobrar.

9  años  Cap. 1Pesetas.  4347     4347          15 c
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Los  cálculos  hechos  respecto  á  las  cinco  clases  de  A.  N.
á  Cap. N.,  en  los seguros  en  La Equitativa  son exactos y no ha.
brían  de  sufrir  alteración  alguna,  pues  están  sujetos  á. tarifas
fijas  y  plazos  determinados  al  hacer  el  seguro.  En  cambio  no
es  tan  exacto ni  mucho  menos  lo que  habrían  de  hacer  en  la

Sociedad  de  Socorros,  pues  como  se  ha  aceptado  para  compa
rar  como  término  medio  hasta  los  60  años,  y  esto  que  podría

ser  un  cálculo  prudencial  pero  nunca  exacto,  daría  motivo  á
errores  demucha  importancia.  Los  A.  N.,  por  ejemplo,  que
alcanzaran  mayor  edad  habrían  en  este  caso  desembolsado
mayor  cantidad  que  la  que  recibirían  y  esto  sin  contar  la acu
mulación  de  intereses,  que  en  perfodó  tan  largo  debieran  irn
portar  otro  capital  mayor  tal  vez que  el  desembolsado.

Los  Cap. N.  resultan,  al  parecer,  beneficiados con la  Asócia
ción  de  Socorros,  pero  se  parte  de  una  base  falsa  pues  se les

suponeingresan  á  los 51 años  y  termina  en  la  época  de  abono
en  la  comparación  á los  60 años ó sea  solo con el  pago de nueve
anualidades.  Si  esto  fuese  cierto,  no  habría  duda  alguna  de
los  beneficios  que  alcanzarían,  pues  con solo  el desembolso  de
4  347 pesetas  adquirirían  15 000.  Pero no  se  puede  admitir  este

•       mal cálculo,  pues  no  tiene  nada  de  exacto,  como  quedará  de-
•        mostrado. En la actualidad  existen  en los Cuerpos  95 Cap. N.  en

activo  y  20 en  la  reserva,  total  115, suponiendo  que  el  último
muriera  á  los  90  años,  la  vida  media  que  les  restaría  sería  de
20  años,  esto  es  lo  más  aproximado  y  pridente;  luego  el  pe—
nodo  de  pagos  resultaría  en  conjunto  de  20  anualidades  que
abonando  por  cada  una  á  razón  de  483 pesetas  en  los  20 años
tendrían  abonadas  9 600 que  solo  les  daría  derecho  á  15 000 lo
que  comparado  con  La  Equitativa  en  la  que  si  bien  el  des
embolso  es  mayor,  pues  se  eleva  á  14 820  pesetas,  se  pueden
cobrar  en  efectivo al  terminar  el  período  24 915, 6  una  póliza
saldada  para  cobrar  á  su  muerte,  de  34 050 pesetas.  Esto  ha
biendo  hecho  caso  omiso  de  uno  ó dos  ascensos  que  habrían
podido  tener  en  el  referido  período  de  20 años,  en  cuyo  caso
el  desembolso  en  la  Asociación  de  Socorros  habría  sido  tanto
como  en  La Equitativa  6 acaso más.
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La  demostración que se hace en la pág. 5 delproyecto  de la
Mociación  de Socorros, creyendo cálculo prudente  la edad de’
60 años para  la terminación,  demuestran que saldrían  peri u
dicadas  las clases inferiores. Véase:

Los  A. N., edad 20 anos,  tendrían  desembolsados  dios  60. Ptas.  13059
LosT.N.,edad26                                12117
Los  T.  N. 1.’   33           )                  10 437
Los  Cap;F.    42                                 7 749
Los  Oap.N.    51                                 4347

No  se  habla  en  dicho folio, de  los  Alm., V.  A.,  C.  A. y
Cap.  N. 1 .,  pues  se  supone que  todos pasarán: de la  edad de
60 años (1) y aunque  se asociaran, el  resultado solo sería be
neficioso para dichas clases y en perjuicio de las inferiores.

En  la  actualidad  existen:  1 Alm.; 6 V.  A.;  22 C.  A.;  46
Cap.  N.  1.a

Segdu  el cuadro estadístico de los fallecidos en 11 años, ja
§erto  en la  pág. 2

En  7 aflos.mutieron  2 A1m., uno  falleci6 el primer  año;  1 abría
entregadoPtas.  ‘  1  800

El  otro  el  sépimo  año,  habría  entregado12  600

Habrían  desembolsado14400

Y  cobrado30000

En  11  años  fallecieron  6  V.  A.

1  el  primer  año,  había  entregado....  Ptas    900

1  el  segundo.•1  800

1  el  tercero2  700

1  el  cuarto3  600

1  el  quinto4500

3  el  sexto16  200

1  el  undécimo9  900

12    Que  habrían  desembolsado58  000

Y  cobrado180000

(1)  Suposición  bien  infundada  según  el  estado  general.
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En  esta demostración, no resultanfallecidos más que 12 C. A.
en  .11 años,  pero  no estoy seguro si el  número  existente  al
empezarse el período sería como ahora de 22, sin  embargo, se
ha  de suponer  que  la  edad media de esta  clase no bajará  de
70 años y el promedio de mortalidad no puede exceder de los 80;
por  lo que  resultaría  que la  suma de anualidades pagadas no
excederían  de  10 cuyo importe serían  9 000 pesetas para  co
brar  15 000.

Existen  46 Cap. N. 1.  y por  el mismo cuadro de la  pág. ‘2,
resulta  que fallecieron 5 en 11 años, pero como en la clase ante
rior,  no es seguro fuese igual núm ero al empezar el período; sin
embargo,  se puede hacer  un cálculo prudente.  Supóngase que
el  promedio de edad, puesto que el cuadro del  folio 5 termina
en  ella á los Cap. N. Así si estos últimos tienen 60 años el pro
medio  de vida para la  clase inmediata es de 15 años y resulta

46  Cap. .N. l.a  15 años  á ptas.  8 100    Total pagado  pta5.  372 600
y  cobrarían15000    Cobrado690  000

Creo  queda  demostrado que  las clases superiores saldrían
muy  beneficiadas y en cambio muy perjudicadas las Inferiores.

Me  he detenido en hacer  esta demostración, pues á primera
vista  parece que  debiera ser lo  contrario; y es que la impor
tanda  de los  desuentos  en  las clases superiores parece que
debieran  sumar• iñuho  y  s  porque  ño  se  tiene  en  cuenta
que  su  vida  es  corta y por  consiguiente las  anualidades que
han  de satisfacer son en  corto ñúmero. En cambio los A. N.
empiezan por desembolsos de poca importancia (de mucha coii
relación  al  sueldo) pero  tienen  en  perspectiva  un  largo  pe
ríodo  de ellos, para  adquirirse una  suma relativamente insig
nificante  atendido á los sacrificios y privaciones que para  ello
han  debido imponerse, resultado poco 6 nada equitativo.

Estos  cálculos  comparativos no  se  refieren en  verdad á  la
Marina  y  sobre  todo á la  militar  en  tiempo de guerra,  pues
La  Equitativa  como cualquier  otra  empresa .semejante, im
pone  en sus cuotas á sus  asociados de esta  clase, un  aumento
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determinado,  y  en  determinadas  circunstancias  según  &eo;
pues  no  he  tenido  tiempo  de  conocerlo,  ni  de  cerciorarme  de
ello,  pero  que  presumo  no  debe  ser consideiabló,  puesto  que
leo  en  estos  momentos,  referentes  á la  citada  Sociedad,  entre
otras  cosas  lo  siguiente,  como  contestación  á  la  explicación

•       pedida pór  algunos  sobre la  significación  de  póIizs  indisputa
•       bles: « Quizás por  eso La Equitativa  atenta  á  lo que  la opinión

reclama  y  cí lo que  el progreso  exige  del  seguro  de  vida,  trata
de  perfeccionar  aun  más  sus  pólizas,  en  las  que  no  habrá ya
restricción  por  viajes,  ocupación  ni  residencit,  y  declara  ade—
más  que  sus  pólizas  serán  IÑCONTESTABLES  (no  después de  tres
años,  como  hasta  ahora),  después de  dos años  solamente.  Cuyo
importante  mejora  la  anuncia  con aplauso  el  New  York  Ti
mes  del 5  de  Octubre último.

Creo  haber  demostrado  lo que  me  proponía;  pero  como  con
ello  no  habría  correspondido  al  llamamiento  de  mi  laborioso
compañero  Sr.  Puig,  terminaré  con  breves  renglones  la  idea
resultante  de  los  trabajos  que  llevo  dicho  había  hecho  sobre
este  asunto,  creo  ue  antes  de  él, del  suyo,  y de  los que  en  el
transcurso  de  este  escrito  se me  ocurren.

•      La falta  de  unión  material  á  causa  de  la  movilidad  conti
nua  del  personal  de  los  Cuerpos  de  que  nos  ocupamos,  para
tratar  sobre  tan  importante  asuntd,  no  es  el  menor  inconve
niente  de  su  resolución;  lo  ñiismo  que  ha  ocurrido  y  ocurre
con  otros  muchos.

La  inercia  natural  de los  que  dependiendo  de  un  sueldo fijo,
iominal  á veces,  del  Estado,  por  lo  cual  carecen  de  voluntad

•        propia, es otro  de  los inconvenientes  no  pequeños.
Dice  el Sr.  Puig  en  la  pág.  7 de su  proyecto:

Drnsccióu  y  ADMINI5TRACCIÓN.

«Deberá  solicitarse  de  los Excmos.  Sres.  Almirante  y  Minis—

»tro  de  Marina,  se  dignen  admitir  el  titulo  de  Protectores  y
»Presidentes  honorarios.

•       En  la  Corté se  constituirá  la Junta  Central,  de  la que  for
»marán  parte  un  General  como Presidente»  -
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¿A  título  de  qué  han  de  ocupar  dichos  puestos  las  elevadas
jerarquías  de  la  Marina  militar,  cuando  lo  que  tengan  que
resolver  en  nada  se  roza  con la  náutica  ni  la  milicia?. A  estas
jerarquías,  y  muy  particularmente  á  la  segunda,  le  compete,
no  la  dirección  administrativa,  para  lo  cual  tal  vez  sea  más
apto  un  subálterno  especialidad  en  dicha  materia,  sino la  ma
nera  de  resolver  el  anhelado  socorro  sin menoscabo  del  escaso
sueldo  que  todas  las  clases  perciben.

El  .ministró  de  Marina,  y  lo  mismo  el  de  cualquier  otro
ramo,  representan  siempre  dos  entidades,  la  política  y  la  de
protector  nato  de  su  ramo,  en  cuanto  no  se  oponga  abierta-
mente  á  aquella  con  perjuicio  de  los  demás  ramos  y  de  la
nación  sobre  todo.

En  el ramo  de  referencia,  es  do1oroo  que  de  algiín  tiempn
á  esta parte  se  hayan  instituido  como  palabras  sacramentales,
que  para  fomento  de  la  Marina,  se  hace  preciso  castigar  et

personal.  Palabras,  que  no  tan  solo  conceptilo  no  han  debido
pronunciarse  y  repetirse,  sino  que  no  debía  haber  habido  mi
nistro  que  las  oyese  sin  protestar,  á  menos  de  haber  olvidado
las  privaciones  y  penalidades  que  sufrió  de  subalterno  para

cubrir  sus  atenciones  persoáales  en  la  carrera,  y  de  jefe para
la  misma  y  las  de  la  familia  que  en  dicha  época  se  habría
creado.

Creer  que  la  Marina,  la  Milicia  y  la Administración  pueden
estar  bien  servidas  sin  que  sus  servidores  estén  debidamente
retribuídos  y  compensados  con  arreglo  á  la  época  en  que
prestan  sus  servicios,  es  uiia  utopía.  Puede  haber  amor  á  las
carreras,  pero  no es por  él  por  el que  se las elige,  si bien  puede
ser  que  por  él  se  sigan  luego.

Así  es  que  estando  en  la  mente  de  todo  el  mundo  que  no
son  iguales  las  penalidades,  privaciones  y  gastos  que  imponen
las  carreras  militares  de  la  Arniada  á las  de  análoga  índole  de
tierra,  el  protectorado  de  las  referidas  jerarquías  debe  ser  el
de  procurar  á  sus  subaliernos  un  pequeño  aumento  de  sueldo
con  el que  de la  manera  que  expondré  como final,  obtenga  su
personal  mayores  y  más  seguros  beneficios  para-sus  familias
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el  día  que  por  su  falta  pierdan  el  apoyo  que  les  prestaban.
Como  resulta  de la  comparación  hecha  entre  el  proyécto  del

Sr.  Puig  y  La Equitativa,  para  que  un  A.  N.  obtenga  el  dere
cho  de  que  su  familia  perciba  por  esta  última  la  cantidad  con
venida  de  15 000  pesetas,  caso  de  que  muriese  a.ntes  de  los
veinte  años  de  asociado. á  ella;  deberá  entregar  anualmente  á

la  misma  la cantidad  dé 298,35 pesetas  ó sean 24,64 mensuales.
Aumentando  á  todas  las  clases  esta  iuitima  cantidad  en  su

sueldos  durante  los veinte  primeros  años  de  la  carrera,  conse
guirían  desde  luego  el  resultado  propuesto  los que  al  ponerse
en  vigor  este  aumento  solo  contasen  25  años  de  edad,  desti
iiando  dicho  aumento  á. este fin.  Por  lo  que  á  los  que  pasasen
de  la  expresada  edad  habría  que  hacérseles  el  descuento  co
rrespondiente  en  sus  sueldos  de  la  diferencia  de las  24,64 pe
setas  á  la  cuota  qué  por  su  edad  debieran  satisfacer  á  La
Equitativa,  para  disfrutar  igual  beneficio.

Siendo  el  objeto  de  este seguro  de  la  vida  en  los Cuerpos  de
la  Armada  exclusivamente  para  ía  familia  del  finado.  Des
pués  de  los veinte  años  de  inscritos,  el  asegurado,  caso  de  no
haber  muerto,.  se  le impondría  la  obligaci6n  de  no poder  liqui
dar  con  la  Sociedad  sino  por  póliza  saldada,  en  cuyo  caso,  el
más  general,  la  familia  percibiiía  19 350  pesetas  en  vez  de

15 000 que  habría  recibido  si la  muerte  hubiese  ocurrido  en  el
transcurso  de  los veinte  años.

Solo  habría  de  exceptuarse  el  caso  en  que  el  individuo  por
una  causa  cualquiera  e  separase  del  Cuerpo.  En  el  cual  se

presentan  dos  solucionés:  la  de  liquidarlo  con  la  Sociedad
para  recibir  su  familia  ó herederos  á  su  muerte,  el  capital  que
la  misma  recibió  de  su  propiedad,  mas  los  beneficios  que
pueda  haber  obtenido  ó que  él siga  abonando  particularmente

sus  cuotas,  optando  á las  ventajas  que  obtendría  cualquier  otro.
Sencillamente  después  de  conseguido  el  aumento  expresado

de  sueldo,  que  si  bien  no. es  tan  sencillo,  no  es  imposible;  la
cosa  se reduciría  á  la  creación  en  el  Ministerio  de  una  sección
de  Seguros  de  la  vida  dé  los Cuerpos  de  la  Armada,  que  se
ocupase  de  las  inscripciones  del  personal  en  La  Equitativa  ó
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en  aquella  que  prestase  más  garantía  y ventajas  hoy  de algún
trabajo  por  las  diferencias  de  edades  con que  entrarían  en  ella
los  inscritos,  pero  llegaría  un  día  en  que  el  cometido  de  dicha
Sección  sería  sencillísimo;  quedando  solo  por  resolver,  si  las
cuotas  debieran  ser  abonadas  en  todas  las  situaciones  por  el
Estado  ó  si habrían  de  ser  por  cuenta  del  individuo,  en  situa

ciones  de  rsidencia,  supernumerario  y las  que  aparejen  ca
rencia  6  disminució’n  de  sueldo  en  el  individuo  que  las  dis
frute,  pues  la  cantidad  que  se  propone  como  aumento  de
sueldo  para  el objeto  de  que  se  trata,  no  debe  sufrir  descuento
alguno,  así  como tampoco  aumento  ninguno  porque  el indivi
duo  se encuentre  en  Ultramar  y  debe  recibirla  íntegra  la  Sec

ción  propuesta,  la  que  verificará  la  inscripción  al tener  recau
dado  lo  correspondiente  á  un  año,  puesto  que  la  cuota  es por

lo  general  anual  y  adelantada  ó  sea  en  el  momento  de  la
inscripción.

Conseguido  el  aumento,  quedaría  aun  paia  las  altas  jerar
quías  del  Cuerpo,  alcanzarla  sobre  tasa,  si  la  hubiere  en  los
casos  de  guerra,  en  la  que  hubiesen  de  tomar  parte  los  ase
gurados,

Réstame,  como  á  mi  compañero  Sr.  Puig,  creer  de  todas
veras  que  no  he  dicho  la  última  palabra  sobre  tan  importantí
simo  asunto,  mas  sí  haber  arrojado  una  semilla,  que  si  todos
la  abonamos  y  cultivamos  con  el  empeño  que  yo  juzgo  me
rece,  podrá  tal  vez el  sazonado  fruto  que  produzca,  endulzar  el
amargo  pan  de  la  viudez y  la  orfandad,  como  el  reintegrar  á
algunos  ancianos  padres  de  las  privaciones  que  por  dar  la
carrera  de  la  Armada  á  sus  hijos  se  írn’pusieron,  y uplicar,
sobre  todo á  mi  referido  compañero,  no  vea  en  estos  renglo
nes  otro  deseo  que  el  mismo  suyo,  con  las  ventajas  que  he
creído  probar.

Barcelona  24  de  Diciembre  de  1886.

ADOLFO  REYNOSO.
-              CAP. Dz  P.



TORPEDEROS.

VISITA A LOS TALLERES DE CONSTRUCCIÓN EN SESTRI (GÉNOVA)

Y  AL ARSENAL DE SPEZIA,

P0RELT;N.

D.  BALDOMERO  SÁNCHEZ  DE  LEÓN.

Estos  talleres,  de propiedad particular,  están  situados  en
Setri,  arrabal  al  O. e  la  población; acompañados galante.
mente  del Sr. N.  Odero propietario, Sres.  F.  E. Zilliken é iii—
genieros  G. Billebrand (jefe) y Gr. Bernardi, hemos tenido oca
sión  de visitarlos  y,  aunque muy á la ligera, vamos á dar una
breve  idea de ellos.

El  establecimiento consta  de los siguientes dpartameutos:
maquinaria,  caldereria,  fundición,  forja, modelos y taller es
pecial  para la construcción de Brotherhoods con destino á di.
namos  para luz eléctrica.

Para  el  movimiento de la  maquinaria  de talleres  hay  dos
generadores de 65 caballos, cada uno, quedando uno de respeto;
funcionan  de  ordinario con  75 libras de presión;  la máqpina
es  Gompound triple expansión.

Trabajan  diariamente. 600 operarios  en  todos los  departa’

mentos.  Esta  casa  ha  suministrado  ya  al  Gobierno italiano
8  torpederos tipo Thornycrofft y  actualmente  existen  de esta

clase  2 en grada. Sus dimensiones son: 40 t.;  31 m. de  eslora;
.3,75  de manga; máqúina Compound, dos cilindros y 21 milla
de  andar  en prueba.
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No.  se  construyen  más  de  esta  clase  porque  los de  tipo  Schi
chau,  Elbing,  han  dado  mejor  resultadó;  de  estos  últimos  hay
2  en  grada  y  van  á  construir  10  más.  Sus  dimensiones  son:
85  L;  39  ni.  de  eslora;  4,60  de  manga;  máquina  Compouud,
tres  cilindros  y  andar  21 millas  en  prueba.  Las  calderas  son
de  forma  de  locomotora  como las  de los Thornycrofft,  con lige
ras  variantes;  además  llevan  destiladores  Normaudy  que  su
‘minitran  agua  dulce  á  las  calderas’y  tripulación;  en  carbone-
ras  llevan  combustible  para  andar  2800  millas  á  10 millas  por
hora;  todos estos  torpederos  van armados  coñ dos tubos  laflza
toipedos  á  proa;  los  torpedos  son  sistema  Schwartzkopff  y el
sistema  de  cierre  exterior  de  lo  tubos,  cono.  el  de  nuestros
torpederos  construidos  en  Francia  (1).

Completamente  terminada  hemos  visto  una  grúa  hidráulica
‘para  el  arsenal  de  Taranto  (en  construcción);  dicha  grúa  es
completamente  igual  á  la  que existe  en  Spezia; en  la prueba  ha
soportado  un  peso  de 200 t.,  y  de ordinario  soporta  160; el  pis
tón  elevador  tiene  13 m.  de  curso;  el  cilindro  de  este  está com
puesto  de  tr.es piezas  de  fundición  que  pesan  9 t.  cada  una;  en
oposición  al  peso  que  sostienen  los bordones,  hay  un  gran  ca
jón  para  un  peso de  400 1. de  lastre;  dichos  bordones  y  el  las
tre  van  colocados en  los extremos  de  un  diámetro  y  ambos  so
bre  unos  patines  de fundición,  que  á  su vez lo van  sobre  role
Les radiales  y  estos ‘asimismo  sobre  una  corona,  de  fundición

fija  á los cimientos,  dentada’ exteriormente;  en  la  cual  engrana
un  pi?ión cuyo  eje ‘fijo al  pa tín  que une  los bordones  en  su  pié,

sube  próximamente  hasta  la ‘plataforma,  que  está  á  la  altura
de  la  cara  baja  del  cilindro  elevador,  quedando  dicho  cilindro
sujeto  verticalmente  debajo  de ‘la cabeza  de  los bordones,  que
tendrán  con la  vertical  corno unos  30° de  inclinación.

El  material  de  la  grúa  pesa  300  t.,  así  es  que  en  día  de
prueba  gravitan  sobre  un  espacio  relativamente  reducido
900t.’  ‘

(J)  El  primer  tipo  e  torpedero le  cuesta al  Gobierno italiano 200 000 francos’y
300000 el segundo.    .           ‘   ‘  ‘‘  ‘  ‘
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Eñ  el  taller  especial  para  la  construcción  de  Brotherhoos
hemos  tenido  ocasión de notar  que  las  máquinas  son  de  distri

-     bución cilíndrica  en  lugar  de  serlo  circular  como  las  primiti  —

vas.  La  especialidad  en  este  establecimiento  es  la  fundición

maleable.
Destinados  en  Génova  se  encuentran  uno  ó  dos ingenieros

del  Gobierno  inspeccionando  los  trabajos.
Terminaremos  esta  reseña  haciendo  notar  que  la  iniciativa

de  una  sola  persona,  poniendo  á disposición  de  su  país  su  for
tuna  y su  inteligencia,  ha  bastado  para  llevar  á  cabo la  funda
ción  de  un  arsenal  particular.

Oja1á  hubiera  muchosimitadores  en  España!
En  el. arsenal  de Spezia existen  23-torpederos  próximamente,

unos  á  flote, otros  varados  al  aire  libre   8 Thornycrofft  en  un
almacén  cerrado,  con  varadero  para  ponerlos  .  flote;  en  este
almacén  están  colocados  á  banda  y  bandá,  proa  con  popa  en
dos  series  de  á  cuatro.  Próximos  á  este recinto  existen  2 torpe
deros  de alta  mar  en  grada,  tipo  Trípoli  con pequeñas  varian
tes.  Sus  dimensiones  son:  eslora  73 m..; manga  6 m.;  calado  á

•  popa  3 m.;  llevan  tres  máquinas  independientes  y  tres  propul
,  sores,  uno  en  cada  aleta  y  otro  en  el plano  longitudinal  cer.ca

de  la  quilla;  andar  en pruebas  20,8 millas.  Cerca de  estas  cons
trucciones  está  la  quilla  del  acorazado  Cerdeña  que  apenas

•       tiene  algunas  cuadernas  arboladas,  sistema  celular,  doble
fondo  y  á  más  de  4en  4m.  lleva  un  mamparo  estanco  dos

•  •    torres  centradas  á  crujía  una  á  proa  y  otra  á  pepa  (sistema  pa
recido  al  Affondattore),  cada  torre  llevará  2  cañones, á  retro-

-      carga de  100 t.  y  el  aspecto  exterior  será  parecido  al. Lepanto.
Dicen  que  los  fondos  de  este  buque  han  sido  probados  ha-

•      cien do.exploar  un  torpedo cargado  con 30 kg.  de  algodón-pólvora,  resultando  destruída  la  parte  exterior  del  casco  que  for_

malas  celdas  mientras  la  interior  ha  quedado  intacta,  siendo
•      la distancia  de  los dos  cascos  1,30 m.  próximamente.  También

•  -  entre  los  torpederos  á  flote  hemos. visto  un  bote  con cubierta
que  tiene  un  andar  de  16 millas  y  llevará  dos  canastas  para
torpedos  á  ambas  bandas;  ninguno  de  los  torpederos  tiene
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montado  proyector  éléctrico.  Continuando  nuestra  visita  en
tramos  en  el Lepanto.  ¡ Admirable  construcción!  ¡ Aspecto  ina
jestuoso!  No entraremos  en  detalles  de  las  30 máquinas  dva
por  é  hidráulicas  que  lleva  en  su  seno,  para  distintos  usos,
independientemente  de  la  principal,  ni  tampoca  de  ls  expla
nadas  giratorias  que  llevarán  cada  una2cañones  á  retrocarga
de  100 t.  á barbeta,  así  como  tampoco  de  los  ascensores  para
subir  la  carga  de los pafioles,  ni  de  los atacdores  hidráulicos,

ni  de  su  potente  coraza parcial  para  proteger  laparte  de  má
quinas,  ni  por  último  de  su  cubierta  blindada  por  bajo la  línea
de  flotación  como el  acorazado  Andrea  Doria.  Unicamente  nos
ceñiremos  á  una  ligera  descripción  del  material  de  torpedos  y
todo  lo que  con ello  tenga  relación.

El  acorazado  Lepanto de 14 000 t.  de  desplazamiento,  llevará
4  tubos  lanza-torpedos,  2 en  las  amuras  y  2  en  las  aletas,  de
punterí  móvil  á  conexión  de  nuez,  dichos tubos  no tienen  car
tucho  y  son  de  mucha  más  longitud  que  los que  usamos  nos
otros.  El  cierre  de  culata  está  frisado  por una  arandela  de  cau
chout  embutida  en  la  Lapa, abriéndose  esta  por  el  intermedio
de  una  visagra  inferior  y  se  cierra  y  hace  un  ajuste,  por  me
dio  de  dos  torñillos  giratorios  eii  su  base  verticalmente,  con
tuerca  de  orejeta,  que  se  afirma  sobre  unas  muescas  salientes
que  existen  en  la  tapa.

La  conducción  de  torpedos,  se  verifica  por  medio  de  rails,
en  T  fijos á  los baos;  asimismo  á  proa  lleva  una  grúa  hidráu
lica  situada  á  crujía  para  meter  ó sacar  alternativamente  por
una  ú  otra  banda  2 torpederos  que  irán  sobre  cubierta  en  cal
zos.  Va provisto  también  de  12 proyectores  de  it 600 Carcels  de
intensidad  repartidos  convenientemente,  de  manera  que  cada
uno  solo tiene  que  vigilar  30  de  horizonte.

Repartidas  entre  el  puente  alto  y  las  amuradas  irán  empla
zadas  36 entre  ametralladoras  y cañones-revólver;  bajo  cubierta
hay  dos  generadores  para  luz  eléctrica  y  torpedos;  los  conduc
tores  eléctricos  para  luz,  timbres,  etc.,  van  alojados  en  unos
tacos  prismáticos  de  madera  con  ranuras  que  siguen  los con-
tornos  de  los baos,  de  proa  á popa;  además  lleva  este  hermoso
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buque  red defensiva contra torpedos auto-móviles; estas edes
las  tienén  montadas  asimismo el, Duilio,  Dandólo  é Ítalia  y
hasta  los antiguos acorazados Palestro   Amadeo.  Continuando
la. visita pnr el arsenai  hemos visto las calderas, de respeto del
Duilió,  contruídas  en Sestri  Ponente  (Génoya) de cuyo esta

blecimiento acabamos de hablar.
Al  pié de la  grúa  hidráulica  de 160 t. hemos visto cafiones

Krupp  y Arnstrong  de 100 t.  uno  de ellos embragado cón 21vueltas  de cablé de acero  de 0,082. m.  en la  culata y 18 en  la

caña,  pasandé tanto en una como n  . ótra  estas vueltas  por  el
z     interior e  unos ‘fuertes guardacabos en forma triangular,  los.

cuales  s  afirman á los ángulos bajos de un  triángulo suspen
dido  por el ángulo superior á una cadena, cuyos eslabones son
barras  de hierro que se ueden  alargár ó acoríar,  poniendo ó

-  quitando  varias de estas;  esta cadena va suspendida  al pistón
elévador; ‘toda la  grúa  va colocada sobre una  obra de fábrica.
en  cu.yo interior  están ‘el  generador  y  la  bomba  hidráulicá
‘para él funcionamiento del aparato.    .      -.  .

—    .  En  el  almacén general,  en  una  caja de rnaderas precióáas,
ricamente  talladas, hemos  visto la bandera  de combate que la
¿iudad  de Livorno regala al acorazado Lepanto;  dicha bandera
es  de faya suntuosamente bordada en oro y plata.

Abordo de la fragata  Vumacia,  Spezia, 5 de Febrero de 1887.

BALDOMERO SÁNcHEZ DE  LEÓN.

XX.—MARZO,  1887.                          23
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TRADUCCIÓN DEL CAP. N.  D’PATRICI0 M0N0J0  Y  PÁSARÓN.

Con  el  modesto  título  que  encal)eza estas  líneas  dejó  escrfto,
aunque  no  publicado,  un  interesantísimo  trabajo  el  ‘enerable
y.  sabio  jeuita,  arrebatado  á  la  ciencia  y  al  mundo,  preisa—
menté  cuando  e  ocupaba  en  revisar  los oéiginales  de  esta,  la
última  y  no  la  menos  admirable  producción  de  su infatigable
1aboriosidad1r  su esclarecido  talento.

Óbra  merecedora  de  más  pomposo  título  por  la  extensión
on  que  analiza  y  desarrolla  la  importante  materia  á  que  se
refiere,  por  la  profundidad  de  conocimiento  con que  éstá  tra

•  tada,  por  la  solidez  de4s  giimentos  en  que  funda  sus. de
ducciones  y  sus  conjetúrs,  parece  qu  su  únicó  défectó  coji
siste  en  ocultar  bajo el  humilde  nombre  de Lecciones la rfquezít
de  exposición  que  contiene,  tan  condensadamente  que bésta’fa
cada  una  de ellas  para  servir  de  fundamento  á  un  libro.

•    Afortunadamen’te  el  nombre  del  respetable  padre  Secchi  es
crito  en  la  portada,  demuestia  desde  luego,  más  que  otro  í
tulo  cualquiera,  la  impoitancia  y  belleza  de  su  contenido  y
como  imán  iryesistible,  introduce  al  lector  y  le retiene  embele
sado  hasta  dar  finá  su  amenisima  lectura.

El  editorSr.  Ferrai  que  espuds  de la  rnueite  del  sabioje—
suita  dió  á luz  en  1879 este  itercsantísima  trabajo,  dice en
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exposición ud  «era  natural  que aqiieila sublime inteligeiicia
qu  tanto  se  enaltecía  en  la  conteniplación de  los apartados
astro  del  armamento,  inclinase  también  su  investigadora.
mirada  sobre  nuestro  planéta,  eit  cuya  consideración no  es
menor  el fundamento que saca J  humaia  razón para admirar
la  excelsa sabiduría del Divino Hacedor>) y con efectó, tal de-

-.     bió ser el  pensamieto  del  autor  cuando  en su  breve exposi
ciÓn se expresa de este modo:

« Interesante  es el estudio de los cuerpos celestes, del Sol, de
lo  planetas, de las estrellas; peró á  la  verdad estón tan  lejos
d’enosoros,.que  nonos  es dable utilizar la influencia que ejer

•   cen  sobre nuestro  plane!a y para muchos de e.lo  su conoci
miento  sirve solo como ornato de la ciencia humana sin  espe
ranza  de otro resultadomás  positivo. Por el  contrario, deles
tudio  del globo terráqúeo y de  sus  particularidades podemos
deducir  informaciones para  elegir los lugares mts  coiiyenen
ts  por la sJubridd  deYclima, la abundancia de los alimentos,
la  comodidad de la  vida,  l  distracción del  espíritu,  etc,.. Un
estudio  semejante es pues’d’e reconocida utilidad p.rática,  nsque;  cualquiera  otro’ entre  los  que  se ocupan  de las  ciencias

nt’turales.»
Añimado  el  Sr. Montojo del  iahdable deseo de dar á  cono-

-     •cer  ‘obra en  castellano, a.ntes que. fuese traducida  ninimn
•otró. idioma, ha trabajAo  en ta  empr3sa con tau solícito ui—
dado  que es vrdaderarnente  admirable que en una traducción

-de  materia.  tan vasta y ornplicada,  haya  logrado conservar el
ello  de  la  propiedad  de dicción, la claridad .de’los conceptos y
la  amenidad  de  lenguaje  que  al  original  supo impiimir  el  cia—

risimo  ingenio del autor.                       /

Y  como si  el  Sr.  Mon tojo, en  íuerza  de  mbditar :sobre  los
bellísimos conceptos del sabio jesuita Jaubi9se llegado á  asimi—’
larse  en cierto modo sus ideas ó á fortalecer  stis sentirnientos
naturalés  con el ejemplo de, tan ‘buen maestro, imftaletambjdn
eh  la mdestia  con qIiecomiéna’su  trabajo, exponiendo,ane

•  -  todo,•la  pesuasióh  de queá  pesar de su  cuidado, no  ha  
did6  dejar de: cometeI errores  en  tan  difícil traducción y qu
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no  aspira  poi’ -lo tanto,  ni  síquiera  á.qu,e  se  la  declare  Buena,
dadas  las  dificultades  que  ofrecen  muchas  palabras  nuevas,
otras  qe  ni  siquiera  tienen  equivalencia  exacta  en castellano,
puntos  en  que  no están  conformes  ni  aun  los hombres  que  go-

-—      zan mayor  autoridad  en- la  materia,  conceptos  que  no  tienen
designación  determinada  y  algunos  adoptados -tan solo  por  un

-  /   eorto  numero  y haSta por  un  solo  individo  con  más  ó menos

razón  y  autoridad.  --  -

Nosotros,  disintiendo  del  juicio  que  el-Sr.  Montojo  tiene

—         formado de  su -propio trabajo,  creernos  por  el contraio  ue  su
buena  voluntad,  inspirada  eñ  su  amor  á  la  cieni  le  ha  su-

-.      gerido fuerzas, suficientes  para-vencer  -todas las dific.ultads  del
orden  material,  que  realmente  no han  debidó  ser pocas por  las
razones  que  enumera;  y  que  á  la  vez ha  realizado  otros  prodi-.
gios  á  cuya  ejecución  no  alcanzaría  la  buena  volnntad  si  no

-  -        estjviese acoínpañada  de  un  pleno  conocimiento  de  la  materia
-         de que  s.  odupa;  yesto  es  precisamente  lo  que, mejor  justifica

-  -  -     y pene  de  relieve  el  mérito  de  la  ti’aducción  y la  modestia  del
-   -   Sr.  Montojo.  -  -  -

•         De todas  veras  lamentarnos  no  tener  la  aptitud  necesaria
para  entrar  coii  nlguna  autoridad  en  el  examen  detallado  de  -

-         esta-obra en  que,  no  obstante  su  estilo  correctísimo  y  su  frase
-      galana, no  se  encuentra  un  concepto  que  huélgue,  ni  una  idea

vúlgar,  ni  parte  alguna  de  su  texto  que  no  se halle  nutrida  de
doctrina  tau  condensada  y tan  profunda  que,  corno  ya.. hemos

•           dicho, habría  materia  para  un  libro- en  cada  una  de  sus  treee
—          llamadas lecciones.  -  -  -

-  -.      - La  primera  de  ellas,  que  trata  del  Aspecto general  del globo,

es  una  amena  exposición  de  las  distintas  fases  recorridas  por
-       el espíritu  humano  en  la  explanación  de  las  propiedades  del

-     mundo que  habitamos-y  está  inspirada  en  tal  espíritu  de-jus

-        ticia y  de  veneiación  hacia  los  sabios  de  la  anitigüedad  y  los
exploradores  de  la  Edad  Media,  que  merecen  citarse  los  si
guientes  conceptos  del  sabio  jesuita:

«No  todo lo  que  vemos  es  trabajo-  ni  de  nuestros  tiempos,
salvo  pequeños  detalles;  lo  demás  es  debido  á  los  antiguqs;  y
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•       si ériaron   si  susaber  era escaso, debe causarno  adniraci6a
que  siendo  tan. pobresu  patrimonio  hayan  conseguido  autnen
tana  hata  él punto  de  dejarnos  tantas  riquezas.»

,ioión  que  despreiando  los  temores  que  le  asaliabn  de
lanzarse  á  tan  extensos  mares  se  atrevió  á  afofitdrlos  cón  tres
carabelas,  una  solade  las  cuales  tenía  cirbierta  enteia,  para

-     dar  la  vuelta  al  mundo  y encoritraí  la  India  por  opuesta  vía;
Confieso  que al  reflexionar sobre esto, no hallo grande  el  pre
señte  siglo,  antesbien  muy  pequeño,  porque  no  es  gran-de..el

•      é-ro  é  sobre  un  gran  pedestal., sino  aquel  que  sin  tenerlo se
•     sulSé á  mucha  altura.»

La  segunda  lección  está  consagrada a  trabajQ del agua  ei
lá  éupedtcie  de  la  tierra,  ya  al  horadar  terrenos,  al  traspórtar
detritus  ó en  los deltas, estuarios,  glaciares y  rocas estriadas.

Las  tres lecciones siguientes son una detalladaé  interésante
exposición de la manera cómo circula el agua. en el aire,en  lo
iares  y  en el interior  dé la  tirra,  y constituyen por  si solas
uin verdadero tratado de Geografía física del mar,  tan instrué
tivo  como ameno, y en el  ctial hallarán  los oficiales de lii Ar

-    ñada  una  gran fuente de studio  sobre los vientos alíseos, te-
-    ales,  idrazones, huracanes, monzones, temperatura del Océa

no,  corrientes,  .-iínes  isotermas,  tormenta  girátorias,  meteo—
i’óIogfa. pievisión  del tiempo, fu.entés que  surgen en el fondo

•   del mar  y pozos aétesanos.  •  •

La  lección  sexta  la  consagra  á  tratar  de los vblcanes, maté
rias  expelidas, solfataras,  terremóto,  desnivelés del suelo  y

•  •    éauss  que roducen  sus  temibles conmociones.
L  leción  sétiiha  es  la historia  de la  tierra,  lógicamente

•  •  S   deducida de  la  .cnfiguracin  y composicin  de las  montañas;
•  -  despojos de ania1es,fósi1es  y estratos, y termina  con un•in—

tresantísimo  bosquejo de la cronología de los  terrenos y una
tabla  sinóptica de  ellos en  órden  ascendente; Esta  bellísima

-   lcción  está ilustrada  con grabados que hacen aún  más amena
su  lectura.  •

Ls  lecciones  siguientes  hasta  la  duodócima  tratan  deiosS
•      terrenos azóicos y protozóicos, eras  palezóica esozóica  ó-se—
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cündaria  neozóica 6 tercira,  época  glaciaJ r  er  cuaternria;
van  ilustradas  con  interesantísimbs  grabados  y ofrecen  abun—
dante  materia  de  estudio  á  los geólogos  y  naturalistas.

-    Finalmente,  a  lección  décimatercia,  consagrada  á  l  época
antrópica  6  humana,  describe  con  curiosísims  detalles  los
primeros  vestigios de  la  presencia  del homJre,  que jamás  exis-’
tió  sin estar  dotado  de  inteligencia,  la  mzela  de ‘sus restos  eón -

-       los animales  selváticos,  los errores  ue  se  han  padecido  al  tra-.
tar  de  fijar  su  antigüedad,  las  costumbres  dé  los pueblos  en  la

edad  de  piedra  y la  del hierrb,  las  cualidades  físicás del  horhbre
primitivo  de  Europa,  la  formación  de  los  primeros  poblados
estables,  la  civilización  asiática  y  el error  de  los  que  han  pre
tendido  hallar  especies  intermedias  entre  los  animaleá  y  hom

-       bres. La. simple  lectura  de  este  capítulo  ó  lección  proporciona

una  dosis  de  ilustración  general  que  ninguna,  persona  debe
desdeñar  ni  aun  á  título  de  poseerla,  sobre  todo  si  este  titule
no  está  adjudicado  por- quientenga  autoridad  para  ello.

Una  tabla  de  alturas  de  montañas   9 láminas  interesantes

completan  esta  obra,  que  aunque  merece  nuestros  más  entu
siastas-  elogios,  no  nos  atrevemos  á  ofrecérselos,  temerosos  de

que  no  lleguen  á  su  altura.

-  Á las 13 lecciones  que  tan  ligeramente  quedan  extractadas,
siguen  á  manera  de  apéndice,  dos  discursos  del  mismo  padre
Secehi  acsrca  de  la  grandeza  de la  creación,  verdaderos  prodi
gips  de  erudición,  de  belleza,  de ciencia  y  de  fe que  tienen  por

remate  obligado  para  quien  saborea  Jos  deleites  de  su  lectura
las  siguientes  palabras  del  salmo  xix  de  David  coi  que  el s-

-   -     trónomo romano  y  siervo  de  Jesiís  da  fin á  si.is notabilísimos  - -

discursos:
«-  y  los  cielos  proclaman  en  verdad  tu  gloria!  iLas  ala—

vanzas-de  tus  actos se  suceden  de  un  día  al  quele  sigue,  y  si
¿1  día  nos  asombra  con sus  portentos,  la  noche  prodiga  sus  te-

-   soros á  la  ciencia!  No  hablan  ñi  vocean  con  estrépito;  pero
sobre  toda  la  tierra,  por  todo el  inundo  se  extiende  su  místico  -

-   -lenguaje;»  -  -  -
Tal  es  ligeramente  extractada  la  interesante  obra  que  el se—



LEOCIORES DE FÍSICA TERRESTRE.

ñor  Montojo ha traducido al.castellano, y que siguiendo, segiín.
dce,-la  venerable  huella  del autor,  dedica, como aquel  á  Fa
juventud  estudiosa,. abrigaido  por su parte el temor de no  ha
ber  correspondido.á la grandeza del asunto.

-         Nosotros, con mayor libertad é itidependencia, empleando y
rectificando los conceptos que limita su modestia, creemos que

-    .  pudo haberla ddicaao,  no olo  á lajuventu.d;  sino á la. huma
riidad  studiosa;que  efitodas las edades encontrará grato soiaz

y  provechosa ocupaciófl en. apurar  y aun  repetir  la lectura  do
tan  iteresante  obra.

k  la admiración que  sentimos por el  sabio y venerable Di—
ector  del Observatório de Roma, autor  de las Lecciones  de  fí

sica  terrstre;aSoCiamoS cqn gusto los parabienes á quentiestro  distinguido jefe y amigo, el Sr. Montojo, se ha hecho acree-.

dor  pr  su  esmerad  é  iitelieute  traducción,  que  estamos

seguros  habrán  de agradecerle cuantos aspiren  á emplear útil
mente  su tiempo.

Madrid 23 e  Ener6 de  I88L  .

RAMÓ  AuóN  Y  VILLALÓN.
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LORES OGMISARIOS DEL ALMIRANAZaO.
Libras

esterlinas.

Primer  Lord,  Lord  Hamiliton,  (con casa)4  500
Secretario  particular,  Cap. N., Lord  Talbot*  500
Lord  nayal  (más antiguo),  Alm. Hood,  (con casa)  1 500
Lord  naval  (segundo), y.  A. Hoskiu‘  1 200
Lord  naval  (tercero)  y  Presidente  de  la

Junta  naval  ó  Controller’s,  Departa—
VA.  Grahain..    2293mento  (artiJieria,  construcción,  maqui—

nasypertrechos=    -
Lord  naval  (más moderno),  Cap.  N., Lord  Beresford  1 200
Lord  civil, Mr. Bartlett1  000
Primer  secretario,  Mr.  Forvood-  2 000
Secretario  permanente,  Mr. Mac-Gregor2000

-   Asesor  y  Juez  abogado  de  (a  flota,  Mister)
-       100 y  sus  honorarios.

Staveley

*  Lo  marcados  con este  asterisco  tienen  además  las  medias  pagas

de  sus  empleos.  -

OFICIALES GENERALES CON MANDO.
Buquesquearbolanlainsignia

 ‘NoreY.  A.  Príncipe  de  Lei—

laingenDuncan.
 PortsmouthAltn.  WillesDuque  Welington.
 DevenportAlm.  Phillimore1eal  Adelaida.
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QueenstownO.  A.  Oarpenter
V.  A. Hewets

-   Canal
O.  A. Fremantie
Y.  A.  Duque  de  Edim

burgo  con insignia  de
•      Mediterraneo.  Alejandra.

—  -  preferencia  en  ese
•                    mar

Indias  Occidentales.  Y. A. Lyons
América  del Norte..  Comodoro  Haud
PicíficoO.  A.  Chlme-Seymour..

Y.  A.  Hamilton
ChinaOomodoro—Morant

(Hong-Kong),
Indias  orientales  O. A. Richards

Austia1iaC.  A. Triyon
Cabo  y  África  occi-)

10.  A.  Hunt-Grusbe.
dental

Costa  SE.  de  Amé-)      -

-      Cap. N.  Kennedy
rica-

Escuadra  volante
Reservas  navales

 Portsmcut
 Devonport
 Chatham

-

.B  Malta
 Sheerness
 Pemhroke

,  Deptford

/         Esquimalt...  ;....  Gibraltar
 TrincomaleHong-Kong

DEPÓSITOS  DE  VÍVEES  Y  CARBÓN..

-     Adenás  de  los  establecidos  en  los  arsenales  de  3•  y  4.
clase,  en  Yokohahia,  AseniÓn,  Go.sporL,  Haulbowlim,

ANDA        BuquesAPOSTADERO  DE  IRL      quearbolanlainsignia

Reven,ge.
Minotaur.
4gincourt.

i)

o

o
o)

Bellerophon.
Jamaica  Urgen’t.
Triumf.
Auclacions.

Victor  Emanuel,
Bacchante.
Nelson.

Raleigh.

Euby.

Active.
Hércules.
Asia.
Indus.
Fembrohe.
Bernia.
Molineux.
KeUy..
Cabo  de  Buena  Es

peranza.
Halifax.Sicliey.

Cap.  N; Markham
Y.  A.  Bairce

C.  A.  Hopkins

C.  A.  Grant
C.  A.  Codrington
C.  A.  Ward
Cap.  N
Cap
Jamaica
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Fernando  Póo,  Sierra  Leona,  Bermuda,  Bombay;  Barbada  y
Antigua.

-     Presupuesto  naval  para  1.886-87.—  f3  650  626.

1.  Sueldo de  marinos  y  tropas
2.  Víveres  y vestuarios
3.  Oficinas del A1niirantazgc
4;  Guarda-costas  v Reserva  naval
5.  Establecimientos  científicos
6.  Arsenales  de  construcción  y  reparación
7.  Depósitos  de víveres  y  pertrechos
8.  Establecimientos  sanitarios
9.  Divisiones  de tropa  de  Marina

1.  Acopio  de  materiales  paa  los  trabajos  por  el Es
io.  tadó

2.  Maquinaia  y buques  de construcción  por  contrata.
11.  Obras  nuevas,  maquinaria,  carenas
12.  Medicinas  y  acopio de  ellas
13.  Consejos  de  guerra  y justicia  naval
14.  Diversos  servicios  difíciles  de  clasificar

TbT&L para  servicios efectivos

15.  Media-pags  y retirados
Ç 1.  Pensiones  militares  y  raciones

16.  2.  Pensiones  civiles

TOTAL )ara  e  servicio ‘iiava

17.  Trasporte  de opas

Promedio de tres años.

84-85  £  11535711
85-86  »  13146928
86-87    13650626

Oficiales       Tropa
y  marineros.     de mar.

44  550       12 400

48600   —   12900
48  500       12 900

Capítulos. Libras
esterlinas.

3.021.635
1.233.300

207.920
207.667
134.638

1.730.317
70.760
67.060

21.734

1.356.000
2.371.300

630.653

81.560

9.400
140.760

11.284.704

812.950
905.871
333.801

13.337.326

313.300

13.650.626TOTAL  GENCaAL
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•  Buques  armados.  ingleses  en  Enero  de  1887.

‘Para  buques  insignias  de
Jefes  d  Departamentos  y  Arsenales:  11 antiguos  navíos  de vela;
Escuelss  de  aspirantes,  de .Arfillría,  de  Torpedos:  6 buques  antiguos.

-      Escuélas de  boys  (aprendices  marineros):  6 idem  id.Escuadras  del  canal:  6 acorazados,  1 crucero.

•  dél  Mediterráneo:  6 acorszados,  6 cruceros,  5  cañoneros,  1
•     .       de vela.    -

-           de la  América  del  Norte:  1  acorazado,  4 cruceros,  5 caño
neros.

»     del Pacífico: 1 acorazado,  7 cruceros,  2 cañoneros,  1 de  veis.

/    •   -  »     de China: 1 acorazado,  8 cruceros,  10 cañoneros,  1 de vela,
»     de las Indias  Orientales:  5 cruceros,  4 cañoneros.

de  Australia:  1 acorazado,  3 cruceros,  2 cañoneros,  2 de vela.

del  Cabo y  Africa Occidental:  4 cruceros,.4  cañoneros,  1 de
vela.

División  de la  costa  SE. de  Amórica  1 .crucero,  6 cañoneros.
»    volante ó de instrucción:  4 cruceros.   .     /

/   Comisionés  especiales  del  servicio,  corno  buques  haciendo  pruebas»

regresando  de comiéión  y listos  de  armamento  para  incorporarse

—.   á las  escuadras:  5 acorazados,  6  cruceros,  18 cañeneros.
Guarda-costas:  7 acorazados.  -     -

,En  comisión hidrográfica:  5 caflneros,  3 de vela.
-  .  Yacts,  :     --TrasorteS  de  tropa,  7.

Etiquies  en  1 a  reserva  en  los arsenales,  28 acorazados:

-        En. construbción  y  próxii3aos á terminar,  11 acorazados.

Depósitos  de  instrucción  para  la  reserva  naval:  9 buques  antiguos.

-  Pesquerías  é islas  del  canal:  2  cañoneros.         .  -

-  .        61 de  1.a clase  con más  de100  pias  de  eslora.
Torpei1eros.  19 de 2.a clase  entre  70 y  100 piés  de eslora.

-    .  ..    .  50  de ii.a clase  con menos  de  70 piós de  eslora.  -
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Buques  en  construcción  yterminándose,.”para  la

Marina  Real  inglesa,  en  Enero  de  1887.

Acorazado  de barbeta.
Crucero-torpedero.
Crucero  blindado.

Idem.
Acorazado  de  barbeta.
Cañonero  .composite,.
Crucero-torpedero.

Buque  barbeta,
Crucero-torpedero.
Corbeta  composite.
Acorazado  de torre.

Torpedero.  crucero.
Crucero.

Crucero  blindado.
Caza-torpedero.

Acorazado  de torre.

corazado  de barbeta.
Crucero  acorazado.

Cañonero  composite.

Corbeta  composite.
Crucero-torpedero.

-  Crucero  acorazado.
Buque  de torre.

Crucero  blindado.
Crucero-torpedero.

Idem.
Cañonero  composite.

Caza-torpederó.
Acorazado  de torre.

Acorazado  de barbeta.

Pembroke:
Devo±pdrt.
Pembroke.

Glasg&w.
Brackwall.

Belfast.
Glasgow.

Portemouth.
Glasgow.
Sheerness.

Portsmouth.
Jarrow.

Pembroke.

Glasgow.
Sheerness.
Chatliani.

Portsmouth.
Cbatlaam.
Belfast.
Malta.

Sheerness.
-  Huli.

Pembroke.
Jarrow.

Glasgow.
Devonport.
Newcastle.

Birkenhead.
Newcastle.
Chaffiam.

- . AB.SENM.
-.  NOSBRES, DESPLAZANLENTO. CLASE DEBUQUES. ó  factorí&par

- ticular.

Ánsot
.4rchep
Aw’ora

-  Anstralia
Bembow
Bramble

-  Brisk
Üamperdown...
Cossak
Daplne
Edimbrg
Pearl  ess
Fosth;
Galatea
Grassho.per.
Hero
Howe
Inmortalité....
Lizard
Melita
Mohauck
Tarcissus

2ile
Orlando
.Porpoise
Raeoon
Ratiler
Rattlesnalce.  ..  -

Renown
Rodney

10000

1  630

5000
5  Ó0

10000-
670

1  630

10000

1  630

1  040
9  150

1  430
3  550

5  00
450

6  200
9700

5  000
670

970
1  630

5000.

11  940
5  000

1  630

1  630

670
450

10470

9  700
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•. ÁRSFSAL •

SOMEBES.
.

DESFLSZAMIIMTO. CLASE BE MEQUES. ó  factoría par
ticular.

Sanfly
Sans-PareilL  ..

450
10 470

Caza-torpedero.
Acorazado  de  torres.

Devonport.
Brackwall.

Sepént 1  630 Crucero-torpedero. Devonport.

Sevrn 3  550 Crucero. Ctham.

Spider.  .  .  .  ;...

Trtar
450

1  630
Caza-torpedero.

Crucero-torpedero.
Devonport.
Glasgow.

• Tliames. 3550 Crucero. Pembroke. •

. Trafalgar.  .  .:...

Üdamted.  .  ...

11 940
5  000

Acorazado  de torres.
Crucero  acorazado.

Portsmouth.
Jarrow.

• Wasp 70 Cafionero  composite. ewcat1e.

De  los  que hay
—

Acorazados  de barbeta.
Acorazados  de torré.

5
6  -

—  . Cruceroa  acorazados. 7  -
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Buques  de  guerra  pertenecientes  á  las  colonias.

del  Sur Protector 6 920 1  641

Abert 2 350 400
(Acorazado)  Cerberus. 4 3480 1660

1Teison 20 2730 500

Vidtaric& 1 530 800

Mahón  21 Enero  1887.

EMILIO HEDIGER,
r.N.1.’

T0i0  XL—MARZO,  1887.                      21



NECESIDAD DE TINA REFORMA

EN  EL

REGLAMENTO  DE  MEDICINAS

PARA  LOS  BUQUES  Y  ARSENALES  (1).

Grandes  y decisivas mejoras se vienen  introduciendo  hoy
en  todo cuanto á los barcos y á  sus  tripulantes  se  refieie;  ya
se  ha mejorado su estancia  á  bordo; ya  se ha  procurado mo
dificar  el aire confinado que el individuo respiraba  en  los ca
marotes  y  sallados; ya,  por  fin,  el  vestuario reune  hoy  las
condiciones  higiénicás que  á  todo individuo les son necesa
rias  para disfrutar de la salud; mas aunque  estas  condiciones
las  reuna  un buque,  no por eso  dejará  el  tripulante de poder
estaí  expuesto á  enfermar,  por  las mil y una  causa  que  rei
nan  en el medio en  que  vive,  tanto  por  los agentes  telúricos
que  le rodean, como por la  clase de trabajos, siempre  expues
tos,  que tiene que verificar; así que, suponiendp que los mdi—
viduos  de una  dotación enferme, y que  en  dicho buque  vaya
un  profesor médico, el cual quiera medicinar  á.. sus  enfermos,
¿podrá verificarlo, tal como hoy la  terapéutica moderna  pres
cribe,  con el  número y  variedad de agentes  farmacológicos,

(1)  En  ocasión de haber  entregado  el  presente  articulo,  para  su  inserción  en
esta  REVICTA,  hemos  tenido  la  satisfacción  de saber, cómo  la  superioridad,  que
siempre  vela por el engrandecimiento deI cuerpo,  tiene  hace algunos  meses en es
tudio,  un proyecto  de reforma,  para  la referida  relación  de  medicinas,  congratu-.
lándonos  en  vista  de esta  unidad de miras.
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ue  en los pliegos de cargo de los buques d  nuestra  armada
hoy  figuran? decididamente podremos contestar que no.

Hoy  la  medicina lleva uñ  movirñiento vertiginoso en  su
carrera  de descubrimientos y. adelantos,  y  el  ar&enal farma
cológico que tiempos atrás era el último  y  más  eficaz que  se.
conocía,  hoy la Fisiología esperirnental y la Terapéutica apli
cada,  nos han  demostrado por  medio de  la  observación con—’
tin  nada d  laclmnica, que aquellos agentes eran cuerpos iner
tes,  ya que no fuesen tóxicos ó estuviesen contraindicados en
la  especie morbosa en que se querían  aplicar.

En  varias  épocas, relativamente lejanas  unas  de otras,  se
han  reformado los Reglamentos de medicina de los barcos; e1
primero  se modificó en  Octubre del año  1829; ei  segundo lo
fué  en Agosto  de  1856; más  tarde,  en  Mayo del 1867; luego
et  1879, hasta que llegamos al hoy vigente, quedata del 19 de
-Febrero  de  1880; estas épocas, segin  se  ve,  vaP marcando
aulatinamente  las diferentes fases de adelanto por que la  me
dicina  ha ido pasando;  pero sin. embago,  si por el Reglamen
to  de medicinas de nuestros buques y la relación de los cuer—
pos  que en él van incluidos, fuéramos á estudiar y formrnos
una  idea del estado de la ciencia médica en  las varias  épocas
á  que nos  hemos referido, triste  y. pobre concepto nos forma-
riamos  de la medicina y de los médicos, pues iínicamente cir
cunscribiéndonos á las dos últimas fechas referidas de la  re
forma  del año 1879, y la del año 1880, vemos que la Texapéu
tica  era muy otra, comparada con la que podría deducirse por
el  conjunto de cuerpos que  en  él  referido  pliego de  cargo  se
registran;  así  es, que  si las  reformas  hasta  ahora  realizadas
han  ido encaminadas á procurar el bienestar del marinero  en

•  el  estado de salud,  debemos hoy atender también á  poder su
ministrarle  en caso de efermedad,  toda  clase e  medios  de
curación,  tanto quirúrgicos corno farmacológicos, procurando
sean  estos de la misma especie, de acción tan  eficaz como los
que  pudieran administrarse en la clínica de la mejor  escuela
médica,  pues co’mo vamos exponiendo, el actual pliego de car
go  de  medicinas, es altamente  deficiente y  contiene,  por el
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contrario,  una  serie  de  cuerpos  perfectamente  inútiles,  6  de
acción  tan. poco conocida  sobre  la  economía,  que  únicamente
es  comparada-  á  la  que  produciría  la  lectura  del  rótñlo  del
frasco  donde  estuviese  contenida;  no  queremos  ya  ocuparnos
de  juzgar  lo equitativo  del  reparto  de  cantidades  de  los referi
dos  cuerpos  ‘5 medicinas,  con  que  á  cada  barco  se  le  ha  dota
do,  pues  se observa  que  hay  algunas,  que  siendo  de  muy  fre
cuente  uso,  son  sin  embargo,  escasos  para  un  tratamiento  un
poco  continuado,  y  otros  por  el contrario,  que  siendo  nulo  su

empleo,  existen  á  bordo  en  cantidad  más  que  excesiva.  Por  in
que  consideramos  que  urge  un  pronto  y  eficaz  arreglo,  en  el
-pliego  fte medicinas  de  los  barcos  de  nuestra  marina,  y  a
que  de  consejeros  nos  preciarnos,  expondremos,  aunque  muy
sucintamente,  el  texto  de  nuestro  humilde  consejo.

Empieza  la  relación  del  actual  pliego  de  medicinas,  por  ex
presar  los  diferentes  cuerpos  por  orden  alfabético,  é  incluyen--
do  en-su  consecuencia,  en  el  grupo  de  la  letra  A,  especies  far
macológicas  de  diferente  y  aun  opuesto  efecto  terapéutico;
esta  como  se ve,- es  la  forma  á  nuestro  parecer  la  más deficien
te  de  sentido  y gusto  científico;  la  que  menos  indica  que  ha
habido  algo  de  estudio  ni  detenimiento  para  fQrmularla;  nos
otros  somos  de  opinión  que  en  todo  aquello  que  el  rnédicn
realice,  debe  siempre  de  hacer  patente  y  manifiesto,  que  no
en  balde  pasó  los  principales  años  de  su  juventud  entregado
al  estudio,  é  investigando  los  secretos  de  nuestra  organiza
ción,  para  luego  demostrar  á  la  sociedad  en  que  vive  no  es  un
sér  vulgar,  debiendo  por  lo  tanto,  siempre  que  pueda  poner  á
contribución  sus’  facultades  y  apartarsn  de  la  riftina,  hija
siempre  de  la  ignorancia  y  el escepticismo,  el  cual  da  origen
á  la  duda,  y  de  aquí  la  falta  de  creencia  en  los  efectos  -de la
medicina;  humillación  grande  y  sufrimiento  penoso  el  del
práctico  que  ejerza  la  profesión  médica  sin  creer  en  ella  y se
arrastre  sin  convicción- entre  fórmulas  que  nada  digan  á  su
inteligencia  y  á  su  razón.  El  escepticismo  terapéutico  proce
de  mucho  menos  de  una  disposición  del  espíritu  qu  de  un
saber  imperfecto,  de  un  escaso trabajo,  que  no pudiendo  creer
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todo  en medicinfi, lanza sobre ias  doctrinas y  descubrimien
tos,  una  negación rotunda  yabsoluta.  El  programa  de nues
tra  misión, es curar  ó aliviar al hombre, valiéndonos para  ello
del  constante progreso de nuestra  ciencia ‘que nos. da  armas
tra  realizar nuestra  humanitaria  empresa;  si  no  se  umpIe
con  ella, no acusee1escéptico  á  la  falibilidad ni  á  la  insufi—
ciencia  de la  medicina lafalta  de medios, sino á  su  propia in
suficiencia.  Los recursos e’xisten, hay  qu  conocerlos; el arse
nal  de farmacología y de higiene,  adonde  la  terapéutica va á
buscar  sus  medios de acción, está bien provisto; falta solo co
nocer  cada género, para luego hacer  oportunamente  su  apli
cación.  De aquí  el origen de una clasificación de medicamn
tos  que  sea científica, y que cumpla, siquiera no  sea más que
con  los principales rudimentos de’ terapéutica, para que de esa
manera,  el profeor  médico del barco,  y  cuando  no  este,  el
pí’acticante, pueda saber en  un  momento  dado,  existe  en  el
grupo  de. agentes que obran en nuestra  economía de tal forma,
diferentes  cuerpos deque  valerse y no tener  que  hojear  todo
el  pliego  de  cargo,  como  con el  hoy vigente sucede,  y  esto
no  es  lo más lamentable  sino que,  por lo regular,  se  ve con
tristeza  no  existe ábordo  el  medicamento que  con  avidez se
busca.  .  .

Infinidad  de clasificaciones se han iFevado á cabo. La farma
cotasia  hoy está enriquecIda, á  lo que han  contribuido Littré,
que  clasificaba los  medicamentos eh  animales,  vegetales  y

-   íúnerales  y Bouchardat,  con su clasificación fisiológica; Gio—
ñiini  que- los dividía  en  hiperestizantes é hipostenizantes y

-  específicos; Trousseau y Pidoux, qu  los lasifian  dela  mane
ra  más  desordenada que  se conoce, pues estudian  y  diviaen
iiei’pos  qde pertenecen á un  solo grupo y loS incluyen en oti’os
ópuestos.  Rabateau,  confuso or  excelencia; Foussagrives,
qu  divide los  medicamentos en agentes  biocráticos, agentes

etiocráticos  y  agentes  nosopoyéticos, y  por  dltimo,  muchos
otrós  que no ¿oil del caso-enumerar; nosotro  siguiendo  á  la
escuela  alemana  y n  conformidad con el Di’. Carlos Binz, de.
la  tiniversidad  de  Bonn;  dividiremos  los  medicamentos en
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narcóticos,  excitantes,  emolientes,  tónicos,  alterantes,  eva
cuantes,  cáusticos y agentes mecánicos.

Era  nuestro propósito al formular el presente artículo,  el ir-
enumerando,  el  inmenso  numero  de me.dicámentos que  CQII

menoscabo  de  nuestro crédito médico,  faltan  en  la  referida
relación  ‘de medicinas de los  barcos,  y por lo  tanto,  se hace
imposible  el tratamiento de la niayor  parte  de las afecciones,
tanto  médicas  como quirárgicas.  Quién en  el  grupo  de. los
narcóticos no  conoce hoy  la  benéfica y reconocida utilidad de
la  cocaina,  codeina,  duboisina  é  hiosciamina;  quién  entre
los  tónicos y antisépticos no emplea el lacto-fosfato de hierro,
la  creosota,  la  resorcina,  el iodoformo, el  ácido oxálico y la
elemina’; quién entre  los  alterantes,  la antipirina,  pepton ato
mercuírico y el  tromidrato de  quinina;  quién  entre  los  eva
cuantes,  el jaborandi,  la pilocarpina,  el salicitato sódico y el
de  litina,  y mil y mil  cuerpos más,  de que  la  química  y  la
terapéutica  moderna disponen hoy para  el. tratamiento  de las
¿species  morbosas descritas en la  patología;  pero en  el  lugar
que  debieran  ocupar  en el  pliego  de  medicinas vigente  los
cuerpos  antes expresados,  figuran  el emplasto mercurial  (de
ranas  con  mercurio),  las flores cordiales, la pomada de tor—
visc6,  las  píldoras  de  cinoglosa,  los  polvos de  Dower,  e1
ungüentó  de  colofonia -pálido, y el  de estoraque y la esencia
de  zarzaparrilla,  medicamentos’ que,  por su  vulgaridad é in
eficacia,  pudieran figurar  más bien en un  recetario de prime
ros  de siglo, p,ropio delgún  médico romancista,  qie  no en el
botiquín  de  un  acorazado modelo. Urge,  por lo  tanto,  una
pronta  y radical reforma en el reglamento de medicinas de los.
barcos,  si  se  quiere  que  el  profesor  médico de  la  Armada
cumpla  como bueno la  alta  misión que le  está  encomendada.
de  aliviar  al que padezca y de procurar mantener la higieniza
ción  posible á bordo,  para que las tripulaciones goceii del más
perfecto estado de salud.

E.  MATEO BARCONES.
2.°  M.

Madrid y Enero de 1887.  .



EL  NAIITILUS,

BUQUE  SUBIVIARINO DE  M.  A.  CAMPBELL,

PROBADO  EN  TILBURY-D  OCK  (TÁMESIS).

La  posibilida&de buques  submarinos  acaba de ser  demos
trada  una  vez más. un  nuevo buque de este género, el Nauti
lus,  ha  sido probado con buen éxito  en uno de los docks del
Támesis.  Este buque, de forma de huso, tiene 18 m. próxima-
merite de largo y  un diámetro  máximo interior  de 2,50 m.;  el
desplazamiento total es de 52 t. Lo que lo distingue principal
mente  al exterior de otros buques submarinos son los cilindros
que  lleva  en  los  costados  (véase fig. 2.),  que permiten  au
mentar  ó disminuir  á voluntad su volumen:  estos cilindros se
manejan  por  pares,  uno de cada costado y simultánéamente,
á  fin de mantener  el equilibrio del buque. Los compartimien
tos  estancos,  colocados en la parte inferior, pueden llenarse y
vaciarse  de agua,  y concurren con los cilindros á  hacer variar
la  flotabilidad. Estos espacios tienen  además  otro  objete !nay
importante;  si,  por cualquier  accidente,  una de as  partes de
popa  á proa, cerradas herméticamente, se llenasen de agua, se
vacían  los compartimierftos, y por  consiguiente se restablece
el  equilibrio.

El  casco es  de acero Siemens-Martín,  de 8 mm.  próxima
mente  de  espesor;  puede  soportar  una  resión  de 15 •m. de
agua,  poco más ó menos:  la  cuadernas  son igualmente  de
acerocon  las dimensiones siguientes:  7 mn.  X  7 x  1,25.

(1)  L  Yacht,  núm. 460,
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La  fuerza motriz está contenida en 180.acumuiadores Elwell-:
P3rker,  teniendo cada uno fuerza de 4.caballos por hora. Estos
acumuladores  están dispuestos en dos líneas simétricas á cada.
ládo  del buque,  en su parte central.

La  corriente  alimenta  dos motores  Edison-Hopkinson que
dan  movimiento á dos hélices independientes que á toda fuerza
dan  750 revoluciones por minuto.

El  mism9 aparato eléctrico pone en movimiento una bomba
y  un  eje de transmisión,  que por medio de cuatro  engranajes
maneja  los cilindros de desplazamiento, dándoles movimiento
hacia  dentro y hacia fuera. Los conmutadores son tres,  inge
niosamente  dispuestos  y  manejados  por  medio de  palancas

iIIJi

jL
Fig.  1, perfil dio  largo.—Fig. 2,  vista de plano—Fig.  3,  vista de la proa.—Fig. 4

vista  de la popa.—AB, línea de flotación normal.

análogas  á las empleadas en las locomotoras para el cambio de
marcha:  segdn la posición de estas pálancas, las hélices se po
nen  en movimiento para  avante ó para atrás.

Los  acumuladores,  divididos  en. cuatro  secciones, pueden
agruparse  de diferentes. modos, .á saber:  las  cuatro  secciones
reunidas  en cantidad; dos secciónes: en cantidad y otras dos en
series;  tres  secciones en series  y  la  otra sola;  y  finalmente,
las  cuatro secciones en series.

Tiene  dos timones; uno sirve para  gobernar en sentido ion-
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gitudinal,  y elótro  para  mantener  el  buque  horizontalmente
á  una  distancia uniforme hajo  el nivel  del agua;• este timón,
convenientemente inclinado, ayuda también al movimiento d
descenso  ó ascenso  :

Llevará  normalmente 6 hombres de tripulación. El aire que
contiene  naturalmente  es suficiente para  la respiración dé es
tos  hombres durante 2h;  se  puede agregar una  cierta cantidad
de  aire comprimido en  recfpientes, y  además  está en  estudio
uit  aparato particular  que  renovará rápidamente  la atmósfera
interioren  el momento que  el  buque suba á la superficie del
agua.

A. estos detalles, algo incompletos,  se agrega la relación de
las  pruebas verificadas, que no careçen de interés.

Reinaba  un viento fresco del NE.,  pero al  estar  25’ debajo
•  del  agua,  se  estaba completamente al  abrigo del vientó y la

marejada  que rompía sobre los muelles, al  mismo tiempo que
el  buque hacía sus  evoluciones con  precisión,  sumergiéndose
y  fltando  alternativamente,  navegando para  avante  y  par

•   atrás,  y demóstrando, en una palabra,  todas sus  condiciones
á  presencia de las autoridades delegadas del Almirantazgo.

Lord  Ch. Beresford, acompañado de Mr. H. White,  director
general  de construcciones navales,  formaban  parte  de las  9
personas  pie  presenciaron dentro del buque  estos ensayos.

Las  experiencias eran  nuevas;  pero  gracias á los progresos
de  la ciencia; no són tan terribles como se imagina.  Se respira
libremente  en este espacio cerrado quizás mejor  que  en algu
nas  habitaciones de ciertos barrios de Londres, y con dos lám
paras  incandescentes hay  más claridad que en  la mayor  parte
de  los camarotes de los vapores de pasaje y que  en los  coches
de  los  tranvías  subterráneos.  Si  Jonás  hubiese  tenido dentro
de  la  ballena la mitad solamente de la  comodidad ue  se goza
en  el  lVautilus,  se  comprende  no  tuviese grandes deseos de
salir  de ella.  En  cuanto  al  espacio,  necesariamente  es  muy
limitado,  habiendo neceidad  de estar las personas muy uui
das,  y en la popa y proa tomar una  postura á propósito por el
pocó puntal,  pero  en el centro se  puede estar derecho.  •
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El  detalle  más  interesante  de  este nuevo  buque  es  el  meca
nismo  para  hacerlo  flotar  6 sumergirse.  Esté  mecanismo  es de
lo  más  sencillo  y  más  elemental,  y  está  imitado  del  movi
miento  natural  de  los peces,  que  con el juego  de  sus  agallas  y
miísculos  desenvuelven  ó  contraen  el  volumen  del  cueipo.

Esto  se  efecbSa en  el  Nautilus  por  medio  de  los  cuatro  cilin
dros  en  cada  banda,  de  que  ya  se ha  hecho  mención,  de  hie
rro,  huecos  y  estancos,  de  60cm.  de  diámetro,  y  los  cuales
pueden  entrar  y  salir  á  voluntad.  Cuando  estáñ  fuera  el  des
plazamiento  aumenta  y  el buque  tiende  á subir  á  la  superficie,
y  en  el  caso contrario  disminuye  la  flotabilidad  y  el  buque  se
sumerge.  Estos  cilindros  se  mtnejan  desde el interior  del  bu
ue  por  medio  de  cremalleras  y palancas  jue  pueden  moverse
á  mano  ó por  el aparato  eléctrico.  Además  de  estos  cilindros  y

de  las  cajas  de  agua,  se  puede  en  un  caso  urgente  desprender
con  facilidad  una  parte  de  la  quilla  para  que  el  buque  alige
rado  de  este  peso,  suba  á  la  superficie.

Hé  aquí  cómo  uno  de  los  que  asistieron  á  estas  pruebas,
-      describe las  maniobras  ejecutadas  é  impresiones  que  se  espe—

rimentaron.
«  ...  No  bien  nos  introducimos  por  el  orificio  superior  ó

hueco  de  un  hombre  (suficiente  para  personas  de  mediana

coepulencia),  nos  colocamos  bien  juntos  á  ambos  lados  de la
cámara  central,  cerrando  herméticamente  la abertura  ó hueco.
Se  pusieron  en  movimiento  las  cremalleras  para  introducir  los
cilindros  y  empezamos  á  descender  lentamente  y  sin  aperci—
birlo  hasta  que  al  poco  tiempo  descansó  la  quilla  del  buque

sobre  el fondo:  no  sentirnos  ninguna  sensación  desagradable  y
solo  por  un  esfuerzo  de imaginación  se  da  uno  cuenta  del  pe
ligro  inminente  que,  en  caso  de  avería,  puede  presentar  esta
situación  anormal.

))Al  cabo de  algunos  minutos  se  dispuso  volver  á  la  superfi
cie  y  en  su  consecuencia  se  maniobró  con  las  manivelas  para
echar  fuera  los  cilindros  proyectores.  Pero  ¿ qué  sucede?  ¿ cuál
es  la  causa  de  esta resistencia?  ¿Subimos?—No.—El  manóme
tro  indica  constantemente  que  hay  8 ni.  de  agua  sobre  el  bu-
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que.  Todos lo  presentes echaron mano á las manivelas y.gi
rándolas  con fuerza,  á pesar  de la posición incómoda de cada
uno  se consigue no  sin  trabajo  colocar los  cilindros  todo lo
más  salientes. Nadie se  mueve. Hay  un  momento de inquie
tud  por el resultado de la experiencia, cuando de pronto  senti
mos  un  pequeño movimiento... Era  el  fango del fondo, en el
que  estaba el buque agarrado; que oponía una  resistencia ma
yor  que la del’ agua.  El  manómetro  marca sucesivamente 20’,

•  15,  10, 3 y  por  último  una  débil  claridad:  se  presenta  á  nues

tra  vista   un  instante  después  un  pequefo  rayo  de sol pene-
•  tra  á través  de  los cristales  de  la  cúpula.

))En  esta primera pruebano  se hizo uso del rnotorhidráulico
pero  puestos los  aparatos  en  contacto,  resplandece  una  luz  y
las  dos hélices se ponen en  movimiento silenciosamente. Na
vegamos  á  media  velocidad y  aparte  del cabrilleo del  agua
sobre  la  parte  cóncava no  se percibía  ningún  ruido ni se no
taba  ninguna  vibración. Se  navegó en  la  superficie y  debaj.
del  agua, naniobrando  libremente en  todos sentidas sin sen
tir  sacudida alguna,  bien es verdad, que  en  la  dársena donde
se  efectuaban las  piuebas  el  agua  estaba completamente en
calma,  pero  si  no  se  experimenta  más  movimiento  en  alta
mar,  puede decirse que  se  acabó el  mareo para  los  pasajeros
del  porvenir.

»Terminados  los  ensa’os  atracamos  y  salimos  del buque
como  diablos de  las  bajas de  sorpresa, pero  ciertamente en
mejores  condiciones que todos  aquellos que  desde  el  muelle,

•  azotados  por  el viento,  habían  asistido á  ver nuestras  evolu
ciones.))

Algunas  reformas se  han  efectuado en  el  Nautilus  después
de  estas primeras  experiencias:  la instalación de la cúpula es
una  y de las  más importantes,  pues anteriormente el timonel

•  necesita-ha para  ver  por fuera  (cuando se navegaba en  la u
perficie)  sacar  la cabeza por  el  hueco colocado al  nivel  de  la
parte  • superior  del  casco, por  donde necesariamente entraba
másó  menos agua;  por esta razón  se pensó en  reemplazarlo

-  por  una  cúpulade  60 cm.  de alto (véase la  figura). que  lleva
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por  cada lado una  ranura  semicircular cerradas con cristal, de
tal  manera que se ve en todas direcciones,

Otra  reforma de gran importancia  ha sido la instalación de
una  cámara de salida, por  la  cual puede salir  un  hombre con
escafandra,  para  reemplazar un  torpedo  submarino  colocado
en  el fondo del mar  ó para colocarlo bajo la  quilla de un buque
fondeado.

M.  André Camphell, de quien  surgió  Ja  primera  idea  del
NauUlus,  y sus cblaboradores estiman que ete  buque es capaz
de  andar  de  8  á  10 millas  por hora  y  que  sus  acumulado
rescontienen  carga  de  electricidad suficiente  para  navegar
80  millas.

A  la vista de un  buque  enemigo pued  el  Nautilus  no pie-
sentar  sobre el agua  más que algunas pulgadas de la cdpula y
de  este modo aproximarse hasta  estar á Ja distancia y  demora
que  convengan, sumergiéndose después 4 ó 5 mtros  y gober
nando  colivenientemente por la  aguja.  Cuando esté debajo de
la  quilla  del enemigo pued  colocar un  torpedo en  la  coraza
del  buque  por  medio de  un  imán,  ó bien  lanzar  un  White
head,  6 hacer uso de la  escafandra como se ha dicho antes. De
cualquier  manera puede burlar  todas las precauciones de  la
táctica  moderna  contra los  torpederos, y  la  protección de las
redes  metálicas resulta inútil  con esta nueva forma de ataque.

Traducieopor  E.  VALLRINO.



LA. FLOTABILIIJAID EN COMBATÉ.

1.

La  Revista  de  Ambos  Mundos  de  1.° de  Agosto, publicó
un  estudio  cuyo título  era  <(El buque  de  combate  ‘  la  guerra
marítima»,  firmada  por  Leopoldo  Pallu  de. la  Barriére.  Por
más  que  este  nombre  no vaya  adompañad  de ijadicación algu
na  de  empleo ó profesión  y  aunque  el autor  parece  empeñado
con  manifiesta  intención  en  no. presentarse  ante  el  públfco
on  más  títulos  qüe  la  notoriedad  literaria  que  le  ródea,  á  pe

sar  de  eso,  se  sabe  ue  es  Cap.  N;. y  que,  ateniéndose  á  los
réglamentos  vigentes,  se  ha  provisto  de  la  necesaria  autori_
zación  del  ministro  de  que  depende  para  publicar  su  escrito;
és,  en  resumen,  una  continuación  precedida  de  un  largo  in
tervalo  deilencio,  pues  si  no nos  engafiamos,  el  último  tra
bajo  de  este  oficial  publicado  en  la  Revista,  es del  año  64: los
marinós  no  han  olvidado  que  su  escrito  dividió  á  la  Marina
entera  en  dos  campos  y  que  por  él  se  encendieron  todas  las
pasiones  quse  depiertan  al  contacto  de  sucesos  desarrolla
dos  en  la  historia  contemporánea.

-  Lo  que  en  estos  últimos  tiempos  ha  sorprendido  en más  alto
grado  al público,  que  con tanta  atención  sigue  cuanto  se  re
fiere  á los  problemas.entre  acorazados  y  torpederos,  es  que  el

estudio  acerca dél  buqqe  de  combtte  presentaba  una  solución
absoluta  procedente  de  una  idea  sencilla  cual  es  esta:  lo  pri
mero  es vivir,  es decir,  no  irse  4 pique:  «de nada  sirve  el  per
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feccionar  todos los  adelantos  de  la  ciencia  n  un  espacio-  ‘de
algunos  centenares  de  metros  cuadrados  si  la  fortaleza  puede

desaparecer  en  breves  instantes.»  Pero  el  autor.,  definiendo
-  .   más, su  idea,  añadía  que  no  basta  flotar  sino  que  es. preciso

que  se verifiqúe  en  condiciones  marcadas.  ((El buque  de  com
bate,  decía,  para  realizar  con probabilidades  de éxito  el  obje
to  de la  guerra  marítima,  no  solo  debe ser  insumergible,  sino
que  también  ha  de  poder  conservar  mientras  la  acción  dure,
líneas  de  flotación invariablespara  que  sus  facultades  de  go
bierno  y  las  relaciones  de - distancia  en tr& la  artillería  y  ‘el
agua  se  conserven  íntegras.»

El  estudio  acerca  «Del buque  de  combate»  ha  salido  de  la
publicidad  especial  de las  Revistas  produciendo  cierta  sensa
ción;  el momento  es favorable  á  la  discusión  del  asunto,  pues
sin  duda  alguna  este  va  unido  á  las  decisiones  qie  pronto  ha
de  adoptar  la  Comisión  de  presupuestos.

Antes  de  entrar  de  lleno  en  la  discusión  de  las  proposicio
nes  contenidas  en el  estudio  que  nos  ocupa  sobre  el  buque  d
combate,  diremos  que  hubiera  ganado  mucho  apoyándose  en
hechos  explicados  con  más  detalles;  se  adivina  que  el  autor’
cree  hallarse  provisto  de  abundantes  pruebas  y  que  unas  y’
otas  le  embarazan  algo  para  publicarlas.  La  discreción  pro
fesional  qada  hubiera  padecido  en  nuestro  concepto  si  huMé-’
ramos  visto  algurí  detalle  de  las  circunstancias  que’ han  e—
guido  al  abordaje  de la  Reine  Blanche;  ¿qué  razón  se oponía  á
que  se  nos  hubiera  nombrado  esa  materia,  de  virtudes  casi
misteriósas,  la  celulosa,  que  se  usa  en  un  gran  - número  de
buques  de  nuestra  escuadra  y  que  constituye,  unida  á  la  cu

bierta  de  acero,  la  base  de  la  protección  del  Sfax,  del  Condor,
de  la  Coulevrine  y  ‘de los demás  del  mismo  tipo?  Las  afirma
ciones,  au  cuando  sean  hechas. en  tono  magistral  y - deci’sív’
no  impiden  que  el lector  piense  en  las  peticiones  de  rinci

pio,  es decir,  en  la  alegación  misma  de  la  cosa que  se desea  y’
por  eso -aquí las  citas  de  hechos  hubieran  tenido  un  valor  in—
menso:  cuántos  exclamarán,  después  de  haber  leído  el  traba
jo,  «es muy  hermoso»  pero  quedarán  en  la  duda  de  si-el autor’
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es  uno de esosinveiitores autoritarios  que.tratan dearrastrar
nos  á la utopia.

Sin  embargó, el  hombre  que  en  las  presentes  circunstan
cias  anuncia  una  revolución en la  arquitectura  naval,  puede
no  ser un  soñador y como que indudablemente existe una  re-•
lación  entre las concepciones del espíritu y el hábito de tratar
hombres  y cosas determinadas es  conveniente recordar,  des
pués  de apuntadas  las precedentes críticas,  que  el  autor  del
trabajo  que examinamos no .es u  teórico, ajeno á  los asuntos
marítimos,  que pueda maravillase  y perder la cabeza tomando
pr  novedad -lo que  solo  sea,  en  definitiva,  una  ingeniosa
combinación  de palabras;  no,  én  la  ocasión presenté,  es un
hombre  del oficio el  que interviene  en  la  cuestión  háblando
de  su arte, y este  hombre  es un hombre de acción en  toda  la
extensión  de la palabra.

Sus  títulos se hallan inscritos en lás lápidas sepulcrales que
esmaltan  el angosto desfiladero de la  Cluse  en  el  que  tuvo
lugar  el ultimo combate contra Prusia,  el combate del que  se
dijo  en  la  Asamblea  Nacional: «Nos queda un  consuelo,  el
combate  de la  Cluse »;  inscritos  se  hallaii  también en la popa
del  acorazado  que  arrancó  á  una  pérdida  segura  con  los
300 honibres  que  lo  tripulaban -haciendo alarde  de  valerosa

•  inspiración;  no resistiremos  al  placer  de citar aquí las  pala.
bras  que el 17. Á. Jaureguiberry  dirigió  al  autor  «del Luque
de  combate» al  llegai  á bordo del -Reine  Blanche  en  el  mo
mento  en que el buque acababa de varar  voluntariamente  en
el  lugar  de salvamento:  «No quiero  prejuzgar nada  sobre  el
abordaje,  le  dijo  estrechándole las manos  y  delante de tres
cientos  testigos,. pero  debo, manifestarle  en  presencia de los
oficiales,  con tramaesres  y marineros de la Reine  Blanche  qüe
he  admirado la. maniobra y el valor;  Francia  os será deudora
de  la.consrvación  de- una  de sus unidades de combate y así se
lo  har& conocer al ministro.»

Teníamos,  pues,  razón al decir que los  espíritus  templados
en  tan  rudas  prueb.as deben tener  en- cuenta  la  realidad:  de
todos  modos las concepciones que  enuncian  merecen• ser exa—
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minadas,  y dejando aparte el interé’s nacional,  el  silencio en
un.  publicación de esta índole sería inusto  por lo.rnenos.

-              .  II.

Las  ideas capitales del estudio publicado por  el Cap. N. se—
ñor  Pallu  de  la  Barriire  pueden  ser  condensadas  de  este
modo:

En  primer término figura la flotabilidad en combate tal cual
él  la  define en la cita que  herños copiado: para  di es, sin duda
alguna,  un principio y un  objeto ó fin.

Las  experiencias de torpedos precipitan la  solución del pro
bTema del buque de combate de calado invariable.

La  protección que depende en la  actualidad de la coraza, de
los  compartimientos estancos y de las celdas independientes,
no  asegura la flotabilidad en combate.

El  problema puede resolverse combinando la  obturación  y
la  obstrucción:  un  cinturón  lateral,  de  peso variable,  sirve
como de vanguardia  obturando automáticamente las aberturas
y  protegiendo los huecos con su elasticidad;  otro cinturón  in
terior,  de peso invariable,  verdadero palladium,  ó séguro de
conservación,  ocupa el sitio que  llenaría  el  agua. si el primer
obstáculo desapareciese.

•   La insubmersión en combate es incompatible con la peque
ñez;  un  buque pequeñ9 al ser ligado se romperá  como cristal.

Los  acolchados ó almohadillados no tienen  acción sobre los
órganos  nobles protegidas;  de aquí  la  cubierta de acero y la
coraza vertical en determinados sitios del buque.  -

El  arte de la construcción naval va á entrar  con entusiasno
en  la ¿reación de un  tipo nuevo y.disipad  la primera sorpresa
pasa  con rapidez de la  defensiva á la ofensiva.

Debemos sentirnos animados de un  doble espíritu  de inicia.
tiva  y nuestro, campo de acción debe dividirse  en  dos seccio
nes,  pues  de  otra  manera  cualquier  movimiento  progresivo
que  intentemos redundará en beneficio de una  nación  vecinaS
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Uii  tipo nueva  onebido  y. ‘ejecutado rpidamenté,  puee
hacer  cambiar’ de dueío  la  dominación marítima;

El  actLtal medio de defensa descansa sobre la resisteilcja cje
ga;  el de mañana  tiene por base  el  empleo combinado d’e la
elasticidad y de la ligereza.

La  idea de llenar el vacío de los cuerpos flotan Les no es nue
va,  siendo muy  larga  la  lista  de  los eusays  practicados;  lo
que  sí ‘es nuevo  es el .poseer:un ‘cuepo  ligero é incorruptible.

La  obturación  y la  obstrucción se han confundido por algu
nos  con l’ameithle  persistencia y esó nos  conduciría directa
mente  á negar la protección automática.

Las  condiciones diversas  ctlya’reunión constituye la  oblu
‘ración  automática  son la  elasticidd  y  el  esPonjamiento;  la
primera  obra en el fenómeno  seco,  la  segunda’en  el  fenómeno
húmedo.

Ls  condiciones  que  realizan  la  obstrucción  no  son  iguales
siempre;  es  preciso,  por  lo  tanto,  conséguir  la  densidad  inal
terable,  el  costado hermétibo.

-    La incorruptibilidad,  e  condició.n coman á los dos sistemas
de  protección.
•  La  obturación  automática,  es la  tinica  que  tiéne  álgun  valor
para  un  buque  de  combate;  ‘cuanLos’ensaos  sehan  hecho
para  conseguirla  después  del ‘golpe  son  ilusorios  durante  el
combate.  La  obturación  ó es  automática  óno  existe.

En  el .hi1que insumergible  de  guerra,  la  fuerza  moral  ile

gaiá  á  su  máxina  epresiób  el  acolhado  no solo obtura, sino
que  también  sirve  para  proteger  las  planchas  de  hierr’o batido
que  lo contienen. El sistema de protcción  por  un  cueroli—
gero,  lleva  consigo  la  supresión  de  lá  cbraza  de cintura  y  la
econornia  de  un  considerable  peso,  por  consiguiente.  La  flota
bilidad  en  combate,  es  una  base  que  debe  ser  común  á  todós

los  uques  ‘de. guerra,  pero  cada  uno  llevará  un aparato  úni7co.
El  buque  de  guerra  construido  sobre  bases  insumergibles,

debe  ‘llevar,  defendidos  de  cualquier  ataque  y  protegidos  por

hierroó  acero,  un  sitio  de  mando  para  el Cte.  y  us  agentes;
máquina  poderosa  y órganos para el gobierno.  .

TOMO  XL—MARZQ,  1887.
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La  cubierta  de  acero  bajará  á  .2  m.  pr  delíajo  de  la  fldta
ción;  las  máquinas  serán  verticales  y  la  artillería  irá  empla
zadaen  torres  cerradas  y  acorazadas.

El  autor  toma  como  ejemplo  el Amiral-Baudín,  el  acoraza—
do  de  más  peso  que  poseemos,  y  aplica  su  fuerza  de  artillería,
su  velocidad  y. su  radio  de  acción,  á  un  buque  dotado  de  la
flotabilidad  en  combate.  Los  cuadros  comparativos  que  pre
senta  acusan  una  disminucióim  de  peso  de  3.000  t.  para  los
buques  con artillería  y  de  8  para  los  de  ariete  y  torpederos.

La  cuestión  de  uesto  de  mando,  es  una  de  las  más  gr-aves
y  todo en  ella  es  nuevo:  dejarla  sin  resolver  es  exponernos  á

sabiendas  á  que  nos  hieran  eñ  lacabeza  y  en  el corazón.
•     La nueva  unidad  no sufrirá  retardo  alguno  en: su  camino,

por  la  explosiónde  un  torpedo  fijo ó  automóvil,  con  la  carga
de  algodón—pólvora que  hoy  se  usa,  y  lo  mimo  les  sucederá
á  todos  los  buques  existentes  de  doble  casco si  van: protegidos

-   por  la  obturación,  elasticidad  y  obstrucción,  practicable  des
pués  del  golpe  por  su  especial  sistema  de  construcción.

La  acción- de  los  torpederos  se  ejercerá  íntegra  sobre  las
masas  flotantes :que  no  puedan  ser  protegidas  por  la  estrechez
de  sus  formas  y  es  muy  temible  para  otro  gran  número  de
ellas,  cuya  protección  no  podrá  verificarse  más  que  por  obtu- -

ración  sin  obstrucción.  -  -

•     El autor  del  trabajo  se  defiende  contra  la  utopia  de  la  pro
tección-absoluta,  recordando  las  palabras  de  Napoleón  1 que
se  atribuía  el 70 por  100  de  ventajas,  en  las  batallas  en  que
tomaba  parte.

-    Dsde  el  momento  que  se  haga  invariable  en  combate  la
flotabilidad,  el  torpedro  es  un  arma  embotada.  En  caso  de
lucha  con armas  iguales,  la  guerra  marítima  volverá  al  abor
daje  y  la  nación  que  estará  en  mejores  condiciones  para  ba
tirse  será  aquella  que  posea  un  instrumento  de  combate  más

aprópiado  á  su  carácter  peculiar.  -  -

El  autor  añade,  y  estó  tieñe  ñu  gran  inteiés,  que  la  flotabi
lidad  como  él  la  comprende,  puede  se’r aplicada  á  las  existen
tes  unidades  de  combate.  -  -
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III.

Esta  es la exposición muy abreviada,  de las  ideas lanzadas
l  püblico, por el Cap  N. Sr.  Pallu  de la Brrire,y  las  con
secuencias  que  de  ellas  e  desprenden, si  son ciertas,  encie
rran  una  extraordinaria gravedad; lo  primero  que  sorprende

-     y  es preciso notar,  es  lo  de  que  podemos poner  en  dfensa
nuestros  acorazados, cor  lo cual desaparecería la  inferioridad
de. que  nos habla  cambiándose los  tórrnino  repentinamente•
casi.  Esta solución se defiende y precónia  por el V.  A. señor
Bougois  en sus iíltimos interesantes ftabajos.

Aumentar  la iluminación  en  los  acorazados, proveerlos de
redes,  está muy bien; pero la protección personal,  por  decirlo
así,  «del hombre de guerra,»  esa  sangre  nueva infundida  en•
s.us propios órganos, vale más que rodearlo de auxiliares  co-
mo  al enfermo que se  le  presta  el brazo de un  hombre  sano
para  que lo conduzca y guíe. Nos adherimos  con gusto  desde
luego  á todo cuanto se haga para proteger el puesto de mando
haciendo  desaparecer  esas  instalaciones  d.c juguéte,  cons—

•     truídas para  una  ó  dos personas;  es  preciso un  puesto sufi
•      ciente para proteger al comandante y los diez 6 quince colabo
•      radores indispensables para una  acclón naval; que no seolvi

de  esto: con las disposiciones actuales,  la  vida  está  defendida
durante  el combate en las profundidades del buque de güerra,
pero  está literalmente vendida en los altos.

Aparece  en  seguida,  como evidente consecuencia,  que  la
protección  que  se  ha  empleadod  bordo  de  los  tipos  Sfax
Condor  y. Coulevrine,  y  que se ha  de instalar en el Surcouf y
el  Dupuy-de-Lóme,  no  es  más que  una parte 1e la protección
completa basada, como se ha dicho, en el acolchado obturador

-  •  y  el acolchado obstructor:  los cruceros nombrados van prote
gidos  contra los  efectos de la artillería  hasta  2 m. por debajo
de  la línea de flotación y nada más,  de modo que  si el almo
hadillado  sencillo se rompe,  el buque se va á pique.  Que apa
rezca  mañan  un  crucero provisto de esa doble protección en
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las  partes. profundas;  que  el  constructor  consiga  darle  alguna
mayor  velocidad que  la  obtenida  por  los  iiuestros,  y  estos,  de
fendidos  solo  contra  la  artillería,  serán  como  débiles  pajari—
lbs  ante  un  ave  de  rapiña.

Si  la  flotabilidad  en  combate  no  es  una  utopia:  ¿en  qué  se
convierten  la  velocidad,  la  invisibilidad  y el  número?  La  velo.
cidad  solo serviría  para  precipitar  el microbio  contra  el  costa

do  del  mónstruo  que  ha  de  destruirlo;  la  invisibilidad  asegu
raría  este contacto  mortal  para  el  agresor;’el  número  sería  la
ruina  de  los  que  han  empleado  todos  sus  recursos  en  una

máquina  inútil.        -

Se  ha  hablado  much  de  un  crucero  japonés  que  llevaba
corcho  en  lugar  de  celulosa,  pero  eso  no significaba  más  que
una  economía  introducida  por  el  constructor;  Inglaterra  aban
dona  el  corcho  y  prefiere  la  celulosa,  y  no  parece  natural  que
nosotros  retrogrademos  habiendo  sido los  inventores  de  la  so
lución  superior.

En  cuanto  á  las  recientes  experiencias  de  la  Resistence,  de
bemos  decir  que  al  relatarlas  se  ha  olvidado  que  si  el  buque
resistió  el  ataque,  perdió  sus  líneas  normales  de  flotación  á
consecuencia  del  agua  que  había  embarcado.  Esa  protección
no  basta,  y  estamos  conformes  con  el Sr.  Pallu  de la  Barribre

cuando  evoca  el  cuadro  de  una  escuadra  de  fondos  invariables
contra  buques  que  se  inclinan  lateralmente  ó  de  popa  6  de
proa:,  la  partida,  sin  más  que, esto,  sería  muy  desigual.

Existe  planteada  como se  ve  una  situación  trascendeptal,  y
no  creemos  que la Comisión  de presupuestos  donceda subsidios
mieptra  la luz  no  se haga  clara  y terminantemente.  Esa Comi
Sión  no  es  técnica  y debe con más  motivo  tratar  de  ilustrarse  y
de  qiie  la  ilustren  no  puede  decidirse  á  tomar  una  determi
nación  hasta  que. el ministro  le  haya  hecho  conocer—bajp  su
responshilidad  y  habiendo  oido  á  las  juntas  consultivas  del
Ministerio  de  Marina,  como  previenen  los  reglañientos  de

este,—que  la  flotabilidad  en  combate  es  una  utopia  ó  que
representa  una  cdncepción  realizable.

Tru2cidOde7YaChtPOr  F.  M.
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El  desastre  de  Spithead.

A  principios de  Marzo de 1887 las diferencias que  existían
hacía  ya cuatro ó cinco años entre Francia  é Inglaterra  no ha
bían  obtenido solución  alguna:  Egipto  continuaba  ocupado
por  una  guarnición  inglesa,  las Nuevas llébridas  por fuerzas
francesas y los pescadoies de ambas  naciones reñían  con fre—
ciencia  en el estrecho.               -

En  Inglaterra  se  habían  acostumbrado  pulatinamenté  á
esta  situación y la  sola  idea  de  que  pudiera  cdnvertirse  en
motivo  de ruptura  entre las dosnacione,hacíareir  por onsi
derársela  como absolutamente ridícula. Cierto es qu  algunos
periódicos-respetables insistían  de continuo en el hecho de que
la  Gran Bretaña no  se hallaba bastante preparada  para  resis
tir  un  ataque de Fraijia,la  cual,  por-el  contrario, había rea
lizado cuantos preparativos son indispensables para  entrar  en
liza;  estas advertencias se  habían  repetido tan á menudo que
ls  autoridades ya no les prestaban  atencióny  el país mismo
comenzaba  á  calificarlas  de exageradas. Así fué  que  el  lu
xes  14 deMarzo,  por la mañana,  cuando se supo que  estaba-á
unto  de  desfogar la tempestad  anunciada hacía tanto  tiem—

(1)  De un folleto escrito en  Londres con este título  por los Sres.  Laird Cloves,
eorresponsal marítimo del S’taudard, y  Charles N. Rob.inson, Cap.  de N.  y editor
del  excelente periódico profesional TJ&e Ár,ey  aed Nev’  Geeette, y publicado por la
empresa  del Saí  -Jams-Gasette.  -
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po  y  en  la  cual  ya  no  e  creía,  se  produo  una  profunda  sor-
presa  rayana  en  la  incredulidad.  Algunos  cambios  de  notas
desgraciadas  con Paris  habían  apresurado  el  curso  de lo  acon

tecimientos;  el presidente  de  la  Repiíblica  recibió  un  telegra
ma  de San  Petersbuigo  asegurándole  qúe  Alemania  no  inter
vendría  en  el  asunto  y en  menos  de  una  hora  se  hizo  evidente
que  la  guerra  entre  Francia  é  Inglaterra  era  inevitable.

Esta  noticia  causó  en  Londres  un  profundo  trastorno:  en  el
primer  momeito  tanto  las  administraciones  pftblicas  corno el
pueblo  parecieron  paralizados.  Los  fondos  sufrieron  una  baja.

enorme,  los  bancos  de  depósitos  se  vieron  sitiados  y  en  las
fisonomías  de  los transeuntes  por  las  calles  se  leía  una  especie
de  estupor.                -

Por  la  noche,  pasado  el  primer  efecto se recóbró  algo la  con

fianza;  el  Consejo  de  Ministros  se  había  reunido  por la  tarde  á
primera  hora  y  cuando los individuos  del Gobierno  regresbron
á  sus  departamentos  respectivos  fueroi  muy  bien  acogidos por
la  multitud  que  obstruía  la  calle  Downing.

En  la  ciudad,  á  pesar  del  pánico  ocurrido  en  la  Bolsa  se
convocó  un  meeting  en Mansion-Hóuse  y  allí  se  suscribió  un
millón  y  medio  de  libras  esterlinas  que  inmediatamente  fuó

ofrecido  al  Gobierno.  No  era  dinero,  sin  embargo,  lo  que  fal
taba,  si  no  estar  preparados  para  la  guerra:  abastecimientos,
hombres  instruidos  era.n los que  escaseaban  y  de aquí  el  peli
gro  que  corría  el  país.  Dióse  también  el  caso de  que  aquellos

-      mismos que  la  víspera  se  reían  más  de las  advertencias  de  la
prensa  patriótica,  eran  los más  ardientes  en  declarar  que  la

-     Gran Bretaña  no  estaba  pronta  para  entrar  en  gueria.
Por  la  tarde  fueron  llamadas  la  milicia,  la  reserva  y los  yo.

luntarios;  se  trasmitieron  las  órdenes  oportunas  á  los  buques
guarda-costas  de  la  escuadra,  excepto  la  Penelope  y la  Belle

•  Isle,  para  que  se  reunieran  inmediatamente  en  Portland.  La
Penelope,  que  estaba  inútil  fué  envíada  á  Chatham  para  que

trasladara  su. tripulación  al  Warspite;  la  Bello-lele,  fué  desti
nada  á Pembroke.  Otros  muchos  buques  recibieron  orden  de
alistarse  con toda  urgencia  para  salii  á  la  mar,  y,  por  últim&
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los  de  la  escuadra  del  Canal  que, ‘por  casualidad  extraordi

nana,  se  hallaban  reunidos  en  Portland,  fueron  envíados  á
sus  respectivos  puertos.  Fletáronse  todos  los  buques  mer—
cantes  disponibles  y  s’e hicieron  los  preparativos  necesarios
par’a  ‘armarios;  algunos  Íueíon  consignados  á  los  p’uerts
militares  para  instalarles  la  artillería  Para  los  demás  se’ en

viaron  á  Liverpool,  Glasgow,  etc.,  todas  las  piezas  disponibles

sin  ditinción  de  antigüedad  ni calibre.  Además,  para  deferí
.der  lospuertos  y  los  tíos,  se  hicieron  requisas  de  remolcado
res  y  hasta  de  gabarras,  pero  no  había  tiempo  disponible  para
prepararse  seriamente.  El  inecanismó’ del  Almirantazgo  y  el

del  War  Office  estallaban  bajo  el  peso  del  esfuerzo  que  tenían
•  que  desarrollar  tan  bruscamente:  resultaba  una  confusión
indescriptible.

Por  la  noche ‘varias corbetas  se  hicieron  á  la  mar  para  vigi

lar  la  costa  francesa  pero  no había  escuadra  que  las  sotuvie
ra.  Aunque  en  Porstmouth,  Deonport  y  Shéerness  reinaba
una  actividad  febril  se  .comprendía  por  todos  que  el  trabajo
que  se iba  á  efectuar  hubiera  exigido  meses  y  años.

La  declaración  de  guerra  no  se hizo. esperar.  El  l5al  medio
•  día  era  ya  conócida  en  Londres.  Una  vez  más  los  Idus  ,de

Marzo  habían  procurado  una  catástrofe  al  mundo.  Los  bu-
-       ques armados  que  ese día  se encontraban  en  los puertos  de  la

-   .   Mancha,  se  distribuían  dei’ iodo  siguiehte:  en  Portland  ,los
acorazados’  Hércules,  Invincible,  Colossus é  Imperieuse;  las

-   .   corbetas  Calipso,  Active,  Rover  y  Volage; eL transporte-torpe—
•       dero Heal.  los  cañoneros  Blodhound,  II and y  y  Medn,ay  y

seis  torpederos  dp primea  clase.
En  Spi-thead  los  acorazados  Sultan  y  i}Ionarch,  el  crucero-

torpedero  Fearless  y  tres  cañoneros.
En  . el  Sund:  los  acorazadós,  Agincourt,  lron-Duke  y  el

•     Black-Prince;  loscrueeros  Inconstant  y  Amphion;  el  añone
•  ro-torpedero  Landrail;  el  crucero-torpedero  Racoon  y  cuatro

lanchas-cañoneras.
Los  acorazados  del  servicio  de  Coast.guards,  Ajax,  Devasta

tion,  Hot spur ,  Rupert  y  Shannon  habían  ‘salido  de  sus  esta-
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clones  para  reunirse  en  ortlnd;  eLPolyphemus,  que  acababa
de  llegar  del  Mediterráneo,  estaba  carenándose  en  Portsniouth;
el  Warspite  estaba  casi  listo  en. Chatham;  en  fin,  la  escuadra
volante  de instrucción  compuesta  de  las  corbetas  Calypso,  Ac
tive,  Rover  y  Volage rendía  su  ‘viaje de  las  Antillas.  Todo  esto

-      no era  muy  brillante,  y para  colmo de  desdichas muchos  acora
zados  nievos  permanecían  en  Porstmouth  y  Chatham  aguar
dando  la artillería  gruesa  que  tenían  que  montar  y que  io  esta

ba  fabricada  todavía.  Pero  felimente  s  hallaban  casi  termina
dos  los frabajos  de  una  docena,  poco más  6 menos,  de  buques
y  de muchos  toipedero’s.  Ya  se  hará  después  mencin  de-ellos.

En  cuanto  se  publicó  la  declaración  de  guerra,  los  france
ses,  que  habían  hecho  grandes  preparativos,  cortaron  todos los
cables  submarinos  que  lfegan  á  Inglaterra.  El. marts  las  co
municaciones  telegráficas  estaban  entorpecidas  en muchos  pun
tos;  el miércoles  ninguna  línea,  ni  las  trasatlánticas,  funcio
naba.  En  veinticuatro  horas  Inglaterra  se  vió aislada  del  res
to  del  mundo.  En  las  grandes  ciudades,  y  en  Londrés  sobíe
todo,  el efecto  moral  de este  aislamiento  fué  terrible.  Los  con
solidados  sufrieron  una  nueva  baja  mientras  que  el  precio  de

-  l9s  géneros  alimenticios  subía  rápidamente.  En  el canal  y  en
el  mar  del  Norte  los  cables  furon  cortados  cerca  del  conti
nente  por  buques  salidos  el  14 de  Cherburgo.  En  el  Atlántico
el  mayor  perjuicio  16 había  hech6  la  Minerve  que  en  la  tarde
del  14 había  aparecido  en  Loiigh-Foyle  y  recibido  instruccio

•     nes por  telegrafo.
Para  las  escuadras  inglesas  estacionadas  fuera,  de  Europa

no  se  tenía  preparado  ningún  plan  e  campaña  y  ahora  era
imposible  enviarles  órdenes.  El  16 se  empezaron  á  compren
der  las  gravísimas  consecuencias  de  este estado  de  cosas y  no
es  exagerado  decr  que  la  consternación  era  tan  grande  en  el
Almirntazgo  y  en  el Colonial  Office como  en la  dudad.  Los
acontecimientos  que  tuvieron  lugar  err la  noche  del  miércoles
doblaron  aún  esa  consternación.  .  .

Se  sabe  ya  que  los  buques  Sultan,.  Monarch,  Fearless  y  tres
-   cañoneros  estabn  en  Spithead.  El miércoles.por.  la. tarde  fon-,’



LA  GRAN  GERRA  NAVAL  DE  1887.       377

deó  cerca  de  ellos  el  transporte  &rapis  procedente  de  la  India’
con  destacamento  d  farios  cuerpos  y  un  centenar  de  nujc
res  y  de  niños.  Desde  el  primer  momento  se  le  debia  hbe

aniarrado  en  el  puerto  pero en  niedio  dela  agitación’  de  los
pieparativos  se  le  dió  orden  de  pasar  la  noche  en  bahía.  Los
fuertes  no estaban  armados  aun  por  falta  de personal,  pero  el
Cte.  G-. de  Porstmouth  había  comunicado  instruciones  para
proteger  el  fondeadero  por  medio  de  estacads   de  torpedos

fijos.  Se habían  comenzd  los trabajos  y  enviado  varias  em
harcaciones  de  avanzadas.  La  orden  dadá ‘para que  desembar
cran  las  tripulaciones  de  los  buques-faro  y  de  no  encender
los  de  la  costa 5.  se ejecutó  en los de Owers  y  de  Wárner,  pero
la  confusión  era  tal  que  los fuegos  de  la  isla  de  Wigh  y  de

Southsea  ardieron  como  de  ordinario.  •Los dos  acorazados,
entre  tanto,  habían  carbÓn;

lié  aquí  lo  que  ocurrió  segiln  ui  oficial  del  Fearless:

«El  16  de  Marzo  los  7  buques  que  había  en  Spithead  estaban  /
.,fondeados  en  dos  columnas;  Monarch,  Sultan,  Serapis  y  Fearless,
fuera,  en  primera  línea;  los  otros  ..tres  más  á tierra  en  la  dirección
de  Ryde.  El  Fearless  y  los  cañoneros  tenían  ya  el  completo  de  car
bón,  pero  como  no  había  bastantes  gabarras  disponibles;  los  dos
acorazados  no  pudieron  empezar  ú  hacerlo  hasta  pér  la  tarde  y  no
concluyeron  hasta un  poco  ants  de  las  doce  de  la  nóche.

La  mar  estaba  llana,  el  cielo nuboso  y  el  tiempo  oscuro.  El  Mo—
narek  ocupaba  el  extremo  E.  de la  líñea,  después  seguían  el  Suitan
y.el  Serapis,  ‘este mi unos  3  cables  de  nosotros.  A  las  doce  entré

•   de’ guardia;  era  tan  sombría  la  noche  ue  apenas  podía  distinguir
lós  palos  del  gran  transporte  pero  en todos  los  buques  se  veían  fue
go.s  encendidos.  ‘Esperábamos  con  ansiedad  la  llegada  de  la  Devas

tation.  ,  -

Hácia  la  una  y  quince  miraba  al  E.  con  los gemelos,  animado  por
la  speranza  de  verla,  niando  apercibí  mi gran  distancia  algo  como
un  resplandor  que  desapareció  rápidamente,  y  cuando:  empezaba  mi
creer  que  me  había  equivócado,  sin  advertencia  previa  de  ninguna
especie,  el Monarch lanzó  un  cohete.  Este  buque  ‘había. visto  el  pe
ligro,  que  se  acercaba  rápidamente,  primero  que  las  avanzadas.

Mucho  antes  de  que  brillara  él cohete,  había  previsto  yo  lo que
ocurría  y la  advertencia  dieipó  mi dltima  duda.  Tres  grandeé  buques
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y.  varios  torpederos,  no  pude  contrlos,  venían  del  E.  á  toda  má
quina;  no  estaban  á más  de  2  millas  cuando  los  seflaló  el  Mo
narek.  No  cabían  vacilaciones  y  como  teníamos  presión  ya,  di
orden  de  fiar  la  cadena .y  de hacer  zafarrancho  de  combate  antes
de  hablar  con  el  Cte.

•  En  el  mismo  momento  casi  el  Monarek  encendió  la  seflal  rzafa
rrancho  de  combate»  y  pocos  instantes  después  este  acorazado  y  el
Sultan  rompían  un  fuego  nutridísimo.  La  gente  había  ocupado  sus.
puestos  con  un  celo  admirable  y  en  breves  minutos  nos  encontra
mos  en  movimiento,  pero  muy  inseguros  por  las  nubes  espesas  de
humo  en  que  nos  envolvían  los  grandes  acorazados.  La luz  eléctrica
dl  Sultan  nos  servía  de  faro.  Nuestro  Cte.  apareció  entonces  en
cubierta  y  yo bajé  del  puente  para  encargerme  de  la  artillería.  En
este  momento  pasaron  rápidamente  dos  torpederos  por  nuestra
proa.  Yo  había  visto  torpederos  franceses  en  el Mediterráneo  y reco
nocí  que  aquellos  pertenecíán  al  enemigo.  No  se  ocuparon  de  nos
sotros  y  marcharon  directos  contra  el  transporte  (troopship)  que
se  encontraba  por  nuestro  través,  á babor.  Acertamos  con  un  tiro
feliz  á uno  de  ellos y  oimos  los  gritos  de  sus  tripulantes  cuando  se
fué  á pique.  La  mar  levantó  grandes  nubes  de  vapor  al  apagar  los
fuegos  del  torpedero.  Al  otro  no  le  pudimos  dar  y  apenas  lo
habiamos  perdido  de  vista  cuando  oimos  una  explosión.  Como  ha—

•  biamos  creido  era  que  había  tomado  al  Serapis  por  un  buque  de
guerra  y  le  había  disparado  un  torpedo.  Los  gritos  de  terror  lan
zados  por  centenares  de  seres  vivientes  no  nos  permitieron  dudar
que  desgraciadas  mujeres  y  niflos habían  sido  las  primeras  víctimas
de  los  horrores  de  la  guerra.

El  Sultan,  que  había  apagado  su  luz  eléctrica,  hacía  fuego  con
desesperación;  uno  de  sus  proyectiles  pasó  rozándonos  cuando  nos
acercamos  á  él..

Poco  después  nos  envolvió  5. los  dos  el  humo  de  los  caflones  de
25  t.  del  Monarcs.  Descubrimos  algunos  de  los  buques  enemigos  y
tuvimos  la  satisfacción  de  hacer  algunos  buenos  blancos  sobre  unaespecie  de  crucero  rápido  que  respondió  con  una  descarga  de  caSo

nes-revólver  matándonos  un  timonel  5 hiriendo  varios  marineros.
-    Pronto  perdimos  de vista  aquel  extraflo  buque  é hicimos  en demanda

del  Monarch,  que  ya  sabíamos  había  llevado  el peso  del ataque,  pero
no  le  pudimos  encontrar.  Muchos  torpederos  pasaron  á  pocos  me
tros  de  nosotros;  veíamos  muy  bien  las  lineas  blancas  de  su  estela
y  más  de  una  vez  terribles  explosiones  sacudieron  violentamente  5.
la  Fsarless.
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Después  de  varias  investigaciones  tuvimos  por  seguro  que  el  Mo
narch  se  había  hecho  á  la  mar;  entonces  viramos  y  dirigiéndonos
al  O.  echamos  fi pique  un  torpedero  que  se  retiraba  del  mar  de
batalla.  El  S’ultan  ‘hacia  ya  muy  poco  fuego:  nos  orden6  á  la  voz
que  siguiéramos  álos  franceses,  que  se  retiraban  ya,  pero  como no
teníamos  bastante  presión  no  pudimos  alcanzar  al  enemigo  que
desapareció  después  de  haber  apagado  el  fuego  de  los  tres  caflo
neros.

Regresamos  entonces  al  fondeadero  presas  de  la  mayor  ansiedad
por  conocer  el  resultado  del  combate,  péro  las  noticias  que  nos  es—

•    peraban  eran  mucho  más  desastrosas  de  lo que  podían  figurarse  los
•    más  pesimistas  de  fi bordo.  El  Monarch.  y  el  Serapis  se  habían  ido

•     ‘fi piqu’e con  casi  toda  su  gente;  el  Sultan  tenía  averías  graves  ele—
-  vándose  sus  bajas  fi 50 hombres,  entre  oficiales y mariners,’puestos

fuera  de  combate  por  una  descarga  de  cafiones-rev’ólver  que  les hizo
fi  pocá  distancia  un  buque  que  era  probablemente  el  mismo  con  el
cual  -habíamos  ‘cambiado  nosotros  ‘algunos  proyectiles.  El  Sulan
también  hubiera  sido  echado  á pique  por  un torpedo  si no  ocurre  la
feliz  casualidad  de  que  una  gabarra,,  que  permanecía  á  su  costado,
no  hubiera  detenido  el  aparato  submarino  y  soportado  el  choque  de
su  explosión.»  -

Este  lamentable asunto  duró  una  riedia  hora escasa  pero
no  paró ahí; no  ufrieron  solo los buques,  porque el enemigo
arrojó  sobre Sóuthsea y Portsmouth  varia  granadas  con ni’-

•  tro-glicerina  que causaron  grave  daño en ambas poblaciones.

Salidá  de  las  escuadras.

•  ,  El  relato del desastre de Spitheacl aptrecfó  el jueves-por la
mañana  en  la  segunda  edición  de  todos  los  periódicos  de  Lon

-  dres.  Grñpos  numerosos  y  vivamente  sobrexcitados  se  forma

ron  por todas partes y empezaron á circular multitud de rumo
res  sosteniendo que toda la costa S. estaba 8andonada  á mer
ced  del enemigo. Se sabía  que  este se  había etirado,’  pero no
se  ignoraba que había dado pruebas d&su actividad en alguna
otra  parte  además  de, Portsmouth.  En’  efecto, durante la  ill-ti—
ma  noche se presentó en  Plymouth  donde  felizmente  los  pa-
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sos  de  entrada  se  hallaban  cerrados  por  etacadás  y  por
cordones  de  embarcaciones  que  el  Cte.  G.  tenía  preparadas
antes  de  la  declaración  de  guerra.  El  ataque  no  había  dado
resultados,  pero  si  se  escuchaba  á los  políticos  de  esquina,

-     resultaba  que  el  enemigo  era  dueño  de  todo el canal  cQmo si la
/  upremacia  naval  de  la  Gran  Bretaña  hubiera  ya  desaparecido

hasta  de  las  aguas  inglesas.  Una  turba  de  exaltados  se  dirigió
al  Almirantazgo  ylo  hubiera  invadido  á  no evitarlo  un  respe
table  destacaníento  de  policía  que  se  éncontraba  allí.  Otra
marchó  hacia  el  War-Office  aunque  sin  uanifestar  Cus inten—

-   ciones.  A las  once el  aspecto de  Trafalgar  Square  y sus  alrede.
doresera  imponente.  Pero  las  reuniones  populares  numerosas
cambian-con  facilidad  de  opinión.  Poco  antes  del  mediodía,
cuando  se  temía  más  una  impulsión  contra  Whitehall,  estalla
ron  aplausos  ensordecedores  hacia  el  O. á  lo largo  del  Strand’
y  en  pocos  minutos  era  general  la  voz de  que  Inglaterra  aca
baba  de  ganar  una  gran  victoria.  Nadie  cOnocía deaIles  toda
vía,  pero  unos  aseguraban  que  había  Cido destruida  por  com
pleto  la  flota  francesa,  otros  afirmaban  que  Cherburgo  había

‘sido  incendiado  durante  la noche  y  fuópreciso  que  un  miem
bro  del  Parlainento  lograra  escalar  el  pedestal  de  la  columna
de  Nelson  para  que  la  multitud  llegara  á  conocer  con  exacti
tud  la  causa  de tos  aplausos.

Media  hora  más  tarde  el  piiblico se  arrebataba  de  las  manos
los  periódicos  de  la  tioche,  que  contenían  explicaciones  com
pletas,  y hó  aquí  la versión  oficial  del  becho qu’e entusiaCmaba

•   álos  ondonenses:

-   Esta  macana,  pocodespués  de las ocho, el acorazado Devastatioa,
el  crucero-torpedero  Mohawlc y el  cafionero-torpedero  Gasshopper,
procedentes  .de  Sheerness  han  fondeado  en  Spithead.  Cuantan  que
poco  antes  de  amaneer  hallándose  tanto  avante  con  Selsey,  han
visto  una  escuadrilla  marchando  con  rumbo  5.  casi  en  la  dirección

-      de Portsmouth  ó  de  cualquier  otro  pauto  del  litoral  5.  Los  buques
ingleses  iban  á  toda  velocidad  y  el  enemigo  no  debía  hacer  menos
de  10  millas-, pareciendo  que  acababa  de  salir  de  un  cobate.  La
Deva8tat•ion  y  sus. dos  compañeros  les  dieron  caza  y  en  menos  de
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una  hora  alcanzron  al  Esíaing,  crucero  francés  de   400  t.,armado
con  15  cañones  de  14 cm.  -Pocas millas  más  allá  estaban  el  Milan,
crucero  de  1 540  t.  y  5  cañones,  el  Faucon,  crucero-torpedero  de
1  280  t.  y  5  cañones  y  13  torpederos  gfiarda-costas.  En  quanto
comprendieron  que  era  inevitable  un  combate,  viraron  para  socorrer
al  Estaing  que  ya había  roto  el  fuego  bien  dirigido  contra  sus  pqr-.

-  ‘-     seguidores.  La  Devas’tation hizo  por  dos  veces  tentativas  infructuo
sas  para  embestir  al  Estai?g  y  escapó  con  mucha  dificultad  é
torpedo  que  el  crucero  le  lanzó  desde  muy  cerca.  Los  demás  bu—.
ques  franceses  llegaban  ya - en  su  ayuda  cuando  ‘una, granada  feliz

-        del cañón  de  la  derecha  de la  torre,  de  proa  del  acorazado  estalló  en
-.  la  Santa  Bárbara  del  crucero  y  lo  vol).  Entonces  la  Devastation  se

ocupó  de  los  demás.  El  Milan  logró  escapar  de  sus  tiros  pero,  des— -

pués-de  muchas  tentativas,  el  monstruo  abordó  al Faucon.  y’lo  pasó
por  ojo.  -                        -

Mientras  esto  ocurría,  el  Mohawjc y  el  Grasshoppér  tampoco  ha
bían  perdido  el, tiempo.  El  óltimo,  sobre  todo,  se  había  manifestado
formidable,  haciendo  cerca  de  19  millas’ y  maniobrand  admirable-

-     - mente;  en  muy  poco  tiempo  destruyó  9  torpederos,  á  cañonazos
unos,  y otros  por  abordaje.  El  Mo1wzv/. echó  á pique  los 4 restantes.
La  mayor  parte  de  los  torpederos  habían  ya  consumido  sus  torpe
dos  ,y se  encontraban  en  una  situación  de  gran  inferioridad,  pero  no
por  eso  combatían  conmenos’valor.  Ya  al  fin ‘de la  acción  el  Miln
que  tenía,  sin  dud,  graves  averías,  puso,  la  proa  á  Cherbnrgo  y
escapó  porque  el  Mohawlc  no  podía  persegu!rle.  Los  buques  ‘ingle-’
ses  han  obtenido  un  verdadero  éxito  sin  experimentar  -pérdidas  de

‘importancia.  Algunos  hombres  han  quedado  fuera  de  combate  pero
-    se cree  que  no  pasaran  de  8  á  10 los  muertos.  Las  pérdidas  del  ene

migo  son  enormes.  Se  han  recogido  variós  hombres  de  los  torpede
ros.  Toda  la  tÍ’ipulación  del  Estaing  ha  perecido  con él.  Unos  30  ma
rineros  del  Faucon  han  tenido  la  suerte  de  alcanzar  la  cubierta  de
la  Devastation  y  por  ellos  se  han  obtenido  algunas  revelaciones  de
gran  importancia.»  ,  -  —  -

Este  acontecimiento  alivió  el  disgusto  reinante;  la  incuria

-‘  de  la  administración  no  había  podido  impedir  qué  la  bravura
de  los  oficiales  y  marineros  ingleses  batiera  al  enemigo.

--    Los  informes  dados  por  los  prisioneros  detenidos  á  bordo  de
la  Devastatio,  trasmitidos  á  Portsmouth  por  el  Cte.  Percy

Lighter,  fueron  confirmados  por  una  lancha  de  vapor  proce
dente  de  una  corbeta  de  las  que  vigilaban  la  costa  francesa.  El’
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miércoles  por  la  mañana  temprano  había  salido  de  Cherburgo
una  gran  escuadra  mandada  por  el  Mm.  Grasse  dirigiéndose

*   al .0.  Las  corbetas  la  habían  visto  y seguido  hasta  las  inme
diaciones  de  Brest,  donde  se  había  unido  con  otra  mandada
por  el  ST. A. Gqubaud.  Este  llevaba  algunos  buques  rápidos,  los
cuales  dieron  caza á  ls  corbetas  inglesas  obligándolas  á  sepa
rarse  de allí.  El  Cte. inglés  más  antiguo  envió  entonces  su bote
de  vapor  á  Portsmouth  para  dar  cuenta  de  lo  que  ocurría  é
informar  al  Almirantazgo  de  que  él  haría  cuanto  pudiera  por
seguir  al  enemigo  y  enViaía  noticias,  por  todos  los  medios
practicables,  de  los movimientos  que  hicieran  los  franceses,  los

cuales,  al  parecer,  se  dirigían  á  la  sazón  sobre  Irlanda..  Iban
•   acompañados  de  muchos  buques-carboneros,  de  vapor,  y  de

transportes  que  suponía  cargados  de  tropas.  El  Cte.  de  la  cor
beta  terminaba  dando  algunos  datos sumarios  sobre las fuerzas
enemigas,  pero  como hemos  de  tener  ocasión  de  hablar  de  esta

flota  más  adelante,  basta decir  por  ahora  que  no  llevaba  menos
de  14 acorazados,’ con grandes  cruceros,  buques  de  escaso  des-

•     plazamiento  y  torpederos.

•No obstante  la  gravedad  que  encerraban  estas  noticias,  Lon
•     dres,. que  á  la  hora  del  almuerzo,  estaba  literalmente  aterrado

se  entregó  por  la  tarde  á  expansiones  de  alegría  y  entusiasmo..
El  desastre  de  Spithead  se .había  vengado  tan  rápidamente  y

por  modo  tau  dramático  q-ue la  imaginación  popular  estaba
verdaderamente  satisfecha.  EJ Cte.  Lighter,  de  la  Devastatiou,
era  el  héroe  del  día.  Los  fondos  se  repusieron,  los  ministros.
fueron  aclamados  á  su  llegada  á Whi.tehall  y  por  la  noche  una
multitud  compacta  se  dirigió  en  buen  orden  á  Buckingham
Palace,  residencia  de  la  reina,  y  antó  el  himno  nacional  bajo
sus  ventanas.  La  nqticia  d  que  las  escuadras  francesas  habían

-       salido ála  mar  llegó  en  las  primeras  horas  de  la  mañana  del
jueves.  Si  la  flota  inglesa  hubiera  estado  lista  para  obrar  al
primer  aviso,  hubiera  podido  alcanzar  al  enemigo  y  entrar  ea

acción,  antes  de  que  este  llegara  á  Irlanda;  pero  no  sucedía
así.  La  mayor  parte  de los  buques  de la  escuadra  salían  sin  su

efectivo  completo;  los  individuos  del  cuerpo  de  Coast-Guards
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•      llegaban por  ferrocarril á  sus  destinos y  á  pesr  de habeise
puesto  en práctic  ls  esfuerzos más vigorosos para  activar los

•       prparativos,  no se pudo conseguir hasta el díasigúiente, vier
iies  18 de  Marzo, tener  una  escuadra dispuesta  para  salir  de
Portland  en persecución de los franceses. El 8hannon  que era•
esperado  con impaciencia hacía ms  de veinticuatro horas, no

-       llegaba; las reparaciones del Polyphemus  no estaban concluidas
-    -y variós buques de los que salieron aquella tarde apenas se ha

liaban  en condiciones de arrostrar la mar  Aunqiie las tripula
cioris  de los buques viejos del Canal fueron trasladadas dios
nuevos-acorazados, algunos careían  de fogoneros, otros de luz
eléctrica  y los póco.s torpedos que llevaban ran  modelos anti

-.    guos gastados ya  en los  ejercicios. Todos los buques armados
-      recientemente eran desconocidos para las tripulaciones que los

montaban.  El Alm. Sir HumphreyThornheigh,  Cte. G.,  arbo—
laba  su  insignia  en  el Edinburgh  con el  ST. A. Snaird,  como
segundo,  en el Benbow y  el C. A. Shoddringtón, como tercero,

-       en el llercules.  El  Cap. N. Sparkham, del Active,  mandaba la
•       flotilla. Los otros buques  de esta  escuadra eran el  Inflexible,

Colossus,  Invincible,  Ajax,  Hotspur,  Neptune,  Rupert,  Impe
‘rieuse,  Mersey,  lnconstant,  foyer,  Volage,  Calypso,  Mohawk, -

Racoon,-  Grasshopper  y  Hecla;  llevaba  además,  25 torpede
ros  de 1 .‘  clase, remolcadores, avisos rápidos,cruceios  auxilia
res  para  el  servicio de avanzadas y  exploradores, hospitales,
transportes  y  buques con  árbón.  El  Sultan  y la  Devastation

-.       quedaronreprando  sus  averías.
Se  ve que la flota  del Aim.  Thornbeigh  era muy inferior  á

-    la francesa. No llevaba  más qie  1-1 acorazados para  oponer á
-.  los  14 franceses,  y  motivado  por  la  apatía  del  país en  estos
-  iiltimos  año,  óso eratodo  lo que  se podía  enviar al encuei:i_

tro  del  enemigo. Es - cierto  qúe  se les hubiera  podidó agregar
el  Warspite,  pero  en ese  caso quedábamos sin ningiín acora
zado  noderno  que pudiera  cruzar en el estrecho donde los cru

-    ceros franceses :y  incendiaban,  echaban. á  pique ó apreaban
•  •    barcos• mercantes,  casi  á  la  vista  de  la costa inglesa.  -

-         Salida -la pfiméra  flota, con tinuáron  los preparativo  con la
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mi$ma  energía  para  hace.r . salir-  una  segunda..  Tdos  por  lo
demás,  esperaban  del  Alm.  ‘I’hornbeigh  más  hazañas  de  las

-  .que.-e  podían  esprar  raciOnaimQnte  y  con  esa  Qxtaña-con

fianza  en  la  fortiina,  que -es  una•  de. las  caraCterísticas.  del
pueblo  inglés,  e  decía  que  si  el  valeroso  Cte.  O-. acerlaba  á

encoi-trar  al  enemigo  llegaría  á  molestarle  y  detenerle,  sin
exponer  sus  buques  inútilmente,  hasta  que  la  incorporación
de  refuerzos  le  permitiera  rQducirlo  á  la  impotencia.  En  esto,
y  con gran  satisfacci5n  de  todos,  llegó  el  Shannon  á Portland
desde  Bantry;  había  visto  la  flota  francesa  y  comunicad-o con
dos  corbetas  inglesas  que  la  vigilaban.  Los  franceses  se  din—
ian  al  O.’como  si  tuvieran  intenci6n  de  atravesar  el  Atlán
tico.  El Shannon  había  tenido  la  fortuna,  en  la  misma  noche,
(le  capturar  un  aviso  que  se  había  casi  echado  sobre  él  en  la
oscuridad  reinante,  -y se  había  rendido  después  de  hacer  un
amago  de  resistencia.

Los  papeles  qn.e fueron  ocupados  en-este buque  confirmaron
la  opinión  que  el  Cte.  del Shannon  tenía  acerca  del-destinu  de
esta  flota.  Eran  instrucciones  dirigidas  al  Alm.  Grasse,  man—

-  dándole  que  operara  contra  las  posesiones  inglesas  del  Norte
América,  y  advirtiéndole  que  el  Bollero phon,  Canada,  Comus
y  Enerald,  con otro  ú  otros  dos  buques  menores  se  hallaban
probablemente  en  Halifax.  Parecía  evidente  el  propósito  en-
Francia  de  explotar  desde  el principio  de  la  guerra  el  odio  -

qie  existe  entre  las  poblaciones-  inglesa  y  francesa  del  Do—
minion.  -

Por  algunos  días,  con  mucha  frecueñcia,  se  recibieron  en
Londres  y  en  Liverpool  noticias  que  contirmaban  esta  impre
sión.  El  Alaska  dijo  que  se  habf a  visto  muy  perseguido  á -la
altura  el  cabo  Clear.  -

Uno  ó  dos  días  después  el  Samia,  de  la  línea  Dominion,
llegó  á  Belfast  con la  noticia  de  que  había  sufrido  el  fuego de
los  franceses  á  100 millas  por  fue-ra de  Irlanda,  y  que  había
escapdo  con -muho  trabajo.  En  verdad- era - difícil  dudar  que
el  ertemigo  no  estuviera  ¿n  camino  de Halifax.  En- consecuen

-   cia,. el  Almirantazgo-  tlegrafló  este  h3cho  á  todos- los pjaQrtos
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en los día 3 y  12 de Febrero de 1887

POR  EL  C.  A.

D.  JOSÉ DE CARRANZA Y  ECHEVARRiA.

(ÜontinoaciÓn.  Véase Za pág.  304.)

Modificaciones  en  la  protección  de  los  buques
de  guerra  contra  el  cañón  y  el  torpedo.

Después  de la  guerra  de Crimea el Emperador de los  fran
ceses introdujo blindar los  buques destinados á las escuadras
con  la coraza vertical de placas de hierro  forjado,  protegiendo
sus  cotados  contra los efectos destructores de la artillería.

La  conveniencia, ó inconveniencia de este plan,  pudo resol-
verse  ya entonces con  claridad y sencillez por  ser  una cues—
tión  del límite de la potencia del cañón futuro  y del límite del
peso de la  coraza, que podrían llevar los buques,  sin  efectuar
sacrificios tales de otras cualidades que hicieron su uso incon
veniente  ó inadmisible.

Respecto al aumento  del  futuro  cañón ó  de su  potencia de
penetración,  Sir  Joseph  Whitworth  y  Sir  William  Arms—
trong,  fueron de opinión que las placas de blindaje incitaban
ú  un  aumento de potencia en la  artillería y que el cañón re
querido  para  penetrar  la  coraza se  encontraría  conseguido
siempre  antes de que pudiera botarse el buque al mar, con tal
(le que se dispusiera del dinero para la  fabricación del cañon.

De  hecho el límite  de la  potencia del cañón,  fué  sencilla
mente  una cuestión de dinero.

En  cuanto al límite  del  espesor de las placas de  la  coraza
rOMO  XX.—ABRTL,  1887.                  30
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que  pudiera  llevar  un  buque,  era fácil  de  resolver  por  el de

desplazamiento  ó tamaño  del buque  que  podría  alcanzarse  sin
que  fuera  inconveniente  por  la  pérdida  de  otras  cualidades  de
combate.  Por  las  investigaciones  hechas  resultó  que  para  un
blindaje  de  30 cm. de  hierro,  se requería  un  buque  de  10 000 t.
de  desplazamiento  dándole  un  andar  de  14 millas  por  hora,  y
aun  en  este ejemplo,  con la  coraza  solamente  aplicada  alrede
dor  del  buque  yen  las  torres;  y que  mientras  por  un  lado  los

buques,  de  estas  dimensiones  representarían  un  exceso  del  lí
mite  de tamaño  para  combate  en  escuadra,  por  otro  lado po
dría  obtenerse  prontamente  el  ¿añón  que  penetrase  á  largas

distancias  los 30 cm.  de  hierro.
Sin  embargo,  Inglaterra  y  Francia  siguieron  como  otras

naciones  marítimas  el  costosísimo  duelo  entre  los  cañones  y
las  corazas,  que  al  fin tuvo  con  el  cañon  de  100 t.  el  término
que  era  de  esperar  desde  su  rivalidad  en  el  primer,ensayo;
esto  es,  que  se ha  fabricado  ya el cañón  capaz  de  destruir  fá
cilmente  la  coraza  más  poderosa  que  puede  convenientemente
Ilevarse  en  la  mar.

Realizada  hasta  la  evidencia  la  superioridad  del  cañón  hace
tiempo;  desarrollada  la  eficacia  del  ariete  y del  torpedo,  nada

justifica  ya  tan  ruinosos  gastos  y  deben  dirigirse  los  estudios
á  otro  plan  de  protección  para  los  buques  de  guerra  que  no

sea  el blindaje  vertical,  vulnerable  aun  con  46 cm.  de  espesor
y  4 000 t.  de  peso de hierro  como lleva  en  su  coraza el  Inflexi
ble,  que  es  el buque  que  se  halla  á flote  con  más  peso  de  co

raza  de hierro.
Los  buques  franceses  continuaron  siempre  con  lOS costados

completamente  acorazados  en  la  flotación;  pero en  los ingleses
la  coraza  se ha  reducido  en  muchos  casos á los   de la  línea
de  agua,  especialmente  con los tipos  de  ciudadela  como  el In
flexible  para  aumentar  el espesor  y  aligerar  las  extremidades
del  buque.

Esta  disposición  del  blindaje  en  unión  á  la  imperfecta  adop.
ción  del sistema  celular  en  la  protección  de  la  flotación  en  los
extremos  de  popa y  proa  han  dado  lugar  á  discusiones  serias
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provocadas  por  el eminente  ingeniero  nval  Sir Edward  Reed,
ex-director  de construcción  naval  del  Almirantazgo  Británico;

y  algunos  AIm. ingleses.
Los  cruceros  como  el  Imperieuse,  con  cintura  blindada

de  25 cm.  de  acero,  los supone  el Alm.  Sir  George  Elliot,  de—

ficientemente  protegidos  en  sus  órganos  vitales  y  aunque
estos  buques  son  verdaderamente  blindados  de 2.,  nos  ocupa
remos  de  ellos más adelante.

En  resumen;  los blindados  con coraza  vertical  no  han  sido

seguidos  en  las  nuevas  naves  de  guerra  como  el  italia,
Lepanto  y  sus  similares  hoy  en  construcción.

Estos  buques  están  protegidos  por  una  cubierta  acorazada
le  proa  á  popa,  debajo  de  la flotación’, adicionándole  los  com
partimientos  y  células  sobre  dicha  cubierta.  También  llevan
coraza  en  las  torres  á  barbeta,  y  en  los  tubos  que  conducen
los  proyectiles  y  cargas  de  pólvora.

La  idea  fija  del Alm.  Elliot,  consiste  en  no  blindar  los  cos—
tados  del  buque  como  de  ordinario,  sino  acorazar  la  cubierta
ue  establece,  debajo  de  la  flotación,  y  sobre  ella  instalar  el
cuerpo  balsa  celular  de  unos  3,66 rn.  de altura,  cuyas  células
resulten  de  unos  3,66 m.

Con  la  reducción  de pesos  que  se  realiza,  pide  se blinde  la
proa  y la  popa sobre  la  flotación para  proteger  al  buque  y  tri
pulantes  ea  los  fuegos  de  enfilada,  y  blindar  además  con
mayor  espesor  las  barbetas  para la  artillería,  la  conducción  de
cargasy  municiones,  y  la  torre  del Cte.;  pero  los costados  del
buque  sobre  la  flotación,  pide  sean  revestidos  con  51  mm.  de
acero  para  proteger  á  la  tripulación  contra  los  proyectiles  de
los  cañones  de  tiro  rápido,  así  corno  también  pide  se  blinden
los  aparatos  para  manejar  el timón.

La  cuestión  de la  suficiencia  en  la  protección  con blindaje,
es  puramente  la  que  impone  la  capacidad  de los  buques  para
llevar  pesos,  según  sean  sus  tamaños,  y  los  ingenieros  han
trabajado  cuanto  han  podido,  para  luchar  con  la  creciente
potencia  de los  nuevos  cañones,  aunientando  constantemente
el  espesor  y  resistencia  de  las  placas  de  las  corazas  verticales.
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Pero  estos  esfuerzos,  solo  han  dado  por  resultado  la  creación
de  cañones  más  potentes-,. y  por  uultimo,  la  limitada  y  parcial
protección  del  plan  de defensa,  aun  en  buques  de  dimensiones
inconvenientes.

Si  estas  ideas  son correctas  y  el  tamaño  del buque  de  com
bate  tiene  un  límite,  es  evidente  que  debe  buscarse  un  usti
tuto  que  reemplace  al  blindaje  de placas  vertical  como  protec
ción  á  la  flotabilidad,  y  que  debe  abandonarse  este  blindaje
vertical  de  hierro  ó acero,  excepto  sobre  espacios  limitados,
como  hemos  indicado,  y  donde  puede  aplicarse  para  alcanzar
una  protección  eficaz.

La  cintura  de  coraza  penetrable  en  la  línea  de  agua,  es,  en
la  opinión  del Alm.  Elliol,  un  expediente  impropio,  porque  si
un  proyectil  penetra  y  despide  ó  echa  hacia  fuera  una  placa

de  coraza en  el  otro  costado,  hará  una  abertura  terrible,  que
inutiliza  quizás  de  un  golpe  al  buque;  pero  no  así  un  cuerpe
en  forma  celular  ó  de  balsa,  construido  sobre  una  cubierta
acorazada  sumergida,  el cual,  aunque  estruído  considerable
mente,  no  producirá  consecuencias  vitales,  y. los  destrozos
podrán  repararse  con más  facilidad.

Hace  ya  mucho  tiempo  que  se predijo  que  el  cañón  vencería
al  blindaje;  pero  se  continuó  construyendo  buques  blindados,
sin  dar  importancia  al futuro  cañón  victorioso.

Nadie  puede  dudar  de  que  las  propiedades  destructoras  del
ariete  y del torpedo,  indican  la  desventaja  de construir  buques

monstruos,  hechos  solamente  con la  idea  del ataque  y  defensa
del  cañón,  sin  pensar  en  la  mayor  exposición  en  que  se
incurre  á un  daño  fatal  por  otras  armas  de  ofensa  mortal.

La  opinión  se va formando  en favor  de  buques  de  pretensio
nes  más  moderadas,  los  cuales justifican  todos los  argumen
tos  aducidos  en  favor  del  plan  de  protección  propuesto  para

sustituir  la  coraza exterior.
Los  partidarios  del  descorazamiento  exterior,  se  fundan  en

la  consideración  de  que  con  un  peso  igual  al  de  la  coraza  de
placas  de hierro,  puede  obtenerse  una  protección  más  eficaz,

con  solo  utilizarlo  de  una  manera  diferente.
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Conocido es de todos que se ha producido una  crisis de  ca
rácter  alarmante en los tipos de buques,  debido al  uso  gene
ralizado  de los torpederos de alta  mar  y  haberse  resuelto  la
superioridad  decidida de  cañón sobre cualquier  combinación
de  madera ó hierro que sea practicable, para  que un buque de
dimensiones  aceptables, pueda llevar la  coraza en la forma de
una  cintura alrededor.

Hasta  la  fecha, el  acorazamiento exterior,  se  ha  aplicado
con  la  intención  y expectación  de que  resistiría  la  penetra
ción  de los proyectiles; pero ahora que este fin no  puede sos
tenerse,  se contentan con decir que la perforación está limita
da  por la  distancia, dirección y naturaléza del fuego.

Los  que  inducen al país á  que se gasten millones  en  tales
consideraciones,  deben dar  una  definición práctica  del valor
de  táleslimitaciones.

En  nuestra  opinión,  son peligrosamente falaces, porque con
ninguna  habilidad  táctica  puede  un  combatiente  elegir  el

combate  á larga  distancia,  excepto  huyendo  de  su  contrario,
en  cuyo  caso  resultará  un  ataque  de  aleta  gravísimo  ea  su
desventaja.

Sostenemos  por  lo  tanto,  que  entre  dos  buques  que  tengan
igual  añdar,  no  podrá  evitarse  el  combate  de  cerca  y  el  fuego
directo,  y  mientras  que  lacoraza  penetrable  sea  un  incentivo
para  la  adopción  de  una  artillería  máspoderósa,  se  encontra
rda  cañones  más  pesados  como  parte  del  armamento  de los
buques  de  guerra.  Si  la  línea  de  agua  es  peñetrable,  un
proyectil  puede  decidir  de  la  suerte  de  un  blindado,  bien  si
alcanza  á los pañoles  ó calderas  ó bien si  produce  una  abertu
ra  grande  al’entrar  ó al  salir  del  buque,  originando  una  vía
de  agua  terrible.

En  los combates  navales  entre  escuadras,  no  puede haber

cuestión  sobre  cortas  distancias  y  tiros  directos.
Convenimos  en  que  el dogma  de  «invulnerabilidad,  es  in

sostenible  y aún  más, que sea  aceptable  la  córaza  penetra
ble,  si  no hubiera  medio  de  obtener  una  seguridad  más  eficaz

iiara  los órganos  vitales  de  un  buque,  por  otrá  sistema  cual-
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quiera  de defensa; pero  sostenemos como un  elemento esen
cial  de vitalidad para combatir, que los pañoles y las calderas
queden  tan invulnerables como sea posible. Esto puede alcan.
zarse  con  mayor  seguridad,  cubriendo  estos puntos  peligrosos

con  una  ubierta  acorazada  (colocada de  1,52 m. á  1,83 m. de
bajo  de  la línea  de  agua)  de  suficiente  espesor  para  desviar  ó
•hacer  rebotar  cualquier  proyectil  que  atraviese  el revestimien
to  exterior  de la  coraza,  fácilmente  penetrable  bajo  condicio
nes  conocidas  de  ataque)  las  cuales  elegirá  ciertamente  el ene
migo  y que  es imposible  evitarlas  6 prevenirlas.

Sin  duda  esta cubierta  absorberá  una  gran  porción  del  peso
dispónible  para  la  protección,  envolviendo  la  necesidad  de
abandonar  cualquier  coraza  en  los costados  exteriores.

Los  partidarios  de  la  coraza  en  los  costados,  han  argflido

que  se  alcanzara  la  mayor  seguridad  de  los  pañoles  y  calde
ras,  por  medio  de  una  cubierta  protectriz,  pero  á  costa  del

sacrificio  de  una  proporción  considerable  de  protección  para
ser  echado  á pique  por  la  vía  de agua  que  entre  por  los  bala
zos,  y  por  consiguiente,  que  solo facilitara  la  innovación  una
elección  entre  dos peligros.  Esfuerzan  su  resistencia  en  esta
conclusión,  pero omiten  noticiar  enteramente  que  la  preemi
nente  ventaja  del  plan  propuesto)  consiste  en  la  mayoi  segu
ridad  contra  cualquier  vía  de  agua  peligrosa  que  se  obtiene
con  el  cuerpo  celular  del  buque,  que  se  extiende  desde  1,83 m.
debajo  de la  flotación á  1,83  ni.  sobre  ella,  asegurándose  así
una  gran  reserva  de  flotabilidad,  permitiendo  que  aun  cuan
do  el buque  sea destrozado  considerablemente  en  la  flotación,
ño  sea inminente  el  peligro  de ser  echado  á pique.

Las  células,  como indicamos,  tendrán  unos  3,66 m.3  cada
una.

La  vitalidad  futura  para  el combate, á saber:  «Limitación  de
la  admisión  de  agua,  « requiere  ser  examinada  con detención,
antes  de que  sea juzgada  en  el  valor  respectivo  de los  dos sis
temas;  pero  si  el  veredicto  se  hace  depender  del, conjunto  d&
destrozos  que  un  buque  puede soportar  sin  peligrar  seriamen
te  su  eficacia,  consideramos  que las  ventajas  proclamadas  para
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los  acorazados,  no  pueden  compararse,  en  cuanto  á  irnpor
tancia,  con  las  que  prometen  alcanzarse  con  la  adopción  del
sistema  de  la  cubierta  celular.

Las  corazas  de  poco espesor  en  los costados,  pueden  estar  á

prueba  contra  toda clase  de  artillería  ligera,  aun  á  corta  mis—
tancia,  así  como  contra  los  cañones  poderosos  á muy  largas
distancias.  Hasta  cierto  punto,  podrán  estará  prueba  contra  el
fuego  oblicuo  de  toda  artillería;  pero  aun  en  estos  respectos,
no  hay  peLigro fatal envuelto  en  la  adopción  del  «cuerpo bal
sa,>’ porque  no  peligrará  el buque  á pesar  de quedar  muy  des
trozado;  mientras  que  á  largas  distancias,  un  buque  puede de
fenderse  perfectamente,  tomando  la  posición  de  ((punta,»  si
está  acorazado  en  los extremos,  como  propone  el  Airo.  Elliot,
que  es  uno  de los  objetivos del  plan  de  defensa  que  se  propo
ne.  El  buque  así  acorazado,  procurará  co1ocrse  cerca  de  su
contrario,  y  realizándolo,  preguntamos:  ¿en  qué  térñiinos  se
encontrará  la  cuestión  de  seguridad  comparativa?

Los  peligros  comparativos  originados  por  los balazos,  que
produzcan  vías  de  agua,  deben  medirse  por  los espacios abier
tos  por  los  proyectiles  para  la  admisión  de  agua  en  el punto
de  penetración,  y  por  el espacio  abierto  dentro  del  buque  para

contener  agua.
Si  un  proyectil  grande  penetra  rl un  acorazado,  en  la  línea

de  agua,  abrirá  una  gran  abertura,  y.quedará  abierta  al  mar
una  gran  parte  de  la  bodega.  Es difícil imaginarse  cómo  podrá
taparse  un agujero  tal,  mientras  que  miel otro  modo,  si un  nil—
mero  de  proyectiles  de  igual  tamaño  penetrase  el  cuerpo  balsa
ó  celular  de  un  buque,  la  aberturas sería  pequeña,  y  limitada
la  cantidad  de  agua  del mar  que  entraría  en  el  espacio  conte
nido  en  el  mímero  de  células  perforadas;  la  reparación  de los
destrozos  podría  efectuarse  como en  tiempos  pasados,  por  me
dio  de  aparatos  mecánicos  para  tapar  la  entrada  del  agua  por
los  agujeros  de  los  balazos,  hechos  en  delgadas  planchas  de
hierro,  ó bien  el buque  podrá  retirarse  para  reparar  los des
perfectos  y  volver después  al  combate.

Por  todo  lo éxpuesto,  argüimos  que  mientras  un  disparo  di



448          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

recto,  hecho  con los cañones  ho  en  uso,  si atraviesa  la línea

de  agua  de  un  acorazado,  lo echan  a probablemente  á pique.  si
no  lo hacía  volar;  el  buque  con  cuerpo  celular  no  Puede tan
fácilmente  ser destruido,  y en  cuanto  á. las otras  perforaciones
que  este último  tiene  que  aceptar,  y  de  las  cuales  estará  libre
el  acorazado,  no  hay  peligros  fatales  de  poder  ser  echado  á
pique.

En  su consecuencia,  sostenemos  que  las  probabilidades  de
seguridad  serán  mayores  en  favor  del  buque  propuesto,  sin
coraza  en  los costados.

La  actual  delgada  coraza  de la  cubierta,  que  cubre  á la  cin
tura  blindada,  es la  única  defensa  que  un  acorazado puede lle
var,  cuyo  elemento  de  vulnerabilidad  es  muy  conspicuo,  para
dejarse  de notar  por  las  autoridades  navales,  al  contemplar  el

efecto  del tiro,  pór  depresión  de los  cañones  relativamente  ele
vados  de las  barbetas,  estando  los buques  cerca.

El  buque  con  cuerpo  celular  no  gastará  naturalmente  su
pólvora  en  disparos  oblicuos;  su  deber  será  mantener  presen

tadas  las  amuras  cuanto  le  sea posible,  y hacer  por  acercarse  á
su  oponente  acorazado,  para  que  los tiros  directos  no  sean  la
excepción.

Los  tiros  por  depresión  de los cañones  monstruos,  probarán
la  falacia  de  confiar  en  el  sistema  de  protección  basado  en  la
cLimitación  de  distancia  ó  dirección  ó  naturaleza  del  fuego.

La  coraza,  en  los  costados  que  reciba  de  revés  un  pesado
proyectil  sólido,  soportará.  uno  de  los  accidentes  más  fatales
en  los  combates  del  porvenir,  especialmente  cuando  el  buque
balancea  en  dicho  momento.

Habiendo  considerado  esta  cuestión  de  la  invulnerabilidad
comparativa,  bajo  tres  diferentes  puntos;  á  saber:  primero,
protección  á los  pañoles,  calderas  y  máquinas;  segundo,  pro

tección  al  buque  para  no  ser  echado  á  pique;  y  tercero,  pro
tección  para  los  cañones;  debemos  insistir  en  la  urgente  nece
sidad  de  que  antes  de  invertir  una  gran  suma  del  Tesoro,  en
los  cruceros  con  cintura  acorazada,  se  hagan  experimentos

para  determinar  la  destrucción  que  producirán  los  proyectiles
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al  penetrar  en  un  buque  protegido,  concoraza  en  los costados
de  23 cm.  de  máximo  espesor  en  la  cintura,  y 20 cm.  y  15 cm.
en  la  hatería;  comparados  con los desperfectos  causados  en  un
buque  con  cuerpo  celular,  cuyo  total  de  peso  de  blindaje  de
hierro  sea  el mismo,  pero  utilizado  para  la  protección  con  el
plan  propuesto  para  sustituirlo.

Del  mismo  modo,  deben  conocerse  los  resultados  sobre  los
pañoles  y  calderas  y  débilmente  protegidas  barbetas  y  torres
del  Comandante.

Desde  luego,  confiarnos  emi que  las  ventajas  resultarán  en
favor  del  plan  propuesto  para  la  mejor  defensa.

Los  partidarios  de las  corazas  en  los costados,  que  suponen
que  los cañones  de  25,  43,  63 y 100 t.,  serán  «pocos y  raros  de
enco11trar,)  solo manifiestan  sií  afición al  antiguo  expediente,
más  bien  que  hacer  frente  á las  necesidades  del  porvenir.

La  experiencia  de lo  pasado,  nos  enseña,  que  ni  el  coste  ni
los  trabajos  requerido  para  producir  tales  cañones,  limita

rán  suadopción  en  general,  si  sus  servicios  son  necesarios
por  continuar  usando  la  coraza penetrable  en  los costados.

Lo  mismo  se  ha  dicho  de  los cañones  de  12 y  18 t.
-     Los guarda  costas  que  monten  cañones  de  43 y  63 t.,  prote

gidos  por  parapetos  impenetrables,  como propone  el  Almiran
te  Elliot,  dan  á  conocer  la  vulnerabilidad  é  ineficacia  de  los
guarda-costas  actuales.

Dicho  Alm.,  propone  que  se  estudie  la  posibilidad  de  con
vertir  los blindados  antiguos  con  10  ó  15  cm.  de  coraza,  en
buques  de  cuerpo  celular  para  que  estos  buques  anticuados
vuelvan  á  ser  verdaderamente  formidables.  Es aterrador  pen
sar  en  el sacrificio  de  vidas,  que  debe  esperarse  tenga  lugar  en

buques,  famosos  en  tiempos  pasados,  el  dia  que  en  un  com—
bate  desaparezca  L’invuinerable  et L’irrcsistibie  del  acorazado.

Si  se contempla  posible  aumentar  la  protección,  no  debería
perderse  un  momento. lal’a  comenzar;  y  si  se  aigumenta,  que
otras  naciones  no  están  en  mejores  condiciones  sus  buques,
la  respuesta  dObe ser  terminante,  que  tal  situación  ni  es  hu—
inana  ni  posible  al  Estado.
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Pero  abandonando  el  acorazamiento  vertical,  en  gran  parte
del  casco, un  buque  de  dimensiones  moderadas  con  barbetas,
podría  montar  los  cañones  más  potentes  en  uso,  protegiéndo
los  con más  eficacia  que  los  blindados  en  la  actualidad.

Creemos,  por  las  razones  expuestas,  que  las  autoridades  su
periores  de  la  Armada,  comprenderán  la  importancia  de  la
cuestión  que  nos  ocupa,  y  estarán  preparadas  para  el  estudio
que  deba  dar  por  resultado  la  gloria  en  los combates,  en cuan
to  respecta  al  material  flotante.

Será  evidente,  que  la  verdadera  superioridad  de  la  escuadra
de  combate,  no  puede  estimarse  por  su  tonelaje  total  ó  bruto,
sino  por  la  perfección  de  ciertos  detalles  que  constituyen  la
eficacia  en  cada  clase  de  buque,  para  los  servicios  especiales
que  deben  desempeñar.  Es  bien  notorio,  en  estos  tiempos  de
guerra  científica,  que  la  esencia  de  la  eficacia,  consisin  en  la
hábil  aplicación  çIel peso;  y  de  aquí  proviene  la  queja  contra
los  buques  que  solo tenían  coraza en  los  dos tercios  de  la  eslo
ra,  dejando  las  extremidades  sin  ella.

El  Alm.  Elliot,  censura  la  disposición  de  dejar  las  extremi
dades  sin  protección,  no  solo  por  la  falta  de  acorazamiento,
sino  porque  el  plan  para  sustituirlo  con  un  cuerpo  de  balsa,
no  ha  tenido  aplicación,  ni  tampoco  la  idea  que  debe acom
pañarlo  de  acorazar  las  amuras  y  las  aletas,  para  desviar  los
proyectiles  en  las  enfiladas.

Por  consiguiente,  todos los blindados  que  no  tienen  corazas
en  la  proa  y  en  la  popa,  son  deficientes  de  una  manera  deplo
rable.  La razón  de  que  los acorazados  han  quedado  anticuados
en  pocos años,  se  comprende  debe  atribuirse  á  no  haberse  re
conocido  la  certeza  de  que  el plan  daría  solamente  lugar  á la
introducción  de  artillería  más  potente.

Es  una  imprudencia,  exponer  la  vida  de  un  buque  al  peli

gro  fatal  de  un  soloproyectil,  de  un  enemigo  en  combate;
cuando,  si el  mismo  peso  de  hierro  empleado  para  acorazar  los
costados,  lo fuera  por  el  plan  de  la  cubierta  celular,  la  protec.
ción  alcanzada  reduciría  grandemente  el ‘peligro y  sería  eficaz
del  mismo  modo,  cualquiera  que  fuese  el  calibre  del cañón.
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El  citado Alm.,  llama la atención sobre este asunto de gran
consideración, pues materialmente, afecta al valor comparativo
de  los dos sistemas de protección, para la línea de agua, siendo
uno  la cintura acorazada y el otro la cubierta y cuerpo celular.

En  el  primer  caso, el  peso de la  coraza requerido para la
defensa,  tiene que absorberse por la  cintura,  para obtener al—
guna  protección; y en  el  segundo la  cubierta y construcción
celular,  al economizar pesos en la linea de agua, permite apli
car  más  blindaje protector á  otras  partes  del buque  en  que
tiene  mayor  importancia para  su  eficacia en  combate; tales
son  las siguientes:

1 .o  Acorazar las  amuras  y aletas,  como protección contra
los  fuegos de enfilada.

•2.°  Mayor espesor de coraza en las barbetas de los cañones
en  la  conducción de sus cargas, y torre del Cte.

3.°  Enrejados  de seguridad, y  mamparos transversales, y
mayor  espesor en  el  forro  del casco en la batería para prote
ger  la tripulación.

Recordaremos  lo  que  han  dicho en  diferentes épocas dos
personas  eminentes,  sobre la  construcción de buques de uso
en  la  actualidad.

Al  comenzar los buques de guerra  de hierro dijo el general
de  artillería inglés Sir  II.  Douglas,  «que estos buques,  eran
incapaces  para el combate, si sus costados tenían las planchas
comunes  de los buques del comercio, porque las tripulaciones
desgraciadas  que tuviéran  que soportar en ellos el fuego ene
migo,  corrían el  mayor peligio, pues los proyectiles al  entrar
en  el buque  harían  boquetes enormes de bordes irregulares
y  rebabas caprichosas, y los numerosos fragmentos enviarían
una  lluvia  constante de metralla  sobre ellos, dejando descu
biertas  superficie  de gran  extensión.»

Los  combatientes sobre los buques se encuentran en condi
ciones  mucho  más peligrosas que  en tierra,  y no solo tienen
que  afrontar los proyectiles de los cañous  de 110 t.,  á tiro de

•  fusil,  sino  que al  sumergirse  el  buque  no  pueden  huir  del
 naufragio.
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Todo  hombre,  desde los primiivos  tiempos,  es  más  valien
te  detrás  de  un  débil  escudo  ó parapeto,  que  luchando  ápec.ho

descubierto,
El  ya  citado ingeniero  naval  inglés  Sir  E.  Reed,  dijo  lo  si

guiente,  sobre  la  necesaria  protección  de los  cascos de  los bu

ques  de  guerra  modernos.
«Los  buques  construidos  de  planchas  delgadas  de acero,  se

rán  acribillados  con  los  proyectiles  de  las  ametralladoras  y
cañones  de  tiro  rápido.

El  mandar  en  tales  buques   la  mar  á  los  tripulantes  para
lances  de  guerra;  esto  es,  para  combatir  con  otros  armados,
seria  una  burla  horrible,  si  no  se  les  protege  con  alguna  de
fensa  y  las  personas  que  asuman  la  responsabilidad  de  privar
los  de una  envolvente  eficaz,  merecen  ser  enviados  ea  ellos

para  participar  de  la  derrota  y  de  la  destrucción  que  para
otros  han  preparado.

Si  hemos  de  construir  tales  buques  para  dichos  fines,  me
atrevo  á  suplicar  en  nombre  delservicio  y  de  la  humanidad,
que  110 se economice  una  ó dos pulgadas  de  espesor  en  la  cu
bierta  protectriz  y en  los  forros  de  los  costados,  por  el  único
propósito  de  decir  Hé  aquí  un  buque,  un  poco más  rápido,
un  poco más pequeño  y  algo  más  barato,  que  sería  otro  más

seguro.»
Por  consiguiente,  corno la  invulnerabilidad  de  las  corazas

verticales  en  los costados,  ha  quedado  reducida  á  proteger  al
buque  y  á  la  tripulación  contra  los royectiles  de la  anticuada
nrtilleria  ó de los ligeros  cañones  de  tiro  rápido,  y aunque  esto
sea  un  beneficio  de  suma  importancia,  lo  es  también  que  al

buque  de combate  se le  quite  la  iesada  coraza  dicha,  por  ser
impotente  con la  nueva  artillería,  y  se  le  protejan  los  costa

dos  con  un  espesor  de  51 mm.  de acero  (cuando el  tamaño  dbl
buque  lo permita)  para  amparar  á la  tripulación  que  sirve  la
batei-ía,  ‘  la  que  debe reemplazar  las  bajas  de  la  que  presta
servicio  en  la  artillería  á  barbeta,  quó  sufriría  horriblemente
si  los costados  del  buque  estuvieran  formados  de simplesplan
elias  de  hierro  ó acero,  corno  se  acaba de  demostrar  en  Fran
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cia,  disparand9-ios  buques  do la  esuadra  de  evoluciones  con
los  cafiones  de  tiro  rápido,  contra  Ja  antigua  blindada  Pro—
vence.

La  cuestión  sencilla  del  valor  relativo  do  la  coraza  en  los
costados,  y la  protección  por  una  cubierta  celular,  debería  so—
meterse,  repetirnos  ,  á  experiencias,  disparando  contra  ui
blanco  que  representara  con  exactitud  estos  dos  sistemas  de

defensa  contra  el cañón,  y  satisfacer  las  dudas  sobre  tan  im
portante  asunto,  del  mismo  modo  qde  se  han  practicado  dife
rentes  experimentos  para  conocer  los  efectos  de  los  torpedos
fijos  con  el  Oberon, y recientemente  con el torpedo Whitehead,
con  la  Res istance, en  Inglaterra.

De  esta manera,  la  tenaz  controversia  sostenida  por  los dis
tinguidos  ingenieros  navales  ingleses,  Sir  E.  Reed.  y  Mis-
ter  W.  II.  White,  actual  Director  de  la  Construcción  naval,
hubieran  llegado  á  un  resultado  práctico  y  terminante,  pues
de  lo  contrario,  queda  sin  resolver  de  una  manera  conclu
yente.

Nadie  ignora  que  el  cañón  d R.  C.  de  18  t.,  penetró  33  ém.
de  coraza  compound  ó sea de  hierro  y  acero,  d  1 000  yardas;
que  el de  25 t.  penetró  38 cm.;  el  de  43 t.,  43 cm.;  el de  63  t.,
56  cm.;  el  de  100 t.,  61. cm.,  y  que  el  cañón  Hope,  promete  al
canzar  mayor  enetración.

Ninguna  razón  existe  para  que  los  grandes  cruceros  para
el  Océano, no  monten  cañones  de  43 t.,  ni  aqn  los de  63 t.

Citaremos  en  conclusión,  la  valiosa  opinión  sobre  la  coraza
y  el cañón  expresada  por  el  activo  é  inteligente  Captain  No
ble  del  departamento  de  Art,  en  Elswick  de  Sir  W.  Arms
trong,  que  debe  ser  de  mucho  peso,  dada  por  una  autoridad
reconocida  en  la  materia  y  que  afecta  á  los  entusiastas  parti
darios  de  las  corazas  en  los costados  de  los buques,  que  sos tie
nen  el sueño  de que  una  cintura  ó  faja  acorazada  de  25  cm.

de  espesor,  concede la  seguridad  requerida  á  los órganos  vita
les  del  buque.

Invitado  el  Cap. Noble  para  dar  su  parecer  sobre  cuál  sería
el  carácter  del  cañón  futuro,  dijo:  «que era  difícil manifestarlo,
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porque  el carácter  ó condiiones  del  cañón  futuro,  tenía  que
estar  influido  por  la  ausencia  ó presencia  de las  corazas  en  los
buques  de  guerra.  Si  estos  dejan  de llevar  completamente  las

corazas,  no  habrá  necesidad  de aumentar  el  tamaño  de  los ca
ñones;  pero  si notarnos,  siguen  añadiendo  peso  á  las  corazas,
debemos  poseer  cañones  capaces  de  destruirlas.  No,  yo  no
pienso  continúe  la  rabia  por  las  corazas.  En  mi  opinion,  una
cubierta  acorazada  protectriz,  que  pude  tener  el espesor  nece
sario,  considero  que  será  suficiente  para  satisfacer  el  objeto.
Estoy  convencido  que  la  guerra  con torpedos,  acabará  los dias
de  los buques  monstruos  que  se  construyen,  y  que  la  exigen
cia  del máximo  andar  y  mayor  radio  de acción,  limitarán  aún
más,  el  espesor  de  las  corazas  de  los  costados,  y  por  consi—
.guiente  un  sistema  perfecto  de protección,  con la  cubierta  ce
lular,  será  la  regla  favorita  del porvenir,  para  los proyectos  de
los  buques  de  guerra,  y  que  dejará  de  existir  el objetivo de lós
cañones  de gran  penetración.))

Algunos  ilustrados  Alm.  ingleses,  opinan  que  en  la  pri
mera  guerra  marítima  que  ocurra,  se  desecharán  por  nulas
muchas  innovaciones  que hoy  se creen científicas  y  concluyen
tes,  porque  la  industria  ha  invadido  el  arte  naval  durante
la  paz.

Mucho  se habla  de  los  torpederos  y  torpedos  Whitehead  y
de  botalón,  para  destruir  los  buques  de  guerra,  que  siempre

serán  los que  ofendan  el litoral  enemigo y  al  comercio.
El  torpedo  automóvil,  es  una  maravilla  de  perfección  y  de

ingenio,  y  es muy  digna  de  utilizarse  esta arma,  porque  serán

terribles  en  sus  efectos  contra  los buques  y  ejercerán  tal  in
fluencia  en  la  desmoralización  y  en  los nervios  de  las  dotacio
nes  durante  la  oscuridad,  que  harán  sean  más  temibles  que  lo

uerou  en las  escuadras  de  buques  de madera  los brulotes,  que
nunca  pudieron  hacer  desaparecieran  los  navíos.

Sin  embargo,  recordaremos  la  máxima  de Napoleón  1, que
dice:  «Las  machines  de  la  guerre  doivant  ótre  aussí  simp’es
que  possible.D

El  buque  torpedero  y  el  torpedo  Whitehead,  examinados
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interiormente,  se asemejan más á un  cronómetro por su com
plicado y deliado  mecanismo, que á un  arma que se destina á
los  usos de la guerra.

Por  experiencias recientes,  opinamos,  que hasta  la  fecha,
los  buques de guerra  grandes, no tienen que temer tanto como
algunos  preconizan, los  efectos destructores  de los  torpedos
automóviles  si tienen vigilancia y buena organización militar,
provistos;  como deben estar,  de varios  cañones de tiro rápido
y  ametralladoras; así como de las redes de anillos de jarcia de
alambre  de  acero de  Mr.  Bullivaut,  de Londres:  las cuales
pueden  montarse  de  manera  tal  con  sus  arbotantes  de hie
rro,  que  sea fácil tenderlas y  plegarias,  cuando se haga zafa
rrancho  de combate, (3 cuando se quiera navegar, para  que no
impidan  la marcha del buque.

Nuestros  antepasados usaron,  en  los casos necesarios, las
redes  contra los ataques al abordaje,  y  para  los torpederos se
requiere  una  precaución semejante,  para  anular  los  efectos
destructores  del torpedo siluro ó automóvil.

El  Alni. Elliot, propusó fijar á los, cascos’ en tiempo de gue
vra,  unas crinolinas  para defensa contra el torpedo automóvil,
las  cuales, con un doble fondo  interior,  desde la  cubierta pro.
tectriz,  asegurarían  la flotabilidad del buque, aunque recibiera
la  explosión de un  torpedo.

Sir  E.  Reed,  eminente ingeniero naval,  propone un  casco
interior  de espesor conveniente  desde la  cubierta  acoraíada,
alrededor  de los fondos, para  que solo sufra  las  averías  el fo
rro  exterior ordinario.

Ambos  sistemas,  se  asemejan,  ei  la  instalación  interior,
pero  el plan Elliot, tiene por objeto obviar las redes de Bnlli—
vant,  que al navegar con ellas extendidas, no solo rótardarfan
la  marcha del buque,  sino que es  posible,al  averiarse que se
enreden  en las helióes propulsoras.

Reflexionando  sobre ‘el pasadó, teniendo  presente las opi
niones  de esclarecidos Alm. y no aoeptando como reales y prác
ticos  ciertos ideales y fantasías dé que se ha  heho  ‘moda ha
blar  y hasta escribir folletos, por personas ajenas  á  la  profe—
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sión  naval,  creemos  sinceramente,  que  el  buque  de  guerra,
como  unidad  de  combate,  no será  el  microbio  torpedero,  dimi
nuta  nave  ó cáscara  de  nuez,  como  vulgarmente  se  dice,  cuyo

poder  ejercerá  por  su  rapidez  y pequeñez,  que  constituyen  sus
condiciones  ofensivas  y  defensivas,

Sin  duda,  es  un  arma  auxiliar  terrible,  y  su  misión  más
apropiada,  consiste  en  la  defensa  de  los  puertos  de  la  Penín
sula  y  los de  las  colonias;  pero  nunca  podrán  dominar  como
las  escuadras  en  los Océanos,  que  las  separan,  ni  las  costas  á
cierta  distancia,  en  que  la  mar  no  conserva  la  tranquilidad

un  lago.
Los  que  quisieran  que  el  torpedero  lo fuera  todo en  la  gue

rra  marítima,  prescinden  de  las  operaciones  contra  las  costas,
las  del  corso,  y  finalmente  el  bloqueo  y  por  lo  tanto  solo debe
considerírsele  como  un  aima  auxiliar,  que  tal vez sea anulada
por  el uso  del  cañón,  disparando  granadas  cargadas  de  dina
mita  u  Otros explosivos,  arma  que  seria  más  certera  y  más
económica,  si el  T.  de  la  Marina  de  los E.-tJ.  Zalinski  realiza
en  la  práctica  su  invento.

Términos  distintivos  de  los  buques  blindados.

El  ex-director  de  Construcción  naval  del  Almirantazgo  Bri
tánico,  Sir  Nathaniel  Barnaby,  expresó  recientemente  las

ideas  siguientes:
Aprovechando  la  oportunidad,  podrían  establecerse,  con

una  base  más  satisfactoria,  los  términos  empleados,  para  dis
tinguir  entre  sí los  buques  que  están  protegidos  con blindaje.

En  una  lista  de  la  Armada  británica  reciente,  los  buques
que  se  construyen  de la  clase  del  crucero  Australia,  aparecen
como  el  Inconstant,  «sin  acorazar,»  porque  no  tienen  blin
dados  los  emplazamientos  de  los  cañones.  Hoy  se  les  titula
Armoured  (acorazados).

En  un  informe  presentado  al  Parlamento  británico,  en  1886;
aparece  la  clase  del  Australia,  como  «cruceros  acorazados;»
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mientras  que  los buques  similares,  en  la  armada  rusa,  como
el  General  Admiral  y Duke  of  Edinburgh  (Belted), se  titulan
«medio-acorazados,))

En  el  mismo  informe,  los  buques  de  la  clase  del  crucero
Severn  se  titulan  «protegidos;)) mientras  que  el Sfax,  Gecille
y  Tage,  en la  armada  francesa;  el Strornbpli  y  otras  clases  en
la  italiana,  y  el Rynda,  y  el  Vitiaz,  en su  clase  en  la  de  Ru
sia,  aparecen  como  «sin  acorazar;))  no  haciéndose  indicacin
alguna  expresa  de que  estcmn protegidos.

Si  la  clase  Australia,  se  denomina  «acorazada,))  porque
tiene  blindaje  en  los costados,  y los buques  protegidos  acaba
dos  de citar,  «sin acorazar,))  por  no  tenerlo.  ¿Por  qué  el  Italia
y  Lepanto,  se  denominan  acorazados,  no  teniendo  coraza  en
los  costados?

El  hecho  es,  que  la  clase del Australia  y  del  Comus,  Lean
der,  Severn,  Sfacc, Stromboli,  T/itictz, y  General  Admiral  son
de  una  misma  categoría,  por  no tener  blindados  los  eniplaza
mientos  para  los  cañones.  Pero  todos  ellos,  tienen  blindaje
metálico  protegiendo  los  órganos  vitales.

Estos  cruceros  se  diferencian  notablemente  de  los  buques
titulados  «Sin  acorazar;»  y  no puede  justificarse  estén  coloca
dos  en  la  lista  de  buques  sin  acorazar,  al  Sfax,  Cecille,  Tage,
Stromboli,  etc.,  etc.

El  informe  reciente,  dacio al  Parlamento,  no  solo  omite el
dar  crédito  ci los  buques  con  protección,  en  las  marinas  ex
tranjeras,  lo  cual  se  efectila  por  el  Lloid,  «Universal  Regis
ter;.»  sino,  que  introduce  clases  separadas  para  los  titulados:

«cruceros  torpederos,»  «caza torpederos,»  ((cañoneros  torpede.
ros))  y  «buques  cañoneros  y  torpederos;»  entre  los  cuales,  no
existe  distinción  real  alguna,  con los  demás  cruceros  y  bu—
ques  de  guerra,  qie  también  están  armados  con  cañones  y
torpedos  automóvils.

Tales  omisiones  por  un lado  y  las  innecesarias  distinciones

por  otro;  producen  confusión.
Sir  N.  Barnaby,  propone  abandonar  la  denominación  «sin

blindar,»  que  se  aplica  ci los  buques  similares  al  Inconstant,.

TOMO  CX.—ABR1L,  1SS7.                          31
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Tourville,  Leipzig,  Asia,  Africa,  etc.; y  llamar  á  todos  estos
buques  «sin protección.»

La  denominación  ((protegido,)) comprendería  á  todos los bu
ques  que  tengan  algdn  género  de protección  de hierro  ó acero,
tomando  como  mínimun  el  de  25 mm.  de  espesor,  en  la  cu
bierta  protectriz,  sobre las  máquinas  y  pañoles.

La  necesidad. de  este cambio,  se origina  por  el  realizado  en
las  miras  en  relación  con el  blindaje.

Por  ejemplo,  los  franceses  están  construyendo  dos  grandes
cruceros  (Cecille y  Tage),  uno  de  5 766 t.  de desplazamiento  
el  otro  de  7 000,  armado  cada  uno  con  16 cañones.

La  Gloire,  er,a un  buque  más  pequeño  que el  menor de estos
dos  cruceros,  estaba  acorazada  de popa  á proa,  con blindaje  en
los,  costados  de  12  cm.;  y  se  la  clasificó  de  acorazada,  en
1859.

Estos  dos buques  nuevos,  se  denominan  «protegidos,)) y  lo
estarán  por  un  peso  de  blindaje,  igual  al  de  la  Gloire;  pero
dispuesto  de  una  manera  diferente.

En  1859,  el  blindaje  se  empleaba  para  proteger  á  los  sir
vientes  de la  artillería  y  cascos de  madera.

En  1886, el  blindaje  se emplea  para  proteger  la  maquinaria
y  pañoles;  y  los artilleros  no tienen  más  protección  que  la  del
fuego  que  hacen.

Estos,  tienen  numerosas  posiciones  paralos  cañones,  sepa
radas  espaciosamente  y  cañones  de  tiro  rápido.  Cuando  los
cañones  son  de  mucho  peso,  para  poderlos  manejar  á  mano,
la  maquinaria  empleada,  se  protege  con  blindaje  interior  se
mejante  al  usado  en  el  casco.

Esta  es la  solución  del problema  de  la  coraza  indicada  últi
mamente  por  todas  las  pótencias  marítimas,  incluso  los  Esta
dos-Unidos  de  Norte  América,  en  que  se  estudian  los  adelan
tos  por  marinos  expertos  y  entendidos.

Ninguna  conveniencia  ofrece el  seguir  llamando  á  tales  buL
ques  «sin  acorazar,))  mientras  que  Otros  más  pequeños,  con
blindaje  más  ligero  en  sus costados,  se titulan  buques  «acora
zados.»
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En  el ultimo  informe  del  Almirantazgo,  dado  al. Parlarnen
to  británico,  encontramos  (sin  una  palabra  de  explicación,
respecto  al  significado  de  ellas),  las  distintas  denomiiiaciones
-d  buques  acorazados;  cruceros  acorazados; buques  protegidos;
buques  parcialmente  protegidos;  buques  sin  protección;  bu
ques  sin  acorazar  y buques  medio  acorazados.

Esta  última  denomiúación,  la  considera  Sir  I.  Barnaby,
nueva  y  además ,ininte1-iible.

-.    Si  los  términos  6  palabras  usadas  fueran  protegidos  y  sin
protección,.  sería  fácil distinguir  además,  entre  la  clase prime
ra,  lós  que  tivieran  blindaje  en  los  emplazamientos  de  los
cañones.

Es  importante  considerar  lo  que  significa  la  palabra  coraza
ó  blindaje.

En  las  Tablas  publicadas  por  el  Almirantazgo,  se  incluye
siempre  en  el peso  del blindaje,  el de  la  coraza  de  la  cubierta

protectriz.
Al  confeccionar  estas  Tablas,  se  entiende  constantemente

que  el blindaje  es  de  hierro  6  de  acero,  empleándolo  exclusi
vamente  para  la  defensa-contra  el  fuego  de  la  artillería.  Este
puede  consistir  en  placas,  revistiendo  la  figura  de los  costados

del-buque,  y  empernadas  al  almohadillado  ó  de  gruesas  plan
chas  para  fortificar  las  cubiertas,  encima  6  debajo de  la  flota—
-ción,  ó de  placas  verticales  6 inclinadas,  eñcerrando  el. empla.
zamiento  de  los  cañones  ó  estaciones,  para  mandar  y  dirigir

•   el  buqué.  -

Emplear  la  palabra  blindaje  para  significar  exclusiva-mente
las  placas  empernadas  al  exterior  del  buque,  sería  contrario  á
la  práctica  y  absurdo.  Si  esto  fuera  así,  los  grandes  buques
italianos,  serían  sin  acorazar,  mientras  que  de  hecho. ellos
tienen  blindaje  de  miles  de  toneladas  de  las  placas  metálicas

-    más  gruesas  que  se  han  fabricado  jamás.
En  nuestra  opinión,  los  acorazados,  desde la  Gloire  france—

-.      -sa, haata  los.ltalia,  Lepanto,  ReUnberto,  Sicilia  y  Sardegna,
italianos,  han,  sufrido  una  evolución  importantísima.  Estos
dl  timos  buques  con cubiertas  acorazadas  protectrices;- y -cuer
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•     pos celulares  de  popa á  proa  sin  coraza  en  los  costados,  pero

con  baterías  blindadas,  han  resultado  ser  los más  rápidos,  es
tando  convenientemente  protegidos  sus  cañones  y  u  flotabi
lidad.

•       Ya en  1881, los  constructores  navales  del  Almirantazgo  bri
tánico  Mr.  Barnes,  Mr.  Morgan,  y  Mr. White,  actual  director

de  construcción  naval,  opinaron  por  unanimidad,  que  e  re—
comendara  la  supresión  completa  de  blindaje  en  los  costados
del  buque.

Si  estos  informes  son  el  resultadó  de un  estudio  formal,  no
se  comprende  que  el  Almirantazgo  británico  en  1885, dspu
siera  las  construcciones  del  Nile  y  ‘Trafalgar,  informando  al
pdblico  por  un  miembro  de  su  Consejo,  de  que  probablemen—
te  estós  dos  acorazados  grandes,  serían  los  iuitimos  que  se
coustruirían.

En  todos los buques  grandes  que  precedieron  á  estos dos,  se
ha  iniciado  la  sustitución  de  la  coraza  en  los  costados  por  el
blindaje  interior,  y  esto  tuvo lugar  por  Almirantazgos  sucesi
vos,  con  detenidasconsideraciones  de  todo  cuanto  podía  de.
cirse  en  la  opinión  contraria,  por  defensores  hábiles  y  de  re
conocida  influencia.

Si  la  opinión  de  los  Consejos  anteriores  del  Almirantazgo,
durante  un  período  de  más  de  diez años,  tuvo  que  abandonar
sey  construirse  una  clase  de buques,  el  cual los autores  adiii—
tían  ser  con toda  probabilidad  el ultimo  de  una  clase  tal,  de
bió  seguramente  efectuarse  una  información  preliminar  cuida
doay  especialmente  en  un  caso  en  que  el  director  de  cons

trucción  naval,  no  convenía  con ellos,  y  que  los miembros  del
Almirantazgo  habían  perdido  los  servicios  de  Mr.  George
Rende],  que  formaba  parte  del  Consejo anterior.

Si  los  buques  hubieran  sido  de  primera  clase,  en  todos.

conceptos,  en  la  fecha  del  proyecto  podría  decirse  algo  eti
su  favór.  Es  de  la  mayor  importancia  que  los  oficiales  y
marineros  tengan  orgullo  en  los  buques  que  montan;  pues
las  mejores  condiciones  individnales  d  los  buques,  tienen

gran  ipfluencia  para  encender  el  orgullo;•  aunque  la  mayor.



CONFERENCIA.  ‘‘           ‘461

fuerza  y  eficiencia  de  1armada  existe  probablemente,  en  el
mayor  númeio,  y  no  en  rocas  ostentosas  construcciones;  pero
el  Nile y  el  Trafalgar  no  son  buques  de  culidadcs  deprime
ra  clase  excepto en  el  coste.

Son  de  segunda  clase  en  velocidad,  porque  esta  no  puóde
exceder  de  16,5 millas  por  hora.

Son  de  segunda  clase en  cañones,  pues  1 nó necesarió,  el  ca
üón  de  105 t.  de  Elswick,  para  penetrar  en Spezia  el  blanco
que  represóutaba  el  blindaje  del Italia  y Lepanto,  y  los  caño
nes  que  montaran  los buques  ingleses  citados, son  los de  68 L
de  Woolwich.

Son  de  segunda  clase  en  coraza,  porque  parte  del  ‘blindaje
de  la  ciudadela  sobre  la  flotación  en  los  costados,  tiene  olo
36  cm.  cuando  el  Renown  y  Sans-Pareil  tienen  46 ‘cm. (l
mismo  almohadillado  reforzado,  se  emplea  en ambas  clases  de
buques.)  Los cañones  italianos  perforaron  el blindaje  de  48 cm.
de  acero ‘ó  hierro  ‘cón superficie  acerada,  poderosamente  so

portado  por  el almohadillado.
Son  de segunda. clase,, en  volumen  y rapidez  de  fuegos;  por.

que  exceptuando  los 4  cañones,  están  hacinados  los demás  en
una  batería  sin  blindar  en  la  medianía  del  buque,  cuya  su—
peificie  exterior  es  solamente  de  18,29 m.  de  largo.

Son  de;segunda  clase,  enelevación  de.cañones;  pues  están

4,57  m.  sobre  la  flotación,  en  vez  de  5,49  m.  de  los buques
franceses  y  de  los  10,06 m.  de  los buques  italÍanos.

Pero,  aun  cuando  cada  cualidad,  considerada,  separada
mente  fmi de  segunda  clase,  en  la  fecha  del proyecto,  la  com

binación  de  cualidades  es indudablemente  poderosa.
Las  objeciones  al  proyecto  que  presenta  Sir  N.  Barnaby,

son  las  siguientés:  ‘

L°  Que sin  una deliberación  cuidadosa,  la  construcción  de,
tales  costosos buques,  á  esta  fecha crítica  fuó  desacertada.  Por
cuidadosa  deliberación,  entiende,  algo  más  que  la  expresión
de  1  opinión  de’ los  miembros  del  Consejo  de  Almirantazgo.

2.°  ‘Que  sin  tal  deliberación,  ,el  cambio  de  la  distribución
del  blindaje  no’es’tá justificado.  ‘  .  .
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30  Que el  uso de  una  sola  ciudade]a  en  vez de dos ciudade

las,  con una  distancid  mayor  entre  las  torres,  ha  acortado la
baterfa  sin  blindar  entre  estas,  innecesaria  y  desacertada—
mente.

Por  ultimo,  dáremos  un  estracto  del  informe  de  la  Comi
sión  nombrada  para  estudiar  los  presupuestos  de  Francia.

en  1886.
«Después  de  referirse  á  los  buques  que  se  construyen  en

Francia  y  en  otros.pafss  del  tipo  del  Sfax,  en  lugar  de los
acorazados,  dice:

»A1  dejar  al  departamento  de  Marina  la  responsbi1idad  de
•  persistir  en  la  construcción  de  acorazados,  la  Comisión,  sin

embargo,  recomienda  el desarrollo  del  mayor  mimero  posiblo
de  rápidos  cruceros  y  toi’pederos.

.»Además  pide  que  no  se  incurra  en  el  gasto  de  un  nuevo
acorazado  si no  se  obtiene  antes  de la  Cámara  la  sanción  ex
presa  paia  ello.

Insertamos  los  datos  siuióntes  por  considerarlos  inipor—
tantes,  pues  dan  una  idea  del  resultado  á  que  ha  llegado  el
buque  acorazado  de tipo  más  reciente:

Z’Tile Re-Umberto.
del  buque, empleado
siguientes.  .

y  Trafalgar.
—  .

Por  ciento.

T
(Aproximado)

Por  ciento.

34,24.
9,73

35,00
17,00

. 7,61 12,00
8,88 10,00

2,88 3,00
Vertical  (1).. 27,05

8,71
15,00
8,00

fCoatiauard.)

(1)  Esta  coraza  en Inglaterra  cuesta  cDlócada tanto,  como la  maqumria  de
vapor.
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Medios  de  réhabilitarla  (1)

El  19 de  Diciembre  de  1885, al  tomar  por  tercera  vez  pose
sión  de la  Presidencia  de  la Asociación  de  Ingenieros  indus
triales  de  Barcelona,  bosquejando  las  causas  fundamentales
de  las  crisis  que  el  comercjo  y  la  industria  del  mundo  sufren
con  harta  frecuencia  y  con  menoscabo  del  bienestar  y  la pai
de  las  naciones,  señalaba  en  una  brve  conferencia  (2)  la  ne
cesidad  de  apoyar  en  bien  explicados, principios  científicos,  las
reformas  que  ciertos  instrumentos  del  trabajo  réquerían,  á fin
de  encauzar  mejor  la  acción  de  las fuerzas  naturales  á  la  pro

ducción  de la  riqueza  industrial;  ya  que  solo de la cantidad  de
riqueza  natural,  gratuita  para  todo  el  mundo,  convertida  por

la  laboriosidad  humana  remunerable  en  riqueza  acumulada,
dependía  la  suma  y  baratura  de  medios  de  subsistencia  y  la
elevación  de estipendios  del  trabajo  para  todo orden  de  traba—

1 jadores;  cuyas  legítimas  y  racionales  categorías  se  deslindan

por  la  cantidad  de  inteligencia,  instrucción,  actividad  y  hoü
radez  con que  cada  cual concurre  á  la  más  abundante  y,, conve
niente  producción  de  la  riqueza,  que  asegura  la  prosperidad,
la  paz y  el  bien  general  de los pueblos.

(i)  Los  derechos de reproducción y traducción  de  este  trabajo,  quedan  reser
vados.  .

(2)  Nuevos horizontes en ciencias y en  industria;  publicada  en  el Boleie  de
Áeciació  de ‘Iegeoieres iedeeitriceies de Bweeloeus.
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En  dicha  conferencia  mostraba  someramente  cómo  los pro.
gresos  intelectuales  y  cientificos  han  ido  trayendo  las  diver
sas,  civilizaciones  y  progresos  industriales  y cómo  la  riqueza
material  creada  en  los distintos  períodos  de  la  historia,  había
sido  no  solo el  más fuerte  baluarte  de  los derechos humanos  y
el  más firme  apoyo  de  las  investigaciones  intelectuales,  sino
también  de las  reformas  morales;  punto  de  apoyo este,  á  su
vez,  el  más  poderoso  de  la  producción  de  la  riqueza  en  sus
culminantes  órdenes,  material,  intelectual  y moral.

Eran  aquellas  observacioies  mías,  hijas  del  leal  deseo que
de  largo  tiempo  anirnábame  calurosamente.á  llegar  ó. solucio
nes  prácticas  de  más  lato  aprovechamiento  de  los combusti—
bles,  base  fundamental  de  los trabajos  naturales  que  transfor
ma  en  riqueza  de  a1icación  la  industria.  moderia  y  eran
también  explicación  previa  del  punto  de  partida  de  resultados
positivos  obtenidos  ya  satisfactoriamente.

Hallábame  entonces  como subgerente  en  una  importantísi
ma  Compañía  naviera;  veía  sus  instrumentos  de  trabajo  p01
lo  anticuados  y  exageradamente  malgastadores  de  combusti
ble,  impropios  para  luchar  victoriosamente  en  las  competen
 cias  libres  de  los  transportes  marítimos,  y  comprendiendo
que  solo con la  reforma  racional  y  científica  del  casco  de  los
buques,  con la  de los motores  y  aparatos  de  propulsión,  lógi
camente  instalados,  podía  vigorizarse  de  nuevo  la  marina,
lancéme  á  trabajar  en  la  solución  de  tan  arduos  próblemas,
con  la  cual  hande  lograr  nueva vida  muchas  industrias  y más
principalmente  la  de  los transporte  marítimos.

Este  creí  que  era  el  deber  de  un  ingeniero.,  •que durante
veInticinco  arios  no  interrumpidos  de  práctica  en  su  carre
ra,  había  llegado ya  á  alguna  solución  radical  de  problemas
industriales  importantes.

Las  conseguidas  respecto  á  las  trascendentales  cuestiones
antes  apuntadas,  las  detallaremos  en  el  curso  de  este  trabajo;
para  comprensión  del  cual  trasladaremos  aquí  algunas  dé  las
indicaciones  hechas  no  solo en  la  conferencia  citada,  sino  en

otras  dadas  en  nuestra  Academia  ‘de ciencias  y  Ateneo  Bar—
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celonés, explicando cómo entendíamos que  se  produce el tra
bajo  de la Gravitaciói universal; no por atracciones, como se ha
venido  entendiendo hasta  ahora,  sino por acciones del calor,
cuyas  evoluciones producen todos los trabajos de la Naturaleza.

En  las conferencias citadas decía:
«Habida  cuenta de que los progresos industriales no pueden

«realizarse,  sino  apoyados en  fenómenos  naturales,  cuyas
«causas  y  efecto explica, más  ó  menos satisfactoriamente la
«ciencia; convencido como estoy desde el comienzo de mis es—
«tudios  de que se hace racional y lógico, que en la Naturaleza
«no  exista más  que  un  solo cuerpo,  sometido á la  acción de
»una  fuerza fundamental,  de cuyos giros y evolaciones naz—
«can  todas las manifestaciones de la vida del Universo, con la
«variedad de elementos y de movimientos, que desde el átomo
«á  los soles se agitan en el infinito espacio; condición de uni
«dad y armonía que nos da la idea más grande de Dios y de la
«Creación,  necesitaba explicarme de modo más  satisfactorio
»para  mí que el  admitido hasta  ahora,  la ley  de vida de todo
«cuanto  existe, para  ver  si  de  principios  latos  evidentes de
«trabajo natural  podía deducir premisas encaminadas á vasta
«transformación  del  trabajo  fundamental  en  trabajo  indus
»trial.»

Todo  movimiento, toda acción, todo fenómeno físico, pro
«bablemente  todo hecho químico, entiendo que  dimanan de
«una  cantidad  de  calor  acumulada  que  se  transforma  en  tra
«bajo  y ejecuta  labores  que  varían  hasta  el  infinito,  cuyas
«acciones  están  en  razón  directa  de  las  masas  que  se  enduen
«tran  por  unidad  de  superficie  de  acción é  inversa  del  cuadra—
«do  de  las  distancias  entre  los puntos  de  apoyo de los focos  de
«calor,  transmitidós  de  unos  á otros  centros  de  actividad;  ac
«tuando  quizás  todo sóbre  elementos  impalpables  ó invisibles
«de  un  cuerpo  únio  que  se  agrega  y  disgrega  sin cesar  en
«determinadas  projorciones  y  variadas  condiciones.  »

«Veamos si por este camino encuentran menos  contradicto
«rias  explicaciones ls  causas de los fenómeios  generales de
«la  Naturaleza.»



46         REVISTA GENERAL DE MARINA.

((Si  todo  trabajo  nace  del  movimiento  de  determinadas  ma
»sas,  y no  hay  trabajo  que  no  ejecute  su  obra;  si  en  el  infini
»to  espacio  giran  armónicamente  infinitas  masas  produciendo
»traba.jos  infinitos:  ¿qué,  sino  estos trabajos  son  el  fundamen
»to  de la. vida  del Universo?»

((Trabajo  acumulado,  no  es  otra  cosa que  calor  aprovechado
»que  vino  á  transformarse  en  obra  ejecutada,  resultado  de
»la  acción de  úna  cantidad  determinada  de  calor  en  evolución
»constante,  que  produce  sucesivamente  cuerpos  tangibles  y
»los  descompone  en  átomos  impalpables.»

«Y  losastros  de  todas  las  magnitudes  que  giran  en  el  espa
»cio  con  nosbtros  y  á  todas  las  distancias  de  nosotros  ¿qué
»son  sino  masas  en  movimiento  rotatorio,  que  semejantes  á
»bombas  centrífugas,  emiten  á  velocidades  dadas,  cantidades
»de  materia  que  va  actuando  incesantemente  en  el  espació
»produciendo  el  trabajo  de  la  formación  y  transformación  de
»los  cuerpos,  de  su  agrupación  y  disgregación  natural,  según
»las  cantidades  de  calor  que  de  todas  procedencias  y  bajo  las
»variadas  condiciones  con que  el  tiempo  y  el  espacio  reciben
»los  átomos  que  elcalor  mueve,  está  decretado  que  formen  ó
»transformen  estos á  los otros  cuerpos?»

«Y  así  entiendo  que  los  soles se  formen  por  acumulación  de
»trabajo  manifestado  por  graudés  choques,  evolucionadores
»de  calor,  convertidos  en  núcleos  de  acción  predominantes
»sobre  sus  respectivos  planetas;  los cuales  no  pueden  ser á  su.
»vez,  si  no soles  que  emitieron  en  el  espacio  gran  parte  de  las
»acciones  que  el  calor  había  acumulado  en  ellos; mientras  que
«los  satélites  han  de  ser  soles de  mayor  enfriamiento  relativo
»á  la  masa  suya,  que  han  sufrido  los  planetas  y  sobre  todo
«que  los astros  que  ofrecen  visible  todavía  la  luz  que  produce
«el  calor  que  los originara  actuando  cáda  sistema  planetario
«como  masa  de  acción  acumulada  y  uniforme,  sobre  otras
«masas  semejantes  y  así  hasta  el  infinito  de  agrupación  en
«agrupación,  trabajando  cada  una  de  estas,  en  órbitas  propias,

«como  trabajan  dentro  de las  suyas  en  los  núcleos  de  acción  ó
«sistemas  planetarios,  los planetas  alrededor  de los  soles y los
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»satélites  alrededor  de  los planetas;.ó  bien  como  los protopla

amas  de  nuestro  cuerpo  nacen,  crecen,  se  reproducen  y  mue—
aren  moviéndose  alrededor  de  nuestro  corazón  en  sus  res
»pectivas  órbitas,  porque  Dios  ha  decretado  que  la  vida  se
«produzca  y  reproduzca  por  doquier.  Crescite et  multiplica

»mini  (1).»
«Entiendo  pues,  que  todos los  fenómenos  de  la  Naturaleza,

«SOn  trabajos  efectuados  por  evolución  de  elementos  que  se
aponen  en  movimiento  por  acciones  del  calor  esparcido  en  el
«Universo  á  la  hora  de  la  Creación;  productores  de  labores
«dadas  por  acumulación  de  este  calor,  cuya  obra  producida
avolverá  sus elementos  al  espacio  por  caminos  análogos  á  los

«de  suproduccióii,  con la  velocidad de  la  idea  ó la  lentitud  de
«los  trabajos  seculares.»

«La  cantidad  de  vida  y  movimiento,  de  paz y  bienestar  á
«que  pueden  aspirar  los  seres  y las  colectividades,  está  en  ra
azón  directa  de  la  cantida  de  calor  que  logran  convertir  en
«labor  destinada  á  la  satisfacción  de  sus  necesidades.))

«Dadas  las premisas  sentadas,  creo  firmemente  que  la  fuer
aza  que  nos  sostiene  en  el  haz  de  la  Tierra,  es  la  acción  de  la
«Gravitación  universal  que  actlla  sobre  nosotros  para  equili
«brar  íiuestros  mutuos  movimientos,  con  una  eficacia 9,8  ve
«ces  superior,  á  la  que  tiende  á  arrojarnos  de  su  seno,  maní
afestada  en  fuerza  centrífuga,  ó movimiento  de  rotación,  que

(1)  El sol de nuestro  sistema planetarios según han indicado  ya  sabios  observa
lores,  gira por una  órbita  dada alrededor  de otro  sol presentido,  denominado Ci
clán.

En  este giro acompañan al sol de nuestro  sistema,  todo» los planetas  y satélites
correspándientes,  como acompañarán á Clolón los que formen el núcleo de su  siste-.
ma,  probablemente constituído  con mayores  masas, marchando á mayores  veloci—.
dades  y  produciendo  mayores  acciones  en  el  espacio  que  las  consiguientes  á
nuestro  sistema  planetario;  y  así  el  trabajo  debe  producirse  de  agrupación  en
agrupación  hasta  el  infinito,  formando un  todo armónico y  ordenado y  transfor
mado  sucesivamente al  unísono  del trabajo  y las labores  producidas  por las  infi
nitas  emisiones de calor que los  astros  en infinito número se  comunican  entre  si
eternamente;  no siendo los seres  y elementos que se han  ido produciendo y repro
duciendo en nuestro  planeta,  mas  que  producto de trabajos sucesivos,  ejecutados
por  diversas intensidades  de calor.  -
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»tiene  su  origen  en  el calor  emitido  sin  tregua  desde el  centro
»de  nuestro  planeta  hacia  los infinitos  espacios.))

«Veamos  ahora,  cómo  vengo  á  responderá  algunas  de  las
»preguntas,  que  sobre, el  origen  de  ciertos  hechos,  heme  ido
»haciendo  desde larga  fecha  y cómo  creo que  se producen  mu
»chos  elementos,  á  cuya  conveniente  forma  de  utilización  es•
>uudispensable  lIegar.

«Los  globos  aerostáticos  juzgo  que  se  levantan  sobre  la
»superficie  de  la  Tierra,  impulsados  por  el movimiento  de la
»materia  emitida  por  la  acción  del  calor  central  de  nuestro
»planeta,  en  actividad  cerca  de  nosotros;  cuyos  esfuerzos ac—
»tuando  sobre  los liquidos,  se  equilibran  en  su  superficie  con
el.  esfuerzo  que  nos  llega  de  la  Gravitación  universal;  de lo
»cual  proviene,  á  mi modo  de  ver,  la  horizontalidad  de ellos y
acrecentándose  el  volumen  de  los  átomos  emitidos  en  razón
»directa  de las  distancias  que  recorren,  la  cantidad  de  trabajo
»que  desarrollan  por  unidad  de  superficie  de  acción,  se  halla
en  razón  inversa  del  cuadrado  de  las  distancias  entre  los
»puntos  de  apoyo  y  aplicación  de  las  fuerzas  respectivas;  lo
»cual  hace  que  la  neutralización  entre  las  fuerzas  que  actilan
»sobre  los  globos aerostáticos,  se  establezca  en  las  zonas  del
»espacio,  donde  por  unidad  de  superficie,  las  masas  emanadas

de  la  tierra  á  la  velocidad  que  las impulsa,  efecti.ían un  tra—
«bajo  de igual  intensidad  que  el  efectuado  por  los átomos  en
«viados  hacia  nosotros  por  la  gravitación  universal,  dada  la
«velocidad  de  su  masa  y  la  amplitud  de  la  sección ‘que les
«obligan  á  abarcar  las  distancias  de  los mundos  de donde  pro
»ceden;  que  no es  concebible  que  un  globo  se  mueva  sin  que
«actile  sobre 1  algiín  foco  de  trabajo  natural,  procedente  de
«calor  en  actividad.’»

«Equilibradas  en  el  espacio  las  masas  que  por unidad  de su

«perficie  de acción,  desarrollan  sobre estas  superficies  trabajos
«de  igual  intensidad,  basta  con desequilibrarlas,  de modo que
«á  igualdad  de  peso los  volámenes  crezcan  y  los  globos  em
«prenderán  su  marcha  ascensional,  impulsados  por  la  supe
«rioridad  de  la  acción  que. les  permite  vencer  la  que  corres—
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»ponde al trabajo.que  sobre ella  pueden efectuar los  átomos
»procedentes de otras  regioies.»

«Si  á igualdad de peso, los volúmenes de donde emanan las
»masas que se encuentran por unidad de superficie de acción
»disminuyen,  el  número  de  átomos  por  unidad  de  esta  super
ficie  que  viene  de  la  gravitación  universal,  siendo  pocova
))riable  cerca  de  nosotros,  hallando  menos  átomos  procedentes
»de  la  tierra  que  les opongan  resistencias,  vencen  la acción  de
»estos  últimos  hasta  bajar  el  globo  sobre  la  superficie  te
))rrestre.»

«Infitil  es  advertir,  que  lo mismo  se explica  este  fenómeno,
«cuando  los  volúmenes  crecen  por  unidad  de  peso que  cuando
«este  disminuye  por  unidad  de  volumen  porque  ambas  cir
))cunstancias  implican  identidad  de  principio.

«El  ave  no  es otra  cosa que  un  sér  dotado  de  un  foco naLn-.
«ral  de  calor,  que  con  apropiados  órganos  de  transmisión  de
«movimiento,  logra  traducirlo  en  trabajo,  por  emisión  de  áto
«mes  desde  su  estómago  y  á  través  de  millones  de  vértices  de
acción  formados  por  su  plumaje;  cuya  acción  acrecienta  más
»ó  menos  vigorosamente,  al batir  de  sus  alas  á  fin  de  exten
)der  en  grandes  superficies  la  emisión  de  sus  esfuerzos,  ema
)nados  del  calor  natural  de  la’ digestión,  para  reniontarse  en
«los  aires  apoyada  en  los  átomos,  que  en  auxilio  de  sus movi
»mientos,  le  envia  constantemente  la  tierra  en  su  vertiginoso
«giro;  con auxilio  de todo lo cual,  logra  vencer  la  acción  de  la
«Gravitación  universal  que  la  empuja  hacia  nosotros,  y  no la
»vence  hasta  que  el ave  agota  cierta  cantidad  del  calor  que  le
«es  dable  convertir  en  trabajo  industrial,  procedente  de  la
«combustión  efectuada  en  su  estómago  y en  casos de  exagera
«do  trabajo,  á expensas  de  su propio  organismo,  resultado  de
potras  labores  del  calor.»

«Lo  que  llevo  dicho  de  las  aves,  es  aplicable  á  los  peces
«cuyo  vestido  de  escamas  tiene  tanta  relación  con  el  plumaje
«de  las  aves.))

«El  movimiento  de las  aguas,  uno  de  los  reconocidos  pro—
«duetos  de  la  combustión,  que  tiene  invadida  la  tierra  en  la
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No,  esto  no  es  posible;  esto  es  una  de  tantas  rutinas  en
»boga  que  hace  sabio  admitirla,  precisando  fiscalizarla  porque
»oculta  verdades  sin  el  conocimiento  de  las  cuales  la  hu—
»mánidad  no  . continuará  el  orden  bienhechor  de  sus  pro
»gresos.»

«La  acción  atmosférica  es para  mí  la  resiiftante  de  las  fuer—
«zas  que  procediendo  del  exterior  actúan  sobre  la  Tierra  en
«oposición  con  las  que  desde  el  núcleo  incandescente  de  la
DTierra  actúan  hacia  el  exterior,  á  cuyos  trabalos  se  ejecutan
«labores  de  las  cuales  el  agua  es  uno  de  sus  producto  y  e
«viento  una  de  sus  cÓnsecuencias;  fenómenos  que  se  acentúan
«más  cuanto mayor  es  la  cantidad  de trabajo  que  dirige  la Tic
»rra  en  un  sentido  dado desde el  centro  al exterior,  repulsando
«la  acción  que  la  Gravitación  universal  nos  llega  y  haciendo
«menos  eficaz esta  acción  sobre  determinados  puntos,  donde

«por  consiguiente,  el  barómetro  baja  porque  la  columna  de. la
«atmósfera  se ve  repelidá  coñ más  energía  que  de  ordinario.»

((Si  todos los fenómenos  de la  Naturaleza  no  se  efectúan  por
»emisión,  ¿á  qué,  cómo  ó  por  qué  la. transformación  de  los

»cuerpos?»«Si  las  diversas  evoluciones  de  los elementos  que  pueblan  el

«espacio  fuesen  simplemente  vibraciones  del  Eter,  ¿qué  nece
»sidad  había  de  alterar  fomas,  volúmenes  y compósiciones  de
«los  cuerpos? ¿Por  qué  la  vida y la  muerte  causa  y consecuen

«cia  eterna  la  una  de  la  otra?»
Seguía  luego  una  serie  de  experimentos  discutidos  bajo  la

base  de  mis  asertos,  terminando  con  la  explicación  del  modo
como  entiendo  que  la  vegetación  y. los  combustibles  se pro.-

ducen  por  acciones  é  impulsos  de  los elementos  fundamenta-.
les  de  su  constitución,  y cómo  la  combustión  no puede  ser otra
cosa  que  el trabajo  en  sentido  inverso  al  de  la formación  de los
combustibles  emanados  de las  acciones  de  la  Gravitación  uni
versal,  cuyos  ahoques  sobre  las  paredes  de los  generadores  de
vapor,  inician  el  trabajo  desarrollado  en  las  máquinas,  de  este
nombre,  del  cual  se  aprovecha  únicamente  la  parte  que  logra-
mes  encaminar  sin  desvíos  desde el  hogar   los aparatos  ó he-
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rramientas  destinadas  á• ejecutar  el  trabajo  industrial  apete
cido  (1).

Al  tratar  de la  transformación  de la  fuerza del calor  en fuerza
hidráulica  y de  los  motores  de  vapor,  complicados  ó inefica
ces,  en  sencillos  motores  hidráulicos,  á  que  hemos  llegado  al
fin;  terminando  rá  lo  necesario  para  ofrecer en  breve  nuestras
máquinas  á  la  pública  consideración  y  al  más  severo juicio  de
la  ciencia  y  de las  entidades  seriamente  facultativas,  discutire
mos  brevemente  las  diversas  teorías  físicas  emitidas  hasta
ahora  sobre  el  origen  de las  fuerzas  que  del calor  emanan,  que
ni  son  el  flogisto,  ni  el  calórico, ni  vibraciones  de  un  Eterima
ginario  que  nadie  ha  visto,  tocado  ni  analizado;  ni  energías
entrañadas  por  los átomos  esenciales  de la materia  y que  basta
solo  con  tener  presente  que  toda  combustión  implica  lanza—
miento  á  grandes  velocidades  de agua y ácido  carbónico,  cuan
do  menos,  para  comprender  que  al  chocar  con  los  distintos
elementos  con que  s  ponen  en  contacto,  ejecutan  los  trabajos
positivos  que  al llegar  á  nuestros  órganos  vitales  yá  las  víscé
ras  de  nuestro  cerebro,  se nos  ofrecen  como  calor  mismo,  so

nido,  luz,  electricidad  ó  magnetismo  y  tal  vez  en  toda.s estas
manifestaciones  juntas,  de las  qié  solo una  parte  de  ellas  lo
gramos  apreciar  directamente  iñuchas  veces.

En  cuanto  á  la  Gravitación  universal  entiendo,  siempre  que
á  ella  me  refiero,  que  es  el  trabajo  ejecutado  por  todos  los
cuerpos  y  todos  los  elementos  que  se  mueven  en  el  seno  del
Universo.

Ningún  cuerpo,  desde  los soles al  átomo  invisible  y  solo co
nocido.  por  los  efectos desu  movimiento,  agrupación  ó disgre

gación,  pude  ejecutar  ni  ejecuta  de una  manera  evidente  tra
bajo  alguno,  sin  hallarse  impulsado  por  algún  foco de calor  en
actividad,  al  influjo  de  cuyas  acciones  dnicamente  se  explican
de  una  manera  satisfactoria  los movimientos  de  los  astros,  la
descripción  de  sus  órbitas,  el  orden  de  sus  &grupaciones,  la
transmisión  de sus  evoluciones y la  conformida.d de su  existen

(1)  Las  maquinas  mejores  apenas  llegan  aproveohar  el  10 por  100.
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rramientas  destinadas  ii  ejecutar  el  trabajo  industrial  apete
cido  (1).

Al  tratar  de la  transformación  de la  fuerza del calor  en fuerza
hidráulica  y de  los  motores  de  vapor,  complicados  ó inefica
ces,  en  sencillos  motores  hidráulicos,  á  que  hemos  llegado  al
fin;  terminando  ya  lo  necesario  para  ofrecer en  hrev.e nuestras
máquinas  á la  pública  consideración  y  al  más  severo juicio  de

la  ciencia  y  de las  entidades  seriamente  facultativas,  discutire
mos  brevemente  las  diversas  teorías  físicas  emitidas  hasta
ahora  sobre  el  origen  de las  fuerzas  que del  calor  emanan.  que
ni  son  el flogisto,  ni  el calórico,  ni  vibraciones  de  un Eterima
ginario  que  nadie  ha  visto,  tocado  ni  analizado;  ni  energías
entrañadas  por  los átomos  esenciales  de  la materia  y que  basta

solo  con  tener  presente  que  toda  combustión  implica  lanza—
•       miento á  grandes  velocidades  de  agua y ácido carbónico,  cuan

do  menos,  para  comprender  que  al  chocar  con  los  distintos

elementos  con que  se  ponen  en  contacto,  ejecutan  los  trabajos
positivos  que  al  llegar  á  nuestros  órganos  vitales  y  á las  víscó
ras  de nuestro  cerebro,  se nos  ofrecen  como  calor  mismo,  so
nido,  luz,  electricidad  ó  magnetismo  y  tal  vez  en  todas  estas
manifestaciones  juntas,  de  las  qie  solo  una  parte  de  ellas  lo

gramos  apreciar  directamente  muchas  veces.
En  cuanto  á  la  Gravitación  universal  entiendo,  siempre  que

á  ella  mé  refiero,  que  es  el  trabajo  ejecutado  por  todos  los
cuerpos  y  todos  los  elementos  que  se  mueven  en  el  seno  del

Universo.
Ningún  cuerpo,  desde  los soles al  átomo  invisible  y  solo co

nocido.  por  los efectos de  su  novimiento,  agrupación  ó disgre
gación,  pude  ejecutar  ni  ejecuta  de  una  manera  evidente  tra
bajo  alguno,  sin  hallarse  impulsado  por  algún  foco de calor en
actividad,  al  influjo  de  cuyas  acciones  únicamente  se  explican
de  una  manera  satisfactoria  los  movimientos  de  los  astros,  la
descripción  de  sus  órbitas,  el  orden  de  sus  agrupaciones,  la
transmisión  de  sus  evoluciones y la  conformidad  de su  existen

í])  Las máquinas mejores apenas llegan á aprovechar el 10 por 100.
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cia,  con la existencia  de todas las  agrupaciones  de  movimientos
en  los seres organizados, cuyas manifestaciones se resumen en
combustiones lentas ó rápidas á grandes ó á bajas temperaturas.

Admitida  la  hipótesis  de las atracciones que  Newton torn
iínicarnente  corno base  de explicación de hechos  positiyos
todos  los movimientos de los astros  llegan á  explicarse más ó
menos  satisfactoriamente, menos el  de rotación sobre su eje.

En  cambio,  dado este  movimiento,  positivo,  real,  plena
mente  justificado por los fenómenos de todos los  días;  consi
derada  la enorme acción de la fuerza centrífuga que  origina,
calculable  en cada punto  de nuestro  planeta, la  admisión de

Jas  atracciones es  imposible; porque dos fuerzas diametral
mente  opuestas obrando. sobre un  punto  dado, no pueden dar
jamás  dos resultantes  distintas obrando en  sentido opuest9 la
una  de la otra. O la fuerza centrífuga, es decir, el movimiento

de  rotación de la  Tierra  no  puede existir,  6 ho  püede éxi[iá
la  atracción hacia su centro de los cuerpos que se agitan en su

superficie.  Estos no pueden sostenerse sino por la  acción ex
terior  que produciendo la presión  atmosférica, los  abriga con
una  capa elástica, impulsándolos hacia el centro del planeta,
ofreciendo  solo la  resistencia  consiguiente  á sus  movimientos;
y  las  acciones  que  por  emisión  de  calor  nos  envían  los  demás
astros  en  oposición  con las  de  nuestro  planeta,  que  va  ejecu—
tando  su  obra  transitoria,  como todo  lo  que  existe  en  el  TJni
verso;  dan  origen racional y determinable á las órbitas y á stls
variaciones  y  oscilaciones,  mientras  que  el  calor  central  del
Planeta  produce  la  composición  lógica  del  par  de  fuerzas  nor
males  á  la  línea  de  los polos ó eje de  rotación,  causa  irrecusa-ble  de este  movimiento.

Cualquiera  que  posea  simples  nociohes  de  física,  mecánica
y  astronomía,  que  tenga  presente  la  ley  de la  composición 
descomposición  de las  fuerzas  y  de sus  resultantes,  se conven

cerá  de  nuestros  asertos,  observando  cómo y  en  qué  direccio
nes  se produce la  emisión del calor central de los globos celes
tes  y la equivalencia dinámica de su  enorme actividad, din—
gida  hacia  el  espacio  normalmente  á  los  ejes  de  rotación,

TOMO  IX.—ABRIL,  1887.
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produciendo una  atmósfera de actividad cuya  forma es  la  de
un  elipsóide de revolución; y como las diversas posiciones que
toman  en sus órbitas son  resultantes  de las acciones combina
das  de los  distintos astros,  llegándonos del Sol las más  cul
minantes  de todas para  nosotros,  cada cabria  equivaliendo
á  424.kilográmetros, esto es, al peso de 1 kg. elevado ti. 424 m.
de  altura  ó su  equivalente; que dada la tenuidad de los átomos
de  ácido carbónico y  vapor  de agua,  productos de toda  com
bustión,  se  hace fácil comprender la  enormidad  del trabajo
que  ejecutan á las velocidades vertiginosas con que llegan á la
Tierra  los elementos de los demás astros, enviados por las ac
ciones  de su calor, con todos los atributos  y manifestaciones
consiguientes  á su  actividad, siendo para  nosotros la del  Sol
la  más eficaz (1);  trabajos positivos que  se  avienen mal  con

(1)  «El  calor  ó  este  poder  que  se  opone  al  contacto  real  de las  moléculas  de los

»cuerpos  y  que  es  la  causa  de  las  sensaciones  particulares  que  llamamos  caor  y
»frio,  puede  definirse:  un  movimiento  particular,  probablemente  vibratorio  de las
emoléculas,  tendiendo  á  separarlas.  Este  movimiento  puede  llamarse  propiamente

»el  movimiento  repulsivo.»  (Tyndall.—El  calor.  Apéndicé  al  capitulo  tercero.)

Aunque  casi  todos  los  argumentos  y los  resultados  del  orden  general  de  experi
mentación  de  los  fenómenos  del  calor  en  física  y  todas  las  leyes  y  teoremas  fun

damentales  de  la  termodinámica  vienen,  como  la cita  antes  producida,  á  robuste
cer  mis  argumentos,  basta  con  el  antes  citado,  que  se  halla  al  alcance  de todo  el

mundo,  para  demostrar  que  no  hay  medio  de  combinar  este  inmenso  efecto de
repaZs.óu ejecutado  por  el  calor  de la  enorme  masa  solar,  con  la  mera  hipótesis  de

as  atracciones  planetarias.  Para  que  esta  fuera  admisible,  seria  preciso  que  no
llegara  á la  Tierra  ni  un  solo kilográmetro  del  trabajó  del  calor  del  Sol  en ninguna
de  sus  manifestaciones.  Esto  es,  que  siendo  atractiva  la  resultante  de las  diversas

acciones  de los  sistemaa  planetarios  en evolución,  las  componentes  de emisión  fue

sen  vencidas  por  las  de  atracción  y  esto  es  demasiado  evidente  que  bajo  ningún

concepto  tiene,  ni  puede  tener  lugar.
«Newton  afirmaba  que  el  movimiento  puede  ganarse  ó  perderse,  que  la  vis  tese

 siendo  un  principio  pasivo,  algún  otro  principio  era  necesario  para  poner  los

»cuerpss  en  movimiento  y  que  una  vez  en movimiento  algún  otro  principio  es  ne

»cesario  para  hacérselo  conservar.»  (Newton,  Opticks,  4a  edición,  pág.  393.)

-  Al  comentar  Stall.o  en  su  reciente  trabajo  Le  ‘aicsterics ‘  Za física  »zoderea, esta
cita  del  sabio  que  más  poderosamente  ha  iniciado  los  fundamentos  de  la  ciencia  de
nuestros  días,  añade  á su  vez:

«Es  claro  que  dos  atributos  que  el  uno  sea  negación  del  otro,  no  pueden  perte

»necer  simultáneamente  á  una  misma  cosa  y  ser  partas  de un  mismo  concepto.»

Sino  hubiera  sido  más  explícito  el  eminente  profesor  de la  Universidad  de  Cam
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simples  hipótesis de una atracción que  nadie há podido expli
car  cómo se producía.

Nuetra.  manera  de ver respecto á las acciones  no atraccio
nes  de la  Gravitación universal,  explicada por  primera  vez,
como no he vacilado en explicarla (ante hechos,  fenómenos 
fundamentos  irrecusables), por  el  trabajo dl  calor  en evolu
ción  constante en el. Universo,  ha  parecido ilógica á  algunos
y  desgraciadamente á muchos, que han  podido seguir  más de
cerca  las trazas de las especulaciones cientfficas, que á ini  me
fié  dable seguirlas  engolfado durante veinticinco años conse
dutivos en el laberinto de los trabajos  de aplicación, que  ali
menta  más ó menos atinadamente el  frenesí  de los negocios.

Impugnaciones,  qpizá sistemáticas, que á  mis ideas  se ha
dan,  fundadas principalmente en que, no dirá mi teoría, sino
mi  manera  de ver,  se  hallaba  en  oposición con  la  teoría  de
Newton,  exigían  que  me convenciera de que  realmente este
investigador  admirable de verdades fisico.matemáicas,  había
fundado  una teoría en que depositaban, sin  discusiones posi-.
bles,  su fe, no solo el sabio autor de ella, sino los hombres que
ie  han  sucedido en el glorioso apostolado de la ciencia.
•  Pronto  pude convencerme de que Newton ni había  imagi
nado  ser  fundador  de  dogmas al  explicar lo  esencial de los
efectos de los movimientos planetarios, ni  como dogma admi

bridge,  procurando  aclarar  una  doctrina  que  durante  dos  siglos,  el  desconocimien
to  de la  manera  cómo  la  expuso  y  las  salvedades  qu  respecto  della  hizo  su  propio

-autor,  lbs  que  se han  llamado  sus  discípulos  no  han  hecho  -más  que  rodearía  de

tinieblas  para  predicar  absurdos,  bastaría  por  si sola  la  cita  que  acabamos  de ha
cer  para  probar  que  la  gloria  de Newton  no  se  oscurecerá  nunca,  aunque  se  abra
en  tcda  su  infinita  magnitud  á  los  ojos de  la  posteridad  el  esplendoroso  libro  de  la

Natiiitaleza.
Decidme  el  número  de  calorías  que  se  desarrollan  por  egundo  en  la  superficie

del  Sol y  yo  os  diré  á  cuántos  millones  de  millones  de  caballos  de  vapor  equivale
•esta.fuerza  impulsiva,  ó  como  la  llama  Tyndall,  repulsiva,  lanzando  cuando  me—

-noscido  carbónico  yagua,  productos  de  toda  Combustión,  y  por  lo  tanto  cuáles

la  nedida  del  esfuerzo  que  hace  imposibles  las  atracciones  en  nuestro  sistema
planetario,  y  cuál  habría  de  ser  la  fuerza  de  estas  pretendidas  atracciones  para

-contrarrestar  aquel  esfuerzo  repulsivo  y  permitir  luego  el curso  de  los  astros  por
us  respectivas  órbitas,  ovidos  por  efectos  de  atracción.  •



476         REVISTA GENERAL DE MARINA.

tíah  el principio  llamado  de la Gravitación  universal  por  atrac—
ciones  otras  autoridades  científicas.

Basta  leer  con  algiin  detónirniento  los  capítulos. y,  vi  y  vn
de  la  obra  recientemente  publicada  por  Stailo,  con el  título  de
la  La  Materia y  la física  moderna,  para  convencerse  de  ello.
En  ella  hay  citas  bastantes  para  tranquilizar  ciertos  sobresal
tos  y  animarnos  á  seguir  sin  temor  por  el  camino  empreñ—

dido.  .

Hé  aquí  algunas  de  ellas:
«Huygens  no  vacila en  decir  que  el  principio  de la atracción

de  Newton  le  patece  absurdo.))
-  «Leibmtz  lo llamaba  un  poder  incorpóreo  é inexplicable.»

«Juan.  Bernouilli,  que  envió  á  la  Academia  de  París  dos
«ensayos,  en  los  cuales  trataba  de  explicar  los. movimintós
«de  los planetas  por  una  forma  perfeccionada  de  la  teoría  car
«tesiana  de  los  torbellinos,  denunciaba  las  dos suposiciones  de
unafacultd  atractiva  y  de  un  vacío  perfecto,  como  subleva
»doras  de  espírítus  acostumbrados  á  no  admitir  en  física  más
«que  principios  incontestables  y  evidentes.»

«Quela  doctrina  de  la  Gravitación  universal  en  el  sentid

«de  la  tracciói  á  distancia  sin  intervención  de  un  medio  ca-
«paz  de propagar  impulsos  mecánicos,  esté en  desacuerdo  con
«los  ele.mentós de  la  teoría  mecánica,  nadie  lo  sintió  tan  dis—
»tintamente  como  Newton  mismo.  En  el  comienzo  de  sus
«Principia,  se puso  cuidadosamente  en  guardia  contra  el  reT
»proche  de  considerar  la  gravedad  como  un  atributo  esencial

»é  inseparable  de  la  materia,  ó de  creer  que  la  atracción  mu—
«tua  de  los cuerpos  sea un  hecho  físico  íiltimo.  «La  razón  de
«estas  propiedades  de  la  gravedad  dice  (P.  Def.  viii.)  no  he
«podido  deducirla  todavía;  y  yo  no fabrico  hip6tesis.x.  Si  des
«pués  de  esto  cupieran  todavía  dudas  respecto  de  las  opinio

»nes  de  Newton  sobre  la  naturaleza  de  la  gravedad  ,  queda-
«rían  desvanecidas  con  el  pasaje  tan  conocido  de  su  tercera
))carta  á  Benthley.  «No  se  concibe,  dice,  que  la  materia  bruta
«inanimada  pudiera  sin  mediación  de  alguna  otra  cosa  inma
«terial  obrar  sobre  oLr  materia  y  afectarla  sin  contacto  rnu
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tuo,  como  debe  sucde,  si la  gravitación  en  sentido  de  Epi—
.curo,  le  es  esencial  é  inherente.  Por  esto  os  ruego  que  no
me.  atribuyáis  la  gravedad  innata.  Creer  que  la  gravedad  sea
innata,  esencial  á  la  materia,  de manera  que  un  uerpo  pu
«diese  obrar  sobre  otro  á  distancia  á  través  de  un  vacf o,  sin
mediación.  de  álguna  sustancia  por  la  cual  su  acción  pueda
.»  transmitirse  de uno  á  otro,  es para  mi un  absurdo  tan  grande
;»que  no creo  que jamás  hombre  alguno  poseyendo  en  materia
«filosófica  facultad  competente  de  pensar,  pueda  caer en  él ja
«más.  La  gravedad  debe  ser  causada  por  un  agente  obrando
>constantemente  según  ciertas  leyes;  pero  este agente  ¿es ma—
.terial  ó inmaterial?  Dejo  tal  asunto  á  la  reflexión  de  mis  lec—

•    ))Lores)). (Stallo—La  Materia,  etc.  cap.  y.)

No  se alarmen,  pues, los que aun en ciencias estén solo por
el  principio  de  autoridad,  no  de  la verdad,  que  es, como  si di
jéramos,  de la  fuerza  iruta  y  no  de lo racional  y  justo;  que
las  autoridades  están  evidentemente  con nosotros.

•      En tiexnpo  de  Newton  en  que  la  teoría  dinámica  del  calor
no  era conocida;  en  que  la  cantidad  de  trabajo  que  desarrolla
su  fuerza por  unidad  de  emisión  no  se  había  determinado,
como  hoy está  próctica y positivamente determinada,  cuando
el  calor se miraba como un  agnte  imponderable, ¿qué es sino
justificar  nuestros asertos decir:  «la gravedad debe ser  causa
»da  (1) por un  agente  obrando constantemente según  ciertas
leyes?».

«La  razón  de estas propiedades de la  gravedad no  ha  po
adido  deducirla todavía,)> y  «dejo el asunto á  la  reflexión  de
mis  lectores,» después de haber dicho: «que no fabricaba hipó
tesis,»  ¿no  es manifestar  bien  claramente que  no  trataba  de
elaborar  dogmas,  sino  de  señalar  circunstancias  que  él  no lo
gra  definir  y  que  deja  el  problema  á la  resolución  del  tiempo

y  de sus sucesores?
Si  Newton hubiese ivido  en nuestros tiempos, consideran

do  que no hay combustión  sin emisión de los elementos pro—

(1)  Es decir, nne» una acción causante.



478  .  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.

-ducidos  por  ella,  ejecutando  un  trabajo  conocido,  ¿hubiera.
dudado  de  queeu.el  espacio  hay  cuerpos  que  no  permiten  la.

existencia  del  vacío,  que  obran  constantemente  unos  sobre
-otros,  según  ciertas  leyes,  y  que  se  empujan  desde  todas  las-
distancias,  por  acciones  de  calor  emñitido?

Además,  lo: mismo. implica  una  combustión  la  prolóngada..
vida  de  los  solés  durañte  sus- peculiarés:  .evolucioies,  -que  la.
implica  la  efímera  del, más  tenue  coleóptero.  Ambos,  ante  la.
eternidad,  representan  la  misma  cifra  de  duración,  armónica,
maravillosa  y símbolo  de  las  unidades  de la  Creación.  -

•  Aclviértase,  por  otra  parte,  que  el  calor  es  el  ‘inico  símbolo

de  lo  inalterable  é  indestructible  en  el  seno  del  Universó,
puesto  que  calor  es  modo  de  movimiento  de  los  elementos-
que  emite,  y  estos,  durante  su acción,  restituyen  íntegramen
te  al  espacio  el  calor  que  los ha  impulsado,  flujo  y  reflujo  pe—
reune  de las  obras  de la  eternidad.

Deseamos  molestar  lo menos posible  la  atención  de  nuestros-
lectores,  evitando  la  proligidad  de  citas  con  que  podemos  ro
bustecer  muchos  de nuestros  asertos;  pero  no  es  lógico  pres
cindir  de  aquellas  quede  un  modo claro  y conciso ilustren  las
cuestio-ies  que  conviene  poner  al  alcance  de  todos,  á. fin  de
•que  aun  aquellos  que  no  están’ muy al  corriente  de las  especu-
laciones  científicas,  puedan  juzgar  con pleno  Conocimiento  de
causa  Cuanto tenemos  que  decir  en  el  curso de  este trabajo.  -

Al  explicar  Tyndali  los  efectos,  mejor  dicho,  los  diversos
trabajos  manifestados  por  el  instrumento  llamado  de  Tre

velyan,  dice  textualmente:  •  -  -

»Este  son,  casi  instantáneo,  produce.el  mamelón,  y  el  ma
»melón  hace  oscilar  la  masa  pesada  de  la  cuna.  Hay’ en  éste’
»caso  conversión  directa  del  cálor  en  mdvimiento  mecánicó
ordinario.  Pero  la  cuna  émpujada,  oscilé, por  su  propio  peso.
»y  en  su  cheque  contra  el  bloque,  devuelve  casi  la  totalidad.
-del  cé,lor  empleado  en  levantarla.  • E’sta vez  hay  converión
»directa  en  calór  de la  fuérza  de la  gravedad.  La’cu’na está  ro—
deada,  además,  de  un  medio  capaz  de- ponerse  á  su  -vez en
»movimiento.  El  aire  de esta  sala  pesa  algunas  toneladas,  y
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»cada una  de sus partículas es  agitada por la  cuna;  lo mismo
»sucede con las membranas  de los tímpanos  y  de los nervios
auditivos  d  todas las personas presentes. Aquí  resulta  con

»versión  en  sonido de ttna porción  del  calor de  la cuna.  En fin,
»cada  vibración  sonora propagada por  el  aire de  esta sala. y»que  va á estrellarse contra las paredes, los asientos, almoha

»dones,  etc.,  queda convertida de  nuevo  en  calor,  fórmula
primera  de este círculo de acciones y transformaciones suce
»sivas.»—(Tyndall, El  Calor,  cap. xv.)

Nosotros hemos hecho varias veces observaciones análogas,
señalando  las evoluciones de calor producidas por la  máquina
eléctrica  comimu. En ella, el calor vital del que la pone en mo
vimiento,  emitida por conducto del manubrio,  se ofrece dire
tamente  en calor y sonido en los ejes de movimiento, y en las
almohadillas  y en el disco de.cristal, y en luz y electricidad en
las  puntas  de emisión, por cuyos caminos vuelve al espacio el
calor  evolucionado. Por esto  entendemos que  el sonido, luz,
electricidad,  magnetismo y el calor  mismo,  no  son otra cosa
que  diversos trabajos producidos por unidad  de tiempo y por
cantídad  de masa acumulada por unidad  de superficie, donde
las  acciones del calor  se dirigen,  base  fundamental  de todos
los  órdenes de obras  ejecutadas por el trabajo  del calor  en la
sucesión  de los tiempos.  El calor,  pues, no  se produce ni  se
engendra  nunca; iínicamente se evolucioha de un elemento de
acción  á otro, manifestando, como llevamos repetido, diversos
órdenes  de trabajo  ejecutado por unidad  de tiempo, segimn la
cantidad  de masa encontrada por  unidad  de superficie de ac
ción.

Ahora  bien; silos  buques no son atraídos hacia el centro de

la  Tierra, si son, al contrario, impulsados hacia el exterior por
el  movimiento de las aguas, impelidas por la  fuerza centrífu
ga;  si un  buque no es  más que  una máquina  que ejecuta un
trabajo  dado,  moviéndose sobre un  elemento dado,  que per
mite  determinar  los resultados obtenibles y  fijados una  vez.para,  siempre, relacionando su resultado efectivo ó industrial,

con  el trabajo natural  puesto en actividad para  producirlo, es
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indispensable  salir  de  cierto  empirismo  en sus  instalacioies  y
llegar  á  soluciones  científlco-prdciicas  armonizadas  con  las
leyes  de  la  naturaleza  para  sacar  la  importante  industria  de
los  transportes  marítimos  del marasmo  y  aturdimiento  én  que
se  halla  sumida,  á fin  de  ofrecer  á  los  capitales  empleados  en

ella  y  á  los  trabajadores  de  todas  las  categorías  que  sostiene,
garantías  de  prosperidad  y  seguridad.

Este  es el  objeto  que  nos  propusimos  iniciar,  con  trabajos
que  se  han  hecho  más  arduos  cada  día,  pero  coronados  de éxi

to  positivo  ya,  y  cuyos  resultados  hemos  pensado  dar  á  cono
cer  en  los sucesivos  artículos  de  este modesto  trabajo.

L.  RouviÉna,
Ingeniero  industrial.

Barcelona, Enero 1887.
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Esta  escuadra  inglesa  de  instrucción,  verdadera  escuela  de
táctica  naval  y  la  que  se  dirige  siempre  la  primera  á  reforzar

la  del  Mediterráneo,  cuando  en  este histórico  mar,  se ventilan
asuntos  trascendentales  para  la  soberanía  de la  Grau  Bretaña,
como  aconteció  en  1878, con motivo  de la guerra  turco—rusa, y
después  en  1882, cuando  la  campaña  de  Egipto,  ha  permane-.
cido  ocho días  en  este puerto,  extremo  oriental  de  su  crucero
de  invierno  este año.

Se  compone  de  cinco  acorazados  y  un  cañonero  torpedero
que  le  sirve  de  aviso,  mandada  por  elV.  A.  Sir  Hervet  y

como  segundo  jefe  el  C.  A.  Freemantie  ambos  reputados  ofi
ciales  en  aquel  país.  El  primero  fué  Alm.  subordinado  en  la
gran  escuadra  inglesa  que  se  reunió  en  el  fondo  de  este mar
en  últimos  del 82,  después fué  comisionado  por  la  Gran  Bre
taña,  para  que  como  embajador  se  dirigiese  ó  la  capital  de
Abisinia  con objeto  de  obtener  socorros ó  tropas  que  molesta
sen  al  Mahdy  de flanco,  cuando  este  sitié  á  Kartun;  posterior
mente  y  mandando  ya  la  escuadra  del  Canal  el  año  último,
demostró  su  gran  pericia  militar  y  marinera,  en  los  ejercicios
que  tuvieron  lugar  en  Irlanda  simulando  la destrucción  de las
defensas  y  toma  de  una  plaza  de  guerra  marítima.

El  segundo,  se  distingu  como  uno  de  los  oficiales  tácticos
de  la  Gran  Bretaña.

Compuesta  en  casi  su  totalidad  de  antiguos  buques  acora
zados,  no  pueden  estudiarse  como  modelo  de  los  tipos  nuevos
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de  buques,  y  poco se podrá  decir  de  ellos,  cuando  en  general
son  conocidos  por  los  que  habitualmente  leen  la  REVISTA; el
único  tipo que  ofrece  algún  interés,  es  el  cañonero-torpedero
Curlev,,  que  presta  en  la  escuadra  el  servicio  de  aviso.  -

Los  buques  que  la  forman  son:  Minotaur  y  Agincourt,  que
respectivamente  arbolan  las  insignias  del  Cte.  cii jefe  y  del
segundo;  el iron-Duke,  Monarch,  Sultan,  y  el  aviso  Curlew y
sus  particularidades  son:  Agincourt,  desplazamiento  10 690  t.;
fuerza  de  máquina  indicada  6 870  caballos;  mayor  calado
8,32  m.;  eslora  120 ni.;  manga  17,8 m.  Construído  en  Birken
hadel  casco,  y la  máquina  por  la  factoría  de  Maudslay.  Ter
minado  su  armamento  en  1868.  El  casco  y  máquina,  sin  la
artillería,  costó:  11 636 925 pesetas.  El  mayor  blindaje  tiene
de  grueso  13,75 cm.  y  el menor  11,25, sobre  un almohadillado

de  25 cm.  El  armamento  se  compone  de  17 cañones  á  cargar
por  la  boca,  de  12 t.  De ellos  14 en  la  batería  principal,  2  de
caza  en  el castillo,  y  uno  á  popa para  retirada;  14 cañones  li
geros  de  menor  peso  (de 15 quintales),  montados  en  el combés,
incluso  los  de  las embarcaciones  menores,  y  15 ametralladoras
montadas  en  toldilla,  puente,  castillos,  y dos tubos para  lanzar

torpodos.  Tripulado  por  710  hombres.  Dos  proyectores  eléc
tricos,  montados  en  las  extremidades  del  puente.

El  Minotaur  es un  buque  casi  idéntico  al anterior,  terminá—
do  su  primer  armamento  en  1867; fué construído  en Blackwall
el  casco,  y  las  máquinas  en  los  talleres  de  Penn.  Su  arma
mento  actual  se  compone  de  17 cañones  á  cargar  por  la  bocai
de  12  t.,  2  de  6”  á  R.  C.,  14  ligeros  inferiores  á  15  quin
tales,  montados  en  el  combés,  algunos  para las  embarcaciones
menores;  15 ametralladoras,  y  4  tubos  para  torpedos.  Tripu
lación  709 hombres.

Estos  dos buques  aparejan  5 palos,  cruzando  en  los  3  de
proa.

Íron-Duke,  acorazado  de  batería  central,  de  6  010  t.  de
desplazamiento,  sus  máquinas  desarrollan  3  520 caballos  iii

dicados.  Su  mayor  calado  es  de  6,78 m.;  eslora  84  m.;  manga
16,2  m.  construido  en  Pembroke,  y sus  máquinas  en  la  facto
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ría  de Ravenhili,  terminó su primer armamento en 1871; y el
coste  del casco y máquina sin la  artillería fue de 4911 975 pe
setas.  5  mayor espesor dQl blindaje,  es  de 20  cm. yel  míe
rior  de 12,5 cm. Su  armamento se  cornpoue de 10 cañones á
cargar  pór  la  boca, de 12  t.,  4  de  5”,  R.  C.;  8  ligeros  in
feriores  á  45 quintales; 4 cañones revolvers,  y  14 ametralle.
doras,  con 4 tubos para  lanzar torpedos. Monta 4 proyectores
eléctricos,  2 en las extremidades de la cubierta  del reducto, 1
ápra   otr  á popar en el  balconcillo de  la  cáiuara del Cte.
Su  aparejo es de bric-barca. Tripulación, 440 hombres.

Monerch,  buque  de  torre,  muy  semejante al  Captain  que
naufragó  sóbre  el  cabo  Finisterre,  de  8320  t.,  su  niáqiina
desarrolla  una  fuerza de 7840  caballos indicados. Su  ma’or
calado  es  de 7,8  m.,  su  eslora es  de 99  m.  y  su  manga  de
17,2  rn., construído en Chattam  el casco y su  maquinaria  en
los  talleres  de  Humphry,  terminó su  primer  armamento en
1869,  y  su  casco y  máquina  costaron 8 864 375 pesetas.  El
blindaje  del’ casco está  entre  17,5 cm. y  10; el de las  dos to
rres  entre  25 y 20 cm.  sobre su  almohadillado de 30 cm. Su
armamento  consiste en 4 cañones á cargar por la boca de 25 t.
en  las torres, 2 do 12 t.  á cargar por la boca,  de caza;  1 de 6”
le  R.  C. de retirada,  3 ligeros inferiores  á  15 quintales y  14
ametralladoras,  con cuatro tubos para torpedos; cuatro royec
tores  eléctricos y jnteria1  para  formar  redes ó criuolinas de
fensivas  pero no armadas,  como las llevaba el Superb  cuando
hace  un me  estuo  en este puerto,  y que segimn expresión de
su  Cte., el buque estaba listo para  batirse.

Tripulación,  531 hombres.
El  Sultan,  acorazado de batería  central, á mi juicio  el más

fuerte  y más militarmente tenido de la escuacira, de 9 200 t. de
desplazamiento, cuya  máquina  desarrolla 7 720 caballos indi
cados.  Su mayor éalado es de 828  m., su eslora es de 97,5 m.
y  su  manga  de  ‘17,7, co.nstruído’ su  casco en  Chattam y  las
máquinas  en  la  factoría de  Penn,  armado  por  primera  vez
en  1871, su  máquina  y casco costaru  8 935375 pesetas;  su
blindaje  es  de 22,5 á  15 cm.,  o•bre un’ almohadillado de 30
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á  25 cm. Su  armamento  consiste  en8  cañones  á  cargar  por  la
boca  de  18 t.,  7  de  4”  á  R.  C.,   á  cargar  por  laboca  de
12  t.,  4 ligeros  inferiores  á  15 quintales,  4  cañones  revól—
ers  y  11  ametralladoras;  cinco  tubos  pa.ra  lanzar  torpedos,
materiales  para  íormr  crinolinas,  2  torpederos  de  tercera
clase  que  pesa  cada  uno  unas  12 t.  y  dos  proyectores  e1éctri
cos.  Aparejo  de  bric-barca.

La  tripulación  es  de  632 hombres.
Curlew,  caí’ionero.torpedero,  tipo  proyectado  para  estaciones

lejanas  y  policía  de los  mares,  con  poco  calado  para  que  pue—
da  subir  los  ríos.  Como  en  la  pruebas  alcanzó  inamaicha
de  15 millas  superior  á  la  proyectada,  ha  sido destinado  como
aviso.  Su  casco  es  de  acero  de  790  t.  de  desplazamiento,  su
máquina  desarrolla  1 200 caballos  indicados  Sumayor  calado
es  de  3,15  ni.  Su  eslora  es  de  58,5  m.,  y  su  manga  8,4 ni.,
construido  su  casco en  Devonporty  las  máquinas  en  la  facto
ría  Penn,  armado  por  primera  vez en  1886, habiendo  costado
su  casco,  máquina  y  artillería  1 249 075  pesetas.  Su  arma
mento  consiste  en  1  cañón  í  R.  C.  de  6”  (15 cm.),  3  de  5”
(R.  C.  12 cm.),  y 7  ametralladoras  con cinco tubos  para  torpe.
dos.  Monta  dos magnííicos  proyectores  eléctricos,  y su  aparejo
es  de  pailebot  muy  capado.
•  Tripulación,  90 hombres.

Si  en  conjunto,  y  solo considerando  los  buques  estos  tanto
por  la  fecha  de  su  construcción,  asícomo  por  ser  antigua  casi
toda  la  artillería  gruesa,  tiene  poco  que  llame  la  atención  de
los  inteligentes,  la  liama  y mucho,  todos los detalles.

Como  se  ve,  en  artillería  ligera  de  tiro  rápido,  están  supe
riormente  dotados,  superando  en  mucho  el  número  de  ame
tralladoras  al  de  cañones  revólvers;  aquellas  son  en  su  mayo.
ría  Nordenfelt  de  25 mm.  anti-torpedo  boat,  con  cuyo  apro
piado  nombre  las  distinguen,  y  los  cañones  revólvers,  son
Nordenfelt  ó Hotchkiss  de  57 mm.,  que  disparan  granadas  de
2,00  kg.  de  peso.

Unas  y otras  están  protegidas  por  pequeños  manteletes.
Todos  estos buques  tienen  á  cargo  cierto  nimero  de torpe-
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dos  fijos ó minas  sub-marinas,  tanto  bara  formar  una  zon  d
defensa  activa,  que  las  abrigue  de  una  sorpresa  del. enemigo;
si  en  campaña  se  ven  obligados  á  tomar  una  rada  ó  puerto,
donde  reponerse  de  carbón  ó remediar  alguna  avería  de  md-.
quina,  así  como  para  utilizarlas  como  contra—minas,  cuando
las,  operaciones  de  la  guera  les  obliguen  nl’ tener  que  fórar
un  paso,  que  supongan  esté  defendido  con torpedos.

Los  tubos fijos  para  el  lanzamiento  de  torpedos  son  ligeros
de  peso,  y siempre  disparan  aquellos  por  medio  de  la  pólvora
de  cañón,  prefiriendo  este  agente  nl el  aire  comprimido.

Las  cunas  de  los  dos  torpederos  de  tercera  que  monta  el
Sultan,  así  como  las  de  las  embarcaciones  de  vapor  de  todos
los  buques  son  extremadamente  ligeras.

La  faena  de  meterlos  á  bordo  y  echarlos  al  agua  es  muy  fil—
cii,  al  menos  en  puerto;  con el  palo  de  mesana  y una  percha
que  lleva  adrizada  á  él,  se  forma  una  pluma;  al  torpedero  se
le  engancha  en  el firme  un  pié  de  gallo  de  cadbna  con  cuatro
ramales,  y con un  aparejo  real,  engaflchado  en corona  de acero,
firme  en  la  cabeza  del  bordón  se hace  toda  la  faena;  hemos  te
nido  ocasión  de  presenciar  esta  maniobra  y  en  un  da  corto

de  invierno  desde las  nueve  de  la  mañana  nl las, tres  de  la  tar
de  fueron  echados  al  agua,  se  encendieron  sus  máquinas,  ma
niobraron  los  dos  torpedeios,  se  apagaron  aquellas  y  estos
quedaron  dentro  y  trincados,  aquel  mismo  día  y  como  com
plemento  de  ejercicio,  el Alm.  pusó  la  señal  de  «columna  de
desembarco»,  empezando  esta  maniobra  con  echar  fuera  las
lanchas  de  vela,  armar  estas  y las  demás  embarcaciones  me
nores,  embarcar  las  tropas  y marinería  que  forman  la  colum
na;  municionados  y  pertrechados  formaron  todos  en  línea  de
frente  por  escuadrillas  y  óstas en  las  de  fila,  revistadas  por  el
Sr.  Alm.,  nl las  cuatro  .y media  dispuso  regresasen  á su buque;
confieso  que  es  lo mejor  ylo  más  rápido  que  he  vito  ejecutar
en  mi vida.

Así  como indiqué  en  la  ligera  reseña  de la  Esc’uadra volan
te,  que  aquellos  buques  no  llevaban  más  que  una  lancha  de
vela  para  faenas,  insisto  en esta para  rectificar;  que  estos gran-
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des  buques  no  llevan  más  que  una,  y  aunque  de  construcción
sólida,  por  su  ligero  peso,  facilita  las  operaciones  de su  mane
jo;  son  deconstrucción  de  salvavidas,  es  decir,  de  aforro  inte
rior  y  exterior  diagonal.

La  maniobra  para  meter  y  echar  fuera  estas  embarcaciones
es  muy  sencilla,  una  larga  corona  dQ cabo  de  alambre  se  en
gancha  en  la  del mastelero  de  gavia,  casi  al  fin de  ella  se  ama
rran  dos  guías  una  que  va  al  penol  de  la  mayor  y  otra  á  la
cabeza  del  palo trinquete,  un  aparejo  real  á la  corona  y  un  pié
de  gallQ de  cuatro  ramales  de  cadena enganchados  á la lancha,
es  todo lo que  se necesita;  mientras  se  engancha  la  larga  coro
na,  se refuerza  el  amantillo  de la  yerga.

Aunque  antiguos  estos  buques,  en  aparatos  de  alumbrado
eléctrico,  señales  exteriores,  comunicaciones  para  órdenes  in
teribres,  convergencias,  etc,  están  con los adelantos  más  mo
dernos.

Todas  las  embarcaciones  menores  son  muy  ligeras  y  de  no
exajeradas  dimensiones.

En  los maniobras  de  firme,  así  como en  las  amarras,  han
suprimido  po  completo  la  voluminosa  jarcia  de  cáñamo,  re
emplazándola  por  alambre.

Ninguno  de  estos  buques  lleva  anda  Martín,  y  en  todas
ellas  están reemplazados  los aparejos  de  gata  y gatilla  por  ca
denas  con gancho.

Todo  el  armamento  portátil  es  de  repetición,  corto,  dimen
siones  de tercerola,  con  un  corto  sable  por  bayoneta.

Muchos  más  pequeños  detalles  hay,  corno en  vestuario,  ali

mentación,  alojamientos,  cocinas,  etc,  que  harían  muy  exten
sa  asta ligera  reseña,  pero  que  todos  ellos  sumados  á los otros,

dan  la  contestación  que  á  Napoleón  1 dió el  Cte.  del Bellero fon
cuando  le  preguntó  en  qué  estribaba  la  superioridad  de  la
marina  inglesa  sobre la  de  las  demás  naciones,  tan  patentiza
da  durante  aquellas  memorables  guerras  marítimas.

Mahon 16 de  Febrero  de 1857.

EvILIo  HEDIGEC.
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LOS NOMBRES DE LOS BUQJES.

Aunque  los, nombres  sean  quizás  lo  menos  importante  de
los  buques  considerados  como máquinas  de guerra,  es  también
evidente  que  no  resulta  perjuicio  alguno  de  estudiar  cuáles
sean  más  apropiados,  ya  que  siguiendo  una  costumbre  unÍ-
versal,  no  han  de  quedar  sin  nombre,  ni  haya  razón  alguna

que  alone  la  ventaja  de  adjudicarles  el  primero  que  se  viene
á  las  mientes.

Aparte  de  la  necesidad  de  designarlos  de  algún  modo,  la
imposición  de  nombres  estudiados  es un  medio  sencillo  y  eco
nómico  de rendir  homenaje  á  los hombres,  onmemorar  suce
sos  importantes,  hacerlos  populares  n  Espaia,  pregonar
nuestras  glorias  en  el  extranje,ro  y. ofrecer  un  estímalo  que  á
veces  sirve  eficazmente  para  engendrar  deseos  de  imitar  á  los
que  han  merecido  tanta  honra  y de  reproducir  los hechos  que
aqiellos  nombres  conmemoran.

Podrá  ser  ciertamente  una  ilusión,  no  muy  difícil  de  expli—
car;  pero  estamos  seguros  de  que  nuestro  potente  y única  aco
razado  perdería  una  gran  fuerza  en  el  respeto  ,público y’hast

en  la  estimación  y  el  entusiasmo  con  que  en  él  servirán  sus
tripulantes  si  en  vez  del  venerable  nombre  de  Pelayo  se  le
hubiese  grabado  en  la  popa  el  de Babieca  ó el  de  Rana.

El  buque,  es’ indudable,  siempre  sería  el  mismo  y  los  efec
tos  materiales  de  su  artillería  no  perderían  un  ápice  de  su  efi
cacia;  pero  en  vez  de  nombrarlo’  con  el  respeto  que  hoy  ms—
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pira,  en  ugar  de  esa  mágica  corriente  que  arranca  de  los
labios  y  llega  al  corazón al  pronunciar  el  nombre  del  héroe
venerable  de la  reconquista,  se sentiría  por  lo menos  una  in
consciente  inclinación  á  no  nombrarlo  ó  un  sentimiento  de
rubor  cuando  la  fuerza  de  las  circunstancias  nos  obligase  á
ello,  haciendo  uso  de un  dictado  que  más  parecería  mofa  que
apellido.

Basta  con este  ejemplo  para  hacer  aceptar  prácticamente,  no
la  necesidad,  mas  sí  la  conveniencia  de que  se inspire  la  elec
ción  en  algún  fundamento  que  á  lo menos  merezca  respeto.

La  observación  parece  de  todo punto  innecesaria,  pero  deja
d  serlo  desde  el  momento  en  que  se  considera  que  no  hace
muchos  años  tuvimos  un  falucho  de  guerra  titulado  Piminto;

que  otros  dos que  operaron  en  el  Ebro  en  la  última  campaña
contra  los carlistas,  se llamaban  el Feo y  el  Feísimo;  que  aún
existen  en Cuba  cañoneros  con nombres  tan  insulsos  como son
los  genéricos  de  Contramaestre,  Guardidn.  y  Soldado,  y  que
existiendo  análogas  razçnes  (si llamamos  razón  al  capricho),
pudiéramos  tener  mañaia  algunos  torpederos  bautizados  con
los  nombres  de  Cabo de  luces,  Guarda-a imacen. ó  Cocinero de
equipaje,  y  hasta  pudiera  haber  un  ¡Ah  del  bote! por la  misma
razón  que  poseemos un  ¿Quién  vive?

Parece,  pues,  que  la  elección  de  nombres  debe  sujetarse  á
ciertas  reglas  ó  consideraciones  de  un  orden  puramente  mo
ral,  que  no  pueden  traducirse  en  preceptos;  pero  que  no  con
viene  relegar  al  olvido,  hoy  que  las  construcciones  obligarán
en  breve  plazo ¿1 una  serie  bien  larga  de  bautizos,  sobre  todo
si  se  cumplimenta  lo que  ha  dado en  llamarse  la  cola del pro
yecto,  ó sea la  construcción  de  los 150 torpederos.

Las  reglas  de  que  hablamos  pueden  condensarse  en  las  si—
guien  tes consideraciones:

L  El  nombre  no  ha  de  ser  eateramente  vacío  de  signi
ficado.

2  Debe expresar  algún  concepto  serio  que  no  se preste  á
combinaciones  humorísticas,  al  menos  en  los  buques  ma
yores.
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3•  Ha  de  guardar  alguna  relación  con  el porte  y la  fuerza

nateria1  del  buque  á  que  se  aplica  ó  con  el  servicio á  que  se
destina.

4a  Si es  nombre  de  persona,  ha  de merecer  esta  honra  en

el  concepto  público  y  á  excepción de  los  soberanos  que  por  su
altura  stán  en  otras  condiciones  y  de  algín  caso  raro,  extra
ordinario  y muy  justificado,  en  general  y  como  regla,  parece
que  no  sería  desacertado  imitar  á la  Iglesia,  que  á  nadie  ca—
noniza  en  vida,  ni antes  que mueran  sus  contemporáneos,  sino
después  que  el  tiempo  realza  y  aquilata  los  merecimientos  y
echa  su  manto  protector  sobre  el  recuerdo  de los  pecados  ve
niales.                                  -

Pensando  así,  creemos  que  la  antigua  costumbre  de recurrir
al  Calendario  para  buscar  los  nombres  de  los  buques,  si  bien
estaba  en  armonía  con  el  espíritu  religioso  que  cubría  todas
las  exterioridades,  no  lo  estaba  en  verdad  con  el  oficio á  que

se  destinaban  los buques  bautizados.
La  Furísinia  Concepción atronando  el  espacio  á  cañonazos;

el  Salaador  del Mendo  barriendo  la  humanidad  con  sus  dis—
parós  de  metralla;  los  doce  Apóstoles  formados  en  línea  de
combate,  y  la  Santísima  Trinidad  bombardeando  una  iudad
indefensa,  se  nos  figura  que  no  daban  una  idea  muy  perfecta
ni  de la  santidad  del  nombre,  ni  del motivo  de  habérselo  apli

.cado  á  aquellas  máquinas  que  más  parecen  representantes  del
infierno.

Sin  embargo,  por  excepción  podría  admitirse  un  San  Fer—
nando,  que  aunque  santo  fué rey  y  guerrero  y conquisté  á Se
villa  y á  Córdoba  y  Jaen;  un  Santiago,  no  tan  solo como  pa
trón  de  España,  sino  porque  el  papel,  probablemente  imagi

nario,  que  hizo  en  la guerra  d.c la  reconquista  y  especialmente
en  la  batalla,  adn  más  imaginaria,  de  Clavijo,  ha  dejado  su
nombre  como grito  de  guerra  hasta  el  extremo  de  que  al  pro
nunciarlo  ó al  encontrar  su imagen,  se  nos  viene  á  los labios,
más  bien  que  la  oración  del  Padre  nuestro,  el  grito  bélico  de
¡A  ellos( y  finalmente,  para  que  no  se  nos tache  de  poco ami
gos  de  los santos,  á  quienes  siempre  vemos  con  gusto  y reve—
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refleja  en  los  altares,  admitiríamos  también  un  San  Hernte

negildo  como patrono  de nuestra  venerable  Orden,  pero.nunca
con  preferencia  á aquellos,  porque  aparte  de la  razón  cristiana
que  le  dió  méritos  bastantes  para  entrar  en  el  cielo,  si  se
ahonda  su  historia  como  príncipe  godo,  no  faltaría  quien  le
otorgase  el título  de  patrono  de las  revoluciones.

La  cronología  de  nuestros  reyes  nos  ofrece  abundante  ca
tálogo  de  nonbres  que  en  diversos  conceptos han  hecho  honor
á  España  y  merecen  que  España  corresponda  por  agradeci
miento  y honra  propia.

La  edad  moderna  nos  ofrece  á  los Reyes  Católicos,  al  Rey
-  Emperador  su  nieto  Carlos  Y,  al  pacifico  Rey  Fernando  VI

qie  tanto  fomentó  la  Armada  y  al  gran  Carlos  III.
La  era  de la  reconquista  nos  presenta  á  Pelayo,  los  Alfon

sos  VI,  VII  y VIII  de  Castilla,  el  Bat3llador  de  Aragón,  Jaime
el  Conquistador,  Alfonso el Sabio,  Pedro  el  Grande,  Petronila,
María  de  Molina  y  Berenguela.

La  era de los godos  á  Recaredo  el Grande,  el primer  Rey  ca
tólico  de España,  y  aun  pudiera  admitirse  al  Rey  Wamha,  si
quiera  en consideración  á ser,  como el Sr.  Fernández  Duro dice,

•  el  único  ejemplar  de  hombre  español  que  no  se  haya  creído
con  sobrada  aptitud  para  arreglar  el mundo.

La  Historia  nos  ofrece  igualmente  una  pléyade  de  héroes,
sabios  y  gobernantes  que  ignorarnos  por  qué no  han  sido pre
feridos  siémpre  á  otros  de  menos  nomlradfa,  tales  como  Wi
fredo,  el  primer  conde  soberano  de  Barcelona,  Fernán  Gonza—
lez,  fundador  del condado de Castilla,  el Cid, Guzmán el Bueno,
Colón,  Gonzalo de  Córdoba,  el  Cardenal  Cisneros,  Leiva,  Bal
boa,  Hernán  Cortés,  Pizarro,  Lanuza,  Legaspi,  el  Duque  de
Alba,  Spínola,  Castaños,  Palafoz,  etc.

En  batallas  y  otros  hechos  notables  de armas  estamos igual
mente  con  sobrada  abundancia:  Sagunto,  Numancia,  Coya
donga,  Roncesvalles,  las  Navas  de Tolosa,  el Salado,  Granada,
Ceriñola,  Garellano,  Pavía,  Otumba,  San  Quintín,  Almansa,
Vitoria,  Zaragoza,  Gerona,  Bailén,  Tetuán,  y para  dar  también
algo  á  la  paz bien  pudiera  citar-se á Vergara.
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Pero  con preferencia  á  todo  ello  quisiéramos  ver  puesta  en
práctica  la  caridad  bien  entendida,  no  olvidando  el  adagio  de
que  quien  honra  á los suyos  se honra  á sí mismo,  y que  por  con
siguiente,  antes  de  echarnos  á  buscar  por  tierra  los nombres
que  han de flotar  grabados  en  las  popas  de los buques,  tratemos
de  agotar  nuestro  no escaso repertorio:  Bonifaz, Launa,  Colón,
Pinzón,  Bazán,  Elcano,  Magallanes,  Juan  de  Austria,  Lepan
to,  Santa  Cruz,  Patiño,  Enseriada,  Sicié,  Marqués  de  la  Vic
toria,  Oquendo,  Lezo,  Barceló,  Lángara,  Jorge  Juan,  Ulloa,
Mazarredo,  Velasco,  El  Morro,  Gravina,  Alava,  Escaño,  Val
dés,  Churruca,  Alcedo,  Galiano,  Ciscar,  Liniers,  Mendoza
Ríos,  Conde  de  Venadito,  Méndez  Nuñez,  etc.

Relacionando  ahora  los  nombres  con  las  clases  de  los bu
ques,  creemos  que  la  falta  de  armonía  encamina  al  ridículo,
aunque  los  nombres  sean  muy  respetables.  Tan  impropio  se
ría,  por ejemplo,  poner  el  nombre  de Fradera  á  un buque  de la
clase  del Pelayo,  y  sobre  todo siendo  iinico  en su  especie, como
llamar  Colón ó  Carlos  V  á  alguna  escampavía  ó á  un  candrai
de  los que  llevan  agila  á la  Carraca;  llamar  Geta fe  á un buque
de  combate,  como  llamar  España,  Lepanto  ó Invencible  á  los
remolcadores  de  bahía.

Creemos  por  lo  tanto  que  los buques  de  primera  clase deben

ser  bautizados  con nombres  respetables  de hechos  ó de perso
nas  que  la historia  conserve  en  sus mejores  páginas,  como Car
los  III,  Colon,  Lepanto,  Juan  de  Austria  ó Ensenada,  ó de re
giones  cuyó  nombre  simbolice  y recuerde  glorias  ó tradiciones
españolas  como  América,  España,  Castilla  ó Aragón.

Los  buques  de  segunda  clase  pueden  bautizarse  con  nom
bres  de personas  ó sucesos  de menos  importancia  histórica,  ó
de  ciudades  que  recuerden  algiin  hecho  de  grata  memoria,
como  Barceló,  Oquendo,  Alcedo,  Tarifa,  Cartagena  de  Indias,
Tenerife,  Bilbao,  Abtao,  etc.

Los  buques  de  tercera  clase,  ya  parece  que  deben  admitir
alguna  libertad,  no  solo porque  la  impone  el  mayor  numero,
sino  porque  el  obsequio  pudiera  resultar  modesto  relativa
mente,  en  su  aplicación  á  personajes  ó sucesos de importancia
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je.rÓ  aquí  tienen  buen  asiento  los  nombres  de heróicos  subal
ternos  comó  Ordoñez,  Fradera,  Martín  Alvarez  y  otros.  Aun
en  el  casode  verse  precisados  á  penetrar  en  el  terreno  del  ca—
richo,  debe  procurarse  que,  ya  que  nada  evoque  el  nombre
por  lo  menos  suene  bien  al  oído,  y  bajo  este  concepto  nos
agradan  los ya  usados  de  Salamandra,  Cocodrilo y Pelícano,
y  aun  los  nombres  de ríos,  corno Guadalquivir,  Ebro,  Guada—
laviar,  etc.

Los  buques  destinados  á  servicios  locales  pueden  llevar
también  los de  los  puntos  á  que  se  destinan,  y  en  tal  concepto
hallamos  aceptables  los  de  Para gua,  Mariveles,  Calamianes  y

otros  de  Filipinas,  y  lo serían  también  los de  Guanahani,  Vie
ques,  Gibara  óMaternillo,  en  las  Antillas.

A  los transportes,  y  sobre  todo á  los  transportes  trasatlánti
cos,  sientan  bien  nombres  de colonias  ó de  provincias  de  Ul
tramar:  Filipinas,  Corisco,  Cuba  ó Mindanao;  y  respecto  al
transporte  arsenal  y  depósito  de  los  torpedos,  bien  pudiera
llamarse  Vulcano  ó  Teide.

Los  buques  construídos  para  servicios  especiales,  también
ueden  llevar  algunos  nombres  relacionados  con  aquellos  ser
vicios:  un  buque-escuela  de  aspirantes  ó guardias  marinas,
pude  llamarse,  por  ejemplo,  Ciscar,  y  uno  de  comisiones
hidrográficas,  To/lño, Malespinaó  .Luyando.

Para  los  torpederos,  por  ser  en  nfimero  crecido,  parece  lo
más  propio  bautizarlos  con nombres  que  formen  una  serie  é
que,  expresando  análogas  ideas,  den  desde  luego  á  conocer
que  se trata  de  ese  hormiguero  interminable  que  la  memoria
resiste  á  retener  y  distinguir  como  álos  grandQs tipos.

Con  este  fin,  pudieran  adoptarse,  ó la numeración  correlati
va,  como lós franceses,  ó el  alfabeto,  como  los  cañoneros  chi
nos,  aunque  sería  insuficiente  para  el  caso,  ó mejor  todavma
nombres  de  estrellas  importantes  ó de  constelaciones  y  signos
del  Zodiaco.  Seán,  por  ejemplo,  Sirius,  Capricornio,  Rigel,
Aldebarán,  Centauro,  Sagitario,  Vega,  Poliux,  Polar,  Anta—
ies,  Casiopea, etc.

Si  hubiese yachts reales, les estarían bien nombres de perso—
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nas  vivientes  de la  real familia,  ó en  caso de  que  estos  hubie.
sen  sido  ya  aplicados  á  los  buques  de  guerra,  podría  optarse
por  el  nombre  de  alguná  posesión  real  ó de  la  capital  de la
monarquía.

Tales  son las  consideraciones  generales  que  nos  ocurren  so
bre  este asunto  de  escaso  interés  material,  y  de ninguno  para
aquellos  que  opinen  equivócadamente,  que  la  parte  moral  es
un  factor  despreciable  por  su pequeñez.

Nosotros  nos  atenemos  á  la  regla  matemática  que  establece
como  cosa probada,  que  para  reducir  á  cero  un  producto,  basta
que  tenga  ese valor  cualquiera  de  sus  factores;  teoría  que  con
harta  frecuencia  estamos  viendo  confirmada  en  la  práctica.

Madrid 1.° de Marzo de 1187.

RAMÓN  AUÑÓN Y  VILLALÓN,

Cap.  F.



UN  POCO DE GEOGRAPtA POLITICA

EN  EL  AÑO  DE  1887,

POE  EL  T.  N.  LS

DO  IIiIO  IIDI&P

ARABIA.—Extensa  península  al  SO.  de  Asia,  rodeada  por  el
golfo  Pérsico,  Oc6ano Indio  y  Mar  Rojo,  con  una  área  de
4288  400 km.,  con  una  población  nómada  de  5  millones  de
almas.  La  región  litoral  (Tehama)  es  pobre,  llana  y  arenosa,
en  el interior  montañosa,  con fértiles  y  alegres  valles,  y  aun
que  la  mayor  parte  de  la  meseta  anterior  son  extensos  arena
les,  hay  grandes  terrenos  aptos para  producir  excelentes pastos
durante  la  estación  húmeda.  El  clima  es saludable.  La  pobla
ción  es  semítica;  la  parte  septentrional  está  ocupada  por  ára
bes  é  ismaelitas;  la  meridional  aun  lo  está  por  joctanidas  (los
himasitas  de  los antiguos),  que  hablan  un  idioma  particular
mente  propio.  Los  habitantes  son  beduinos,  6  vagamundos,  6
hadesi  establecidos  en  ciudades  y villas.  Exceptuando  algunos
judíos,  son  mahometanos.  Este  país  es  famoso  por  sus  caba

llos,  camellos,  asnos  y  mulos.  Ganado  y  algodón  es la  ocupa—
•ción  de  las  tribus  pastoriles;  pero  el  café  es  el  producto  que
hace  á  la  Arabia  más  famosa.  Arabia  en  tiempos  no  remotos

formaba  un  Estado  político;  en  la  actualidad  está dividido  en
tre  varias  comarcas  Turquía  reclama  los derechos  de posesión
del  distrito  marítimo  de  El Hasa  en  el  golfo  Pérsico  y  de  los
vilayetos  del  Hejaz y  Yemen  en  el  Mar  Rojo.  La  Meca y  Me
dina,  las  ciudades  sagradas  de los mahometanos,  y el  puerto  de
mar  de  Yidda  están  en  el  Hejaz;  mientras  Sanar  y  los puertos
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de  Hodeida y  Moka son los principales puntos del Yemen. El
Egipto  ocupa la península del Sinaí y la vieja tierra de Mahán
extendiéndose al Sur del golfo de Akaba. Inglaterra  ocupa la
península  de  Aden y  la  isla de  Perirn  en  la  boca  del  Mar
Rojo,  las islas  de  Kusia-Aburia en la  costa del S.,  y la  isla
Kamaran  en  el Mar Rojo.  El único  nativo Estado  indepen
diente  de importancia es Ornan, con Mascate por capital en el
SE.,  y Yebel Seman (capital Hasic) y  Neja el país  de los wa—
habi tas en el monte  interior.  Hadramaut  en la  costa S., está
dividido  en numerosos Estados pequeños ó principados.

ABTsINIA.—Gobernador, Juan  II  (Kassa), coronado en 1872.
Nación  del N. de Africa, situada  en las tierras  altas  al SO.

del  Mar Rojo, entre 8° 20’ y  16° 20’ lat.  N., y  entre 25° 30’ y
40° 30’ long. E. (O-.), contiene los nacimientos y parte superior
de  los  ríos  Nilo,  Azul y Atbara.  Su  superficie es  de  464 000
kilómetros  cuadrados. Está formado por una  serie de mesetas
con  una  elevación promeflda de 5 000 á. 8 000’; sobre  estas se
eleva  un  grupo de montañas extenso, cuya cima más  elevada
alcanza una altitud de 15 200’. La exportación consiste en mar
fil,  polvo de oro, almizcle y café.

Después  de la muerte del rey Teodoro, ocurrida en  1868, el
país  se dividió en varios  pequeños Estados,  cuyos jefes eran
Tigre,  Amahara y Shoa; pero el actual  emperador los ha  re
unido  bajo  su  mando.  La población, de unos  3 millones,  se
compone de varias tribus  y razas distintas.

AFGANISTAN.—Emir  Abdul-Bahman  Khan  (proclamado en
1880).

Agente  británico T. Cor., Attaolla Khan, del l0.° regimiento
lanceros  de Bengala.

País  de la frontera  NO. de la  India,  entre  los paralelos de
27° 35’ lat.  N. y entre  61° y 71° long. E. (O-.), confinando al O.
y  al S. con la  Persia  y  el  Beluchistan, y  extendiéndose hacia
el  N.  más  allá  de la  cordillera  Hindu-Kush  Kecsh al Oxus,
limitando  esta extensión hasta Herí  Bud, que fué determinado
por  una comisión anglo-rusa en  1886. El aís  es  quebrado y
montañoso,  de una elevación de 4 000’ con ligeras excepciones.
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Entre  estas  cordilleras  están los  pasos,  especialmente  el  Khi
bey,  por  el cual  de  tiempo  en tiempo  ha  sido invadida  la  India,
y  á  esto  es debido  la  gran  importancia  de  este país.  En  los si
glos  xi  y xiii  por el imperio  Afghan  con los sultanes  de  Ghazni
y  Ghor,  y  en  el  siglo  pasado  cuando  el  Shah  Ahmed  se  exten
dió  por  el  Punjab.  En  1838 el  jiaís fué  ocupado  por  las  tropas
inglesas;  mas  tres  años  después  estalló  una  revuelta  en  Cabul

de  la  que  resultó  la  destrucción  de  un  ejército  inglés  y  el
abandono  del  país  á  sus  nativos  gobernantes.  Una  segunda
invasión  en  1878 por  los ingleses,  que  temporalmente  ocupa
ron  Cabul  y  Candahar,  dió  al  imperio  de  la  India  la  anexión
de  los pasos  principales.  Las  rentas  del  actual  emir  son  pró
ximamente  de  10 millones  de  pesetas,  entre  ellas  un  subsidio
del  gobierno  de la India  de  3 millones  de pesetas.  La  superficie
es  de  1 004 000 km.2  con  una  población  de  4 000 000  de  habi
tantes.  El  pueblo,  que  está  dividido  en  numerosas  tribus,  es
turbulento  y  poco  sometido  á  la  ahtoridad.  El  emir  es  una
especie  de  dictador  militar.  La  capital  actual  es  Cabul.

ANDORRA.—Una pequeñísima  República  en  los  Pirineos,

con  una  superficie  de  620 km.°  y  una  población  de 6 000 habi
tantes,  está bajo  la  unida  soberanía  de  Francia  y  España.  La
gobierna  un  Consejo  de  24  elegidos,  un  juez  y  dos  vegueres
nombrados  por  turno  por  Francia  y  el  Obispo  de  Urgel.

ANNAM.—Emperador. Metrien,  príncipe  Chanh-Mong,  tam -

bién  llamado  Doni-Kha,  nacido  en  1862,  sucedió  á  Kienphnc
en  i.°  de  Agosto de  1884.

Residente  francés,  M.  Rihourd,  nombrado  en  1886.
Imperio  en  el  Asia  Oriental,  bajo el protectorado  francés.  Se

extiende  de  ‘10°  30’  á  20°  30’  iaL  N.,  con  una  extensión  de
costa  de  cerca  de  800  millas  en  el  mar  de  China.  Sus  limites
interiores  están  mal  deflnido  alN.  confina  con el  Tonkín,  y

al  S.  con la  Cochinchina  francesa.  Su superficie  se  calcula  en
382  680 km.2 con próximamente  6  millones  de  habitantes.  Es
tos  son  indo-chinos,  más  mezclados  con  los  chinos  en  la
costa,  hablando  uñ  idioma  monosílabo.  La  religión  consiste
en  una  idolatría  hacia  espíritus  protectores;  pero  las  clases  su-
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perióres  sigueI  las  doctrinas  de Confucio;  eisten  unos  400 000
cristianos.  El gobierno  está  en  manos  de  las  autoridades  na

tivas,  bajo  la  inspección  de  un  residente  general  (en  Rué),
tres  residentes  (en Rinhtuan,  Kwin-hon  y  Jhan-hoa)  y  seia

sub-residentes.  El país  se  dice es  muy  rico  ea  metales  y  car
hón.  El  comercio  está  casi  exclusivamente  en  manos  de  los

chinos.  El  Annam  fué  conquistado  por  los chinos  en 214; pero
desués  de  porfiada  lucha  alcanzaron  su  independencia  en
1428.  Los  franceses  intervinieron  por  primera  vez  en  el  si
glo  xviii,  cuando  socorrieron  á su  protegido  en  el  trono  Ghia
lung  (1790). La  persecución  de los  cristianos  hizo  intervenirá
los  franceses  varias  veces hasta  1847. Por  tratados  firmados  en
1862  y  1867, el  Annam  se  vió  obligado  á  ceder  á  la  Francia,
á  pesarde  las protestas  de China.  TJltimarnente,  por un  tratada
de  Junio  de  1884, el  Annam  fué  declarado  protectorado  fran
cós;  el  Tonkín  fué  cedido  á  Francia,  y  Rué  la  capital  está
ócupada  por  una  guarnición  francesa.  Las  operaciones  milita
res  francesas  en  el  Tonkín  continúan  desde 1883,  peéo aún  no

se  ha  relizado  el  completo  establecimiento  de  la  autoridad
francesa.  Los  ingresos  del  Annam  y  Tonkín  en  1886,  fueron
de  14 millones  de  pesetas,  y  los gastos  de44  millones  de  pese
tas.  El”ejército  francés  de  ocupación  es de  12 000 hombres.

REPÚBLICA  ABGENTINA.—Presidente, Dr.  Miguel  Juarez  Gel

mán,  elegido  el  12 de  Octubre  de  1886,  por  seis  años.
La  República  se  compone  de  14 provincias  y  8  territorios,

con  larga  extensión  de  costa  en  el  Atlántico  del  5.  Su  super
ficie  se  calcula  den  3 942 046  km.  con  una  población  de  ms
de  3 millones  de  habitantes.  Por  el  tratado  de  23  de  Julio  de
1881,  con Chile,  Ti.erra  dl  Fuego  ha  sido dividida  entre  estas
dós  repúblicas.  El  país  fué  descubierto  en  1517, estableciéndo
se  los  españoles  en  1535.

La  Repdblica  Argentina  está  unida  con  cables con todas  las
ciudades  del  mundo.  El  ejército  se  compone  de  7 400 hombres

 una  guardia  nacional  de  350 000 hombres.  La  escuela  mili
tar  tiene  150 cadetes.  y  la  de  sargentos  120.  La  flota  se  com
pone  de  27 buques,  3 de ellos  acorazados  y  6  torpederos.  La
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escuadra  naval tiene 60 cadetes y  la  de  artillería  80.  La  ins
trucción  pública está muy  desarrollada, existen 2 universida.
des,  2 escuelas  de  ingenieros,  2  colegios de  agricultura,  15
normales  para hembras y 6 para hombres. Hay 3 253 escuelas
elementales  y  15 liceos. El  clima  es  templado y  muy  salu
dable.

Ingresos  en  1885195  918 875 pesetas.
Gastos  incluso  8 407 000 pesetas  por  in

terés  de la  deuda  exterior210  000 000    »
-  Deuda  pública  en  31 de  Mayo  de  1886    555 660 100    »

Importación  y  exportación  en  1885    810 430 000    »

IMPERIO  AusTRo-HÚNGAR0.——Ernperador, Francisco  José  I
Rey  de  Hungría  y  Bohemia.

Existen  tres  ministros  comunes  á  todo  el  imperio.—Rela—
ciones  exteriores,  Hacienda  y  Guerra.

Este  gran  Estado,  próximo  á  Rusia  en  el  continente  eiro—
peo,  situdo  entre  42° y  51’ de  lat.  N.  y  entre  90  30’  y  26° 20’
longitud  E.  (G.), abraza  un  área  de  941 936  km.0  y  más  de  39
millones  de  habitantes,  formados  de  las  siguientes  nacionali—

dadés:  Austriapropia,  417 290  km.,  con  22 144 244 habitan
tes;  Hungría,  452 000 km.°,  con  15 725 710 habitantes;  Bosnia
y  Herzegovina,  72 636 km.0,  con  1 336 091  habitantes.  Entre
su  total  población,  hay  próximamente  18 126 000  slavos;
9  951 000 alemanes;  6 442 000  magiares,  y  2 592 000 rumanos.
Por  religiones,  30 millones  de católicos romanos;  3 616 000 pro
testantes;  3500000  griegos  y  armenios;  1648000  judíos,  y
493  000 mahometanos.  El  imperio  está dividido  en  los Estados
austriacos  y  los Estados  húngaros,  cada  uno  con su Parlamen
to,  Ministerio y  Administración.  Las  tierras  de  la corona de
Austria,  son:  Austria  Superior,  Baja  Austria,  Salzburgo,
Estiria,  Carintia  y  Carniola.

Distritos  de  la  costa:  (G6iz,  Istria,  Gradijca  y  Trieste),  el
Tirol  y Voralberg,  Bohemia,  Moravia,  Silesia,  Galitzia,  Buko
vina  y Dalmacia.  Las  tierras  de la  corona  de  Hungría  abraza:
Hungría,  Transilvania,  Fiume,  Croacia,  y  Slamiw.  Este  im
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peno  tiene un  fuerte  ejército, al  pié  de paz 268 556 hombres
con  17 867 oficiales, y en  estado de guerra,  incluso la  Land.
werhr,  es  de 1 044 319 hombres  y  32 785 oficiales, con 1 592
cañones  de campaña. El servicio militar  es uniforme en todos
los  Estados. La Marina consiste en 87 buques,  de los cuales 12
son  blindados,  7  torpederos de alta  mar  y  35  torpederos de
costa.

Pola,  es el gran arsenal  naval.

En  1884 la  importación  alcanzó  á1  527 582 500 pesetas.
Y  la  exportación  á1  718 164 750    »

El  dualismo aumenta anualmente los presupuestos.
Para  los  gastos comunes, Austria  contribuye  con 68,6 por

100, y Hungría  con el 31,4 por 100. Estos gastos comunes es
tán  calculados para  1887, en 245827550 pesetas.

Los  gastos é ingresos separados son para 1887.

Austria;  ingreso1  339 402 450  pesetas.
Idem,  gastos1279352075    »
Hungría,  ingresos804  793 850    »

Idem,  gastos858  723 575    »
Deuda  común  en  1.0 de  Enero  de  1885  7 755 708 500    »
Idem  de  Austria1  656 641 825    »
Idem  cTe Hungria2  740 440 000    »

Capital,  Viena; población 1 231 000 habitantes.
Idem,  Buda.Pest; id.  360 000 id.
Austria  tiene á su cargo la administración de las provincias

•turcas de Bosnia y  Herzegovina. Estan situadas  entre 42° 40’

y  40° 15’ lat.  N., y entre 33° 22’ y 38° 45’ lat. E. La guarnición
austriaca  se compone de 12 000 hombres, con una  gendarme

1  ría del país de 2 000 hombres. Se ha establecido por cmpleto
la  administración  austriaca.  Los  ingresos  locales  en  1886,
fueron  de 2 080 825 pesetas,  suficiente para  cubrir  los gastos
de  administración, pero insuficiente paramantener  el  ejército
para  ocupación.

Capital,  Serayevo (Bosna Serai); ccin 25 000 habitantes.
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ARGELrA.—Provincia francesa  en  el N.  de África,  entre  Ma
rruecos  y  Tñnez,  con una  costa  de  1148  km.  en  el  Mediterrá
neo  y  confinando  al  S.  con  el  Sáhara.  Hay  tres  zonas ditin
tas,  la  fértil  región  del  Teli  ó  Maritenia,  una  interior  con
(Shotts),  pantano  salados  y  salinas,  y  la  región  del  Sáhara
con  sus  oasis,  parte  de  los cuales  están  más  bajos  que  el  nivel
del  mar.  La superficie  es de  442 476 km.  con  una  población
de  más  de  3 millones  de  habitantes,  de  ellos  334 000  france
ses,  115 000 españoles  y  76 000  de  otras  nacionalidades  euro

peas.  Contiene  más  de  1 000 millas  de  camino  de  hierro.  Los
ingresos  no  son  suficientes  para  cubrir  el coste de  la  adminis
tración  y de  los 50 000 hombres  de  que  se  compone  el  ejérci
to  de  ocupación.

Ingresos  en  188422  836  375  pesetas.

Importación215  644  800     »

Exportación152  783  900     »

Capital  Argel,  con 70 747 habitantes.
BELucHI5TAN.—Khan. Mir  Khodadal  Khan  desde  1856.
Rodeado  pór  el Afghanistan,  Persia,  el  mar  de  Arabia  y  el

Sind,  en  la  frontera  india,  con una  superficie  de 370 000 km.2

y  una  población  de  500 000  habitantes.  Las  rentas  del  Khan
alcanzan  anualmente,  750 000  pesetas,  recibiendo  además
240  000  pesetas  del  Gobierno  británico,  según  el  tratado
de  1876.

Además  la  protección  á los comerciantes,  el  Khán  está obli
gado  á. oponerse  con todas  sus fuerzas  á  todos los enemigos  de
Inglaterra  y  á no  mantener  relaciones  con  ningún  otro  país.
Otra  cláusula  del  tratado  permite  que  las  tropas  británicas
ocupen  algunas  posesiones  en  el país,  á  juicio  de  las  autorida
des  británicas.  Según  esta  cláusula,  Quettah,  que  domina  el
paso  de  Bolan,  1 ud  ocupado  en  1876  y  aún  permanecen  las
tropas  inglesas.

Capital,  Khelat  (Kalat).
BÉrcIcA—Rey  Leopoldo  II.
Estado  en  la Europa  Central,  antiguamente  ocupada  por los
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Belgas  (Celta  de  la  tribu  Germánica),  y  formaba  parte  de  la
Gallia-Belga  de  los  Romanos.  Alcanzó  un  período  de  gran
prosperidad  bajo  el  emperador  Carlos  Y.  En  1815 fué  unida

al  reino  de Holanda,  unión  deshecha  por una  coalición de  libe
rales  y  clericales.  El  4 de  Octubre  de  1830, el  Çongreso  procla
mó  á  la  Bélgica  independiente,  y  el  4 de  Junio  de  1831, fué
proclamado  rey  el príncipe  Leopoldo  de  Sajonia  Cobiirgo.  El
país  se  extiende  desde  el  mar  del Norte  y las  bocas del  Escalda
hasta  la  frontera  alemana,  lindando,  al  N.  con  Holanda,  y
al  S.  con  la  Francia.  El  Mosa  y  su  tributario  el  Sambra  di
vide  al  país  en  dos  regiones,  la  del  O.  es llana  y  fértil,  mien
tras  que  el  territorio  de  los  Ardenes,  al  E.,  es  en  su  mayor

parte  pobre.
Tiene  una  superficie  de  408 000 krn.2,  su  gran  puerto  y  de

pósito  comercial  es  Amberes,  ciudad  muy  fortificada  sobre  el
Escalda.  Al  S.  la  frántera  francesa,  su  extensión  por  341 km.,
la  holandesa  302 km.,  la  alemana  122 km.,  el gran  ducado  de
Luxemburgo  144km.  y  la  costa  es de  74 km.  con el  puerto  de
Ostende.

Los  polders,  cerca  de  la  costa,  protegidos  por  diques  contra
las  mareas,  cubren  un  espacio  de  720  km.2  El  monte  más

elevado  es  de  2 230’  y  la  elevación  media  no  es  superior
á  586’.

Lapóblación  era  en  Diciembre  de  1884  de  5784 948  habi
tantes.  Como  se  ve,  es  uno  de  los  países  más  poblados  del
mundo.

Está  dividido  en  nueve  provincias,  Amberes,  Brabante,  Flan
des  oriental  y occidental,  Hainaut,  Lieja,  Luneburgo,  Luxen..
burgo  y  Namur.  La capital  Bruselas,  con 403 387 habitantes.
El  francés  es el  idioma  oficial  y de  las  clases superiores,  aun
que  el  flamenco  es  hablado  por  la  mayoría,  y  es  preponde.
rante  en  las  regiones  que  se  han  dado  más  á  conocer  en  la
historia,  como  Flandes  y  Brabante,  especialmente  Amberes.
Tiene  cuatro  universidades:  Gante,  Lieja,  Bruselas  y Lovaina;
famosa  academia  de  artes  en  Amberes  y  conservatorio  de  mii
sica  en  Bruselas,  y  numerosas  escuelas  técnicas.
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El  país  es  esencialmente  manufacturero.

Importación  en 18842  750  516  000  pesetas.
Exportación  en  18842  656 430 500     »

La  mayor  parte  del  comercio  marítimo  belga  se hace  en bu
ques  extranjeros,  la  marina  mercante  consistía  en  1884  en  64
buques  (51 vapores)  con 80 592 t.  de  desplazamiento,  contan
do  además  505  embarcaciones  de  pesca.  En  1885 existían  5 000
kilómetros  de  ferrocarril,  de  los  que  3 500 pertenecían  al  Es
tado.  Los ríos  navegables  tienen  una  extensión  de  1 230 km.,.  y

los  canales  de  1 008 km.
La  Constitución  belga de  1831,  onfiere  el  poder  legislativo

al  rey,  Senado  y  Cámara  de  representantes,  unidos.  Los  69
senadores  y  138 representantes  son elegidos  por  el  pueblo,  lOS

primeros  por  ocho  años,  y  los  seguñdos  por  cuatro,  el  censo
está  limitado  á las  personas  que  paguen  más  de  42 francos  de
impuestos  directos.

El  ejército  de  pié  de paz se  compone  de  58  batallones,  8  re
gimientos  de  caballería,  con  82  baterías,  etc.,  etc.,  y  es  de
47734  hombres;  en  pié  de  guerra  es de  114407.  Se recluta  por
la  conscripción,  durando  el servicio  diez  años,  de  los que  pa
san  de  dos 5. cuatro  en  las  filas.  Existe  una  guardia  cívica  de
35 000 hombres.  Amberes  es su  principal  plaza  fuerte.  No tie
ne  colonias  ni  marina  militar,  pero  el  rey  toma  el  nombre  de

soberano  de los Estados  del  Congo.

Contribuciones en  1886320399725  pesetas.
Gastos       en id316510100    »
Deuda  públicaen  id2102321375    »

CapitaiBruselas  con  los  arrabales,  403  389  habitantes.

B0HARA-B0JARA.—Emjr,  Seid  Abdul  Ahad,  sucedió  en  12

de  Noviembre  de  1885.

Uno  de los  más  famosos  Estados  del  Asia  Central;  pero  desde
la  ocupación  de  Samarcanda  por  los  rusos  en  Mayo  de  1868,
es  casi  más  que  un  Estado  vasallo  de la  Rusia.  Incluyendo  los
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territorios  tributarios  de Siguan,  Roseen  y  Karateguin,  tiene
una  superficie  de  33228  km.  con  una  población  de  2 130 000
habitantes.  Los uzbegs,  de  origen  turco,  es  la raza dominante;

pero  los azianos  taguichs  son  los  aborígenas  del  país.  La  es
clavitud  ha  sido  extinguida  por  la  influencia  rusa.,  El  Amur
Davia,  que  corre  á  lo largo  de  la  frontera  meridional,  es  ahora
navegado  por  vapores  rusos,  y  el ferro  carril  de  Menr  á  Oxus
se  ha  completado  y  extendido  hasta  Bokara  y Samarcanda.

La  capital  Bojara  tiene  70 000 habitantes.
BoLIvI.&  Ó ALTO PERÚ.—Presidente,  D.  Gregorio  Pacheco,

proclamado  en  1.0 de  Agosto  de  1884.
El  único  Estado  de  la  América  del  Sur  sin  puerto  de  mar,

habiendo  cedido Antofogasta  á  Chile  en  1884.
Primeramente  formó parte  del  vireynato  español  de  Colorn.

bia  bajo  el nombre  de  Perú,  y  su  actual  nombre  es  en  honor
úe  Simón  Bolívar,  su  libertador.  Se  extiende  entre  lat.  S.  8°
y  23°, y  entre  long.  O.  de  57° 30’ á  73°,  y  su  superficie  es  de
1  699 200 km.  con una  población  de  2 300 000 habitantes.  En
la  guerra  contra  Chile  en  1879,  equipó  un  ejército  de  6000
hombres.  Las  producciones  minerales  son  de gran  valor.  Las
minas  de  plata  del  Potosí  se  suponen  inextinguibles,  mien
tras  el  oro ya  extraído,  ya  lavado,  se  obtiene  en  la  cordillera
oriental  de  los Andes.

Un  ferrocarril  une  á  la  Paz  (26 000  habitantes)  con  Ayga
cha  sobre  el lago  Titicaca.

Rentas  públicas en 188117186425  pesetas.
Gastos públicos en  id15805  675    
Deuda  pública  en  id109  625 000    »

Capital  Sucre  con  12 000 hatitantes..
IMPERIO DEL BRAsXL.—Emperador,  D.  Pedro  II.
Este  Estado,  el  más  extenso  de  los  de  la  América  del  Sur,

descubierto  en  1500  por  D.  Pedro  Alvarez  Cábral,  navegante
portugués:  está  limitado  al  N.  por  el  Océano’ Atlántico,  Gu
yana  y Ynezuela;  al.O.  por  el  Ecuador,  Perú,  Bolivia,  Para
guay  y República  Argentina;  al. S.  por el  Uruguay,  y al  E. por
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el  Océano  Atlántico.  Este  inmenso  país  es excelente,  entre  la
titud  4° 22’ N.  á  330  45’  lat.  S.,  y  entre  long.  O.  de  340  40’

 730  í15’. Tiene  una  superficie  de  6 millones  de  km.  con una
población  de  13 millones  de  habitantes,  con  1 050 000 esclavos
cuya  emancipación  ha  sido  recientemente  declarada,  1 miildn
de  indios  y la  mayor  parte  de ]os demás  de raza  mestiza.  Tiene
una  Cónstitución  desde  25 de Marzo  de  1826. El servicio  en  el
ejército  es  obligatorio.  En  1885  el  ejército  se  componía  de
15  048 hombres  en  pie  de  paz,  y  la  Marina  de  59 buques  in

clusos  9  acorazados,  19 cañoneros  y 9  torpederos.
Está  constituido  en  20 provincias,  de  elias  16  en  la  costa y

4  en  el  interior.  Sus ríos  Amazonas,  el niás  ancho  aunque  nn
el  más  largo  del  mundo,  con  sus  inmediatos  tributarios,  el
Tocantins,  San  Francisco  y  otros.  Sus  bosques  son inmensos,
abundando  en  gran  variedad  de  maderas  preciosas.  Hacia  el
interior  se  va elevando  gradualmente  hasta  alturas  de  2000  á
5  000’ sobre  el nivel  del  mar.

En  1885 tiene  abiertos  6800  km.  de  camino  de  hierro  y
2  000 km.  en  construcción.

Ingresos  en  1886378830400  pesetas.
Gastos  en  id401  372 250    »

Deuda  pública  exterior  en  id610  497 500    »
Deuda  pública  interior  papel  moneda  2007 418 075    »
Importación  en 1884545  596 850    »
Exportación  en  1884    568 647 000    »

Capital  Rio  Janeiro  con  350 000 habitantes.

BÜL&AEuA.—Príncipe.

Regentes:  Stambuloff,  Mutkurof  y  Shukof.
Este  principado  está  bajo  Ja  soberanía  de  la  Puerta.  Fué

creado  por  el  tratado  de  Berlin,  13 Julio  1878,  debiendo  ser
gobernado  por  un  príncipe  elegido por  la  Asamblea  nacional
ó  Sobranje,  con una  legislatura  popular  y  Gobierno  constitu
cional.  El  príncipe  Alejandro  de  Battemberg  fué  elegido el  29
de  Abril  de  1879, mas  fué destronado  por  un  golpe  de  Estado
insLigado  por  Rusia  el  21 de  Abril  de 1886, y  abdicó  la  corona
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el  10 de Noviembre de 1886, eligió por  príncipe á  Waidemar
de  Dinamarca; pero habiéndose opuesto la  Rusia,  el  príncipe
declinó el ofrecimiento.

La  Bulgaria está confinando: al N. con Rumania, el Danu
bio  forma la  línea  divisoria; al fl. por  la  Serbia; al E. por el
Mar  Negro,  y  al  S.  por  la  Rumelia  Oriental,  los  Baikanes
forman  la  frontera  física.  La  superficie sin  estos límites  es
de  88 920 km.2 con 2007 91.9 habitantes  en  1881, de los  que
el  70 por 100 son miembros de la iglesia griega.  Contiene las
cinco famosas fortalezas turcas  de  Widdin,  Rustchuk,  Silis
tria,  Schumla y  Varna;  en  tiempo  de paz, su  ejército es de
22570  hombres y en el  de guerra  de 62 370 hombres  con 96
cañones.  La flotilla se compone de 14 vapores en  el Danubio.

Un  ferrocarril de 255 km. de longitud, une  á Rustchuk  con
Varna.

Ingresos  en  188534  622  900  pesetas.

Gasto  en  idem35  496  350    »
Importación  en  188445  983  000    »
Exportaóión  en  188448  479 400    »

Capitales.  Sofía con 20 501 habitantes y Tirnova con  11 247.
RtJMELIA  ORIENTAL.—Creación del tratado de Berlín de 1878,

tiene  una  extensión de  52 676 km.  con  976 100 habitantes
‘en  1885, de ellos:  682757 búlgaros,  200499 musulmanes,

53 045 griegos, 6993 judíos  y  1 867 armenios.  El Mar  Negro
es  la  frontera  Oriental;  la  del  5.  y  O. es  una línea desde el
Cabo  Seytin en el Mar Negro á los Montes Rodope y la del N.
el  Monte Rilo.

La  Rumelia Oriental fué designada como provincia autóno
ma,  bajo un  gobernador general cristiano,  nombrádo por la
Puerta,  pero  por  una  revolución triunfante  en  Setiembre
de  1885, el país realizó su unión  con Bulgaria.  Las potencias
europeas  se reunieron en  Constantinopla para  decidir el  fu
turo  destino de la  provincia, pero el ardiente  deseo de Ingla
terra,  de que  el  Congreso internacional legalizase la  revolu
ción,  fué frustrada  por la hostilidad de Rusia.

TOMO  Lr.—ARRIL,  1887. 34
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Bulgaria  y  Rumelia  unida,  tienen  una  superficie  de
146 536 km.  con 2 984 019 habitantes.

Capital  Filipópolis  con 33 442 habitantes.
CAMBOJA Ó C.&MB0DIA.—Rey Norondon.

Antiguo  reino  de  la  Cuarta  India,  agregada  á la  Cochinchi
na  francesa,  compuesta  en  su mayor  parte  de  fértiles  llanos
de  aluvión,  atravesado  por  el Mekong.

Los  habitantes  son  de  raza  siamesa.  Las  magníficas  ruinas
de  Angkor  patentizan  el  glorioso  pasado  de  este reino,  que

aceptó  en  1867 el  protectorado  de  Francia.  Por  convención  de
Agosto  de  1886, el  reino  adquirió  su  soberanía  administrando
Francia  las  aduanas  y  teniendo  el monopolio  del  opio.  La su
perficie  es de  122 000 km.!  con una  población  de  1 500 000 ha.
bitantes.

Capital  Tjdong.
AMÉRICA CENTRAL.—Al principio  constituía  un  Estado,  co

nocido  por  el Reino  de  Guatemala  cuando  pertenecía  á  Espa
ña,  dividido  ahora  en  cinco  Repiiblicas  independientes:  Gua
temala,  San  Salvador,  Honduras,  Nicaragua  (incluyendo  se
gún  el  tratado  de  28  de  Enero  de  1860  el  territorio  de  los
Mosquitos)  y  Costa—Rica, además  el  territorio,  de  Beliga  ó
Honduras  Británica,  situada  sobre  el lado  oriental  de  la  Pe
nínsula  de  Yucatán,  comprende  la  parte  S.  del  continente  de
la  América  del  Norte,  y  su  superficie  total  se  evalúa  en

480  000 km.  (incluso Honduras  Británica  que  tiene  28 000 km.
con  27452  habitantes)  con una  población  de 2 855 000 almas,  la
cuarta  parte  blancos,  criollos  ó descendientes  de  europeos,  el
resto  indios  y  mestizos.  Desde el  año de  1525 que  el  país  fué
conquistado  por  Don  Pedro  de Alvarado,  uno  de  los compañe
ros  de  Cortés,  hasta  1821, permaneció  sometida  á  España;  en

Setiembre  de  dicho  año,  consiguió  su.  emancipación.  Un  Go
bierno  federal  se  estableció,  el  que  después  de  algunos  años
de  guerras  civiles  fné  destruído,  y  los cinco  estados  confede
rados  proclamaron  su  absoluta  independencia.
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(1886-1887).

(CoNTINuACIÓN) (1).

CÁMARA  DE  LOS  COMUNES.

(Sesión  deI  18 de  Marzo de 1885.)

Reunida  la  Cámara  en  secciones  para  estudiar  los  capítu—
os  del  presupuesto  de  marina,  relativos  á  la  concesión  de
2  902 900 libras  esterlinas  (‘72 572 500 pesetas),  dP3tinadas  á
pagarlos  sueldos  de  la  marinería  é infantería  de  alarma.

El  Sr.  HIBBERTSe levanta  para  hacer  la  declaración  que  se

costumbra  todos  los años  y  dice:
Deseo,  ante  todo,  dar  las  gracias  á  los  honorables  indivÍ

duos  de  la  Cámara,  por  los  recuerdos  de  simpatía  que  han  te
flido  la  bondad  de  dedicarme  el  lunes  por  la  noche,  cuando
yo,  muy  á  mi  pesar,  me  hallaba  ausente,  mientras  que  el
muy  distinguido  lord  de  la  oposición,  iniciaba  un  debate  in
tcresantisirno.  Me encuentro  esta  noche en  una  situación  anó
mala,  porque  lo que  ocurrió  el  año pasado  creo  que  no  había

ocurrido  nunca:  hemos  tenido  tres  consejos del  Almirantazgo,
diferentes,  en  los tultimos diez meses  (atención).  ¡Hemos tenido
tres  primeros  lores  y  tres  representantes  parlamentarios  del
Almirantazgo  en  la  Cámara;  además  en  este  momento  tene—
mos  un  número,  sin  precedente,  de  oficiales nuevos  empleados
en  los  distintos  servicios  del  Almirantazgo  como  son:  el

(1)  Véanse los nümeros de la  REVISTA correspondientes  á Enero  (p5g. 99) y Fe
brero  (pág. 148).
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«accountant  general))  (contador  general),  el  «controller»  y  el
«constructor»,  que  han  sido  creados  por  el  noble  lord  de  la
oposición  (lord  G.  Hamilton).  Se  han  creado  también  otros
destinos  referentes  al  servicio  de  arsenales,  como por  ejemplo,
los  de  «civil  assistants»  á  los  superintendentes  de  Ports—
mouth,  Chatham  y Devonport.  El  proverbio  dice  que  las  es

cobas  nuevas  barren  mejor.  Estoy  convencido  de  que,  bajo
muchos  puntos  de  vista,  existen  grandes  cambios  y  grandes
reformas  que  cumplir  (atención),  y  particularmente  en  los ar

senales.  La  primera  reforma  de  que  ha  tenido  conocimiento
la  comisión  consiste  en  mejorar  la  redacción  del  presupuest&
presentado  á  los diputados.  Este  perfeccionamiento  se  debe  á
los  cuidados  de  sir  Gerald  Fitzgerald,  del  almirante  Graharn
y  de los  nuevos  redactores  del  presupuesto  agregados  á los  di
putados.

Los  detalles  que  se  expresan  en  ese  documento,  sometido
ahora  á  la  comisión  y  al  país,  son  más  numerosos  que  los
que  nunca  en  años  precedentes  se  han  dado  y  yo  creo  que  el
ue  los estudie  minuciosamente  encontrará  grandes  facilida
des  para  la  clara  inteligencia  del presupueto.  Se dan  noticias
no  solo del coste  de  cada  uno  de  los  buques  en  construcción,
sino  también  de los  gastos  efectuados en cada  uno  hasta  Marzo
del  85.  Se encontrarán  también  detalles  sobre  el  presupuesto
fijado  para  el  año  1885-1886, con las  correcciones  que  la  con
dición  actual  del  trabajo  ha  hecho  necesarias,  así  como sobre
los  gastos  propuestos  para  1886-1887,  y  sobre  el  número  de
hombres  que  se  emplearán  en la  construcción.  Se encontrarán
también  noticias  sobre el  gasto  que se calcula  necesario,  apro
ximadamente,  para  la  conclusión  de  cada  buque  con la  fecha
fijada  antes  y  la  rectificada  para  esta  conclusión.  Se  podrá
creer  que  estas  noticias  son  bastantes  ya  y  sin  embargo  toda
vía  hay  más.  Sé podrán  hallar  datos  que  nunca  se  han  dado
antés,  respecto  á  las máquinas  motoras,  al  montaje  de la  arti
herí  a,  á  los aparatos  lanza-torpedos,  al  aparejo  y  5. los  caño
nes  que  dependen  del  péesupuestO  de  Guerra.  Todos estos  da
tos  aparecen  por  primera  vez  y  permitirán  formarse  exacta
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cuenta  del  coste total  de  un  buque.  Esto  es  una  velítaja  consi.
derable  pórque  en  mi  concepto  es  preferible  que  los  diputa
dos  y  el país,  conozcan, todo lo  relativo  á  los  gastos  de  cons
trucciones,  que  tratar  de  ocultarlos.  (Atención.)

En  este  presupuesto  se  ha  introducido  otro  cambio  impor
tante  reomendado  por  lord  Northbrook  en  un  proyecto  que
hizo  antes  de  abandonar  el  Almirant.zgo  y  realizado  por  el
noble  lord  de la  oposición,  precedente  primer  lord.  Me  refiero
d  la  modificación  de lo  que  or  mucho  tiempo  ha  sido motivo
de  discusión  y  lucha  en  la  Cámara,  es  la  tonelada  parlamen
taria»  ó unidad  de  medida  empleada  en  los  presupuestos.

Recuerdo  que  el año  pasado,  en  una  discusión,  mi honora
ble  amigo  el  diputado  por  Westminster,  que  en  cada  ejercicio
llamaba  la  atención  sobre este  punto  tan  debatido,  dijo  que  la
promesa  de  construir  cierto  tonelaje  no  se  había  cumplido
nunca  por  ningún  Gobierno.  Esta  manera  de  prometer  ha
constituído  siempre  un  germen  de  discusión  en  la  Cámara.
Felizmente  para  mí,  no  tengo  que  comprometerme  á  construir
un  determinado  número  de  toneladas  en  el  año,  y  este  resul-.
tado  es  aún  más  satisfactorio  para  los  diputados  que  ya  no  se
verán  molestados  por  la  batalla  anual  del  tonelaje.  (Asenti
miento.)

Los  gastos  hechos  servirán  en  lo  porvenir  para  medir  el
adelanto  de  las  construcciones.

Dando  algunas  breves  explicaciones  respecto  al  presupuesto
del  año próximo,  deseo recordar  á  la  comisión  el  breve  perío
do  durante  el cual  mi  honorable  amigo,  el primer  lord  actual,
se  halla  ocupando  su  puesto,  y  en  consecuencia,  la  precipi.ta
cióri  que  hemos  sufrido  para  estudiar  y  terminar  el  presu
puesto.  No  creo  que  la  comisión  se  figure  que  en  cuatro  ó
cinco  semanas  hayamos  podido  fijar  una  línea  completa  de
conducta  (atención),  ni  creo que  hubiera  sido  discreto  adop

tar  una  en  tan  corto  tiempo.  La  línea  de  conducta  del  actual
consejo  estribará  en  una  adhesión  leal  á  los proyectos  de  lord
Northbrook  y  á  los  gastos  acordados  por  él,  así  como  á  los
más  importantes  decididos  por  el  noble  lord  de  la  oposición.
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Nosotros  no seguiremos  un  criterio  liberal,  ni  conservador;
seguiremos  el  de  ambos  partidos.  Puedo  declarar  que  nuestra
política  es  una  política  nacional.  (Atención.)

Çumpliremos  de buena  fe  también,  las  promesas  hechas  al

Parlamento  y  al  país,  en  los  años  84  y  85;  pero  al  mismo
tiempo,  tenemos  la  firme  determinación  de  economizar  cuan
tos  gastos puedan  serlo,  sin  perjuicio  para  el  organismo  ma
rítimo.  (Atención.)

El  resultado  de  todos  estos  hechos,  es  un  presupuesto  pre
ciso,  el  que  ahora  tenéis  entre  manos,  que se eleva á 12 993 0O&
libras  (324 825 000 pesetas),  lo que  da  un  aumento  de  606 00Q
libras  (15 150 000  pesetas),  sobre  las  sumas  votadas  para
1885-1886  y  de  298 200 (7 455 000),  sobre  1as  votadas  el  año
anterior  comprendidos  los  suplementos.  Es  probable  que  esta
cantidad  de  12 993 000  libras  sea  considerada  como  insufi
ciente  para  satisfacer  á  aquellos  de  vuestros  amigos  de  la  ma
rina  que  pertenecen  á  la  oposición,  mientras  que  la  encontra

rán  excesiva  los  que  desean  una  administración  más  econó
mica.  (Atención.)

Resulta,  pues,  que  en  estas  circunstancias  me  encuentre
colocado  entre  dos fuegos,  y  que  debo prepararme  para  sufrir
un  doble  ataque.  Mi  papel  tiene  dos  aspectos  esta  noche:
como  secretario  del Almirantazgo  deseo que  nuestra  flota  con
tinúe  en  un  estado  de  eficacia  real  (gran  atención),  mientras
que  como  economista  me  atrevo  á  esperar  que  mis  explicacio

nes  desarmaráii  á. las  oposiciones  de  ambos  campos.  Reco
nozco  que  nuestro  presupuesto  y  también  descartando  el  vote
de  -los suplementarios,  reconozco  que  es  el  más  elevado  de
todos  los que  hemos discutido  desde la  guerra  de  Crimea;  pero
creo  poder  asegurar  que  la  cifra  á  que  sciende  es  consecuen
cia  de  los  compromisos  adquiridos  para  continuar  el  pro
grama  de  construcciones  de los  dos  precedentes  consejos,  el
de  Northbrook  y  el del  noble  lord  de la  oposición.

Los  proyectos  de  lord  Northbrook  representan  un  gasto  de
-    3 500 000 libras  (87 500 000 pesetas)  en  buques  nuevos.  El Con

sejo  anterior,  presidido  por  el  noble  lord  de  la  oposición,  da—
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rante  el  breve período que ha ocupado el poder—siete meses
próximamente—ha  empezado  11 buques  nuevos  (5 de  los
cuales  figuraban  en  el  programa  de  1885 á  86;  pero no  se
habían  encargado aún)  y ha introducido un  aumento de gas
tos  de  2 600 000 libras  (65 000 000 pesetas). Además tenemos
una  carga que pesa todavía sobre este año,  la  que  procede de
no  haber  sido entregados los 40 torpederos empezados fuera
del  crédito del año último.  Asciende á 223 600 libras 5 590 000
pesetas).

Nuestro  presupuesto total de gastos,  resultado de los pro
gramas  de los dos últimos Consejos, representa una  cantidad
no  inferior  á  6 100 000 libras (152 500 000 pesetas) que debe
mos  pagar en pocos años. 3 828 000 libras (95 700 000 pesetas)
se  han  de pagar en 1886-87.

Se  me podrá decir:  «,Por  qué  no procedéis con más lenti
tud  en  las construcciones proyectadas por  lord Northbrook?»

Contesto á esto, que volver ahora á la lentitud y á la vacila
ción,  sería tan desastroso y caro como es económico un  rápido
adelanto.  Creo que todos los que  opinan  que una  obra empe
zada  debe acabarse, aceptarán el principio de concluir los que
se  tienen  entre  manos  antes de poner en grada buques nue
vos.  Todavía se me pudiera  preguntar:  çPor  qué en lugar de
verificar  los  pagos n  tres  años no  se les distribuye  en  un
período  de cinco, como se había pensado antes?)) Todo lo que
puedo decir  es que  no apruebo ese sistema, y que  espero de
mostrar  á los señores diputados que es malo  cuando se aplica
á  buques cuya construcción ocupa muchos años.

El  Agamemnort  ha  permanecido nueve años en astillero, y
la  consecuencia de este hecho ha  sido que  el gasto ascendió á
185 522 libras (4638050 pesetas) cuando el  cálculo previo no
pasaba de  140000 libras  (3300 000 pesetas).  De modo que se
han  gastado 45000 libras  (1125 000 pesetas) sobre este último,
por  muchas razones, sin  duda alguna’  pero probable y prin
cipalmente,  por  los  cambios que  se han  decidido durante la
construcción.  El  Ajax  demuestra  algo parecido. Ha  necesi
tado  nueve  años para  concluirse y  su  costo ha ascendido  á
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188 894 libras  (4722350  pesetas),  siendo  01 cálculo  primitivo
de  162 000. En  este  caso,  la  diferencia  de  más  no  ha  sido tan
grande;  pero  es  considerable  de todos  modos.

El  Agarnernnon  debía  estar  terminado  en  siete  años  y  se
han  empleado  nueve.  El  inflexible  ha  necesitado  nueve  años
para  su  construcción,  y  ha  gastado  102 400  libras  (2 560 000
pesetas)  sobre  el  cálculo establecido.

‘Voy ahora  á  ocuparme  de  algunos  buques  construídos  con
más  rapidez.  El  Camperdon,n  debía  estar  listo  en  seis  años.  y

lo  ha  estado  sin  aumento  alguno  sobre  su  primitivo  présu—

puesto.  El  precio  de  este trabajo  ha  ascendido  á  196 000 libras
(4 900 000 pesetas).  En la  misma  época,  el Hero  se concluyó  en
seis  años  sin  aumento  alguno  de gastos.  El  Rodney  fué tam
bién  terminado  en  cuatro  años  sin  ningún  gasto  suplementa
rio.  Estos  detalles  prueban  que  el sistema  de  construcción  más
rápido,  es  también  el  más  económico.  Estoy  convencido  de
que  el procedimiento  inaugurado  el año  últinio,  que  impulsa
á  una  conclusión  rápida  las  construcciones  navales,  será  el

único  seguido  por  el  Almirantazgo.  El  sistema  opuesto  hace
que  un  capital  enorme  permanezca  inactivo  durante  muchos.

años.
Mientras  el  Agarnernnon  y  el  Ajax  estuvieron  en  obras,

permaneció  muerto  un  capital  que  hubiera  podido  producir

de  50  á  60000  libras  anuales.  Considero,  por  tanto,  que  un
presupuesto  liberal  para  la  Marina,  seria  y  metódicamente
administrado,  es  preferible  á  un  sistema  que  sucesivamente
es  amplio  ó  restringido.  (Atención.)

Cuando  se  produce  un  pánico  nos  dejamos  arrastrar  á  gas
tos  exorbitantes  y ridículos;  muchos  diputados  juzgan  que  el
dinero  gastado  el  año último  con tanta  precipitación  en  armar
buques  ha  sido dinero  tirado  al  mar.  (Atención.)

No  iré  tau  lejos  como ellos;  pero sí diré  con  otros  honora
bies  representantes,  que  es  preferible  preparar  de  antemano
todos  los  buques  que  nos  puedan  ser  útiles  cuando  llegue  el
caso,  que  gastar  el  dinero  de  ese  modo;  hábiéndome  dirigido
á  los  miembros  de  la  Cámara  que  predican  la  economía,  yo
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desearía  ahora  llamar  la  atención  de  los que  procuran  aumen
tar  el  presupuesto,  y  les  ruego  que  consideren  cuánto  se ha
hecho  por  la  Marina  durante  los  dos  últimos  años.  En
1885-86,  el  presupuesto  era  de  12695608  libras  (317358000
pesetas),  lo  que  entraña  un  aumento  de  1 127000  libras
(28 175 000 pesetas)  sobre  el  del  año  anterior.

Además  del  presupuesto  votado  se  ha  gastado  en  construc—

ciones  navales  1 014 000  libras  (25 350000  pesetas)  ó  sean
2  millones  de libras  más  que  en  el año  precedente  de  84 á  85.
Si  consideráis  los gastos  de  los dos últimos  años  y  lo  repartís
en  dos  períodos,  no  contando  los  créditos  suplementarios,
obtendréis  un  total  de 66 802 000  libras  gastadas  para  la  flota
durante  los seis  años  1874-75  á  1879-80, cuando  el  Gobierno
era  conservador,  ó  sea un  término  medio  de  11133 000 libras
(278 315 000 pesetas)  anuales,  suma  inferior  al  presupuesto  de
este  ejercicio  en  1 859 000 libras  (46 475 000 pesetas)  y  al  total
en  69 030 000 libras  durante  los  seis  años  1880-81 á  1885-86,
cuando  el  Gobierno  era  liberal,  ó  sea  un  término  medio  de
11  505 000  libras  (287 625 000  pesetas)  inferior  al  presupuesto
de  este año  en  1488 000 libras  (37 200 000 pesetas).

Cuando  empleo  las  expresiones  Gobierno  liberal  ó  conser
vador,  no  lo  hago  con  idea  política,  sino  porque  puede  ser
útil  á  los  señores  diputados  que  piden  un  presupuesto  más
amplio,  saber  lo  que  sus  amigos  han  hecho  durante  esos di
versos  períodos.  Ahora  ruego  á  la  Cámara  que  tnga  la  bon
dad  de  fijarse  en  el  número  de  buques  que  se  hallan  en  cons
trucción:  103 buques  de  diferentes  tipos  están  próximos  á  su
ionclusión,  entre  los cuales  hay  20 acorazados,  4 semi-acora—
zados,  25 no acorazados  y  54  torpederos.  Los  gastos  que  hay
que  hacer  para  esos  buques  ascienden  á  la  suma  de  13 155 000
libras  (328 875 000  pesetas).

Dudo  que  en  ninguna  época  de  nuestra  historia  se  hayan
consagrado  tau  gruesas  sumas  á la  construcción  de  buques,  y
aun  es preciso  añadir  un  gasto  suplementario  de  1138000  u—
bras  (28 450 000 pesetas)  para  los cañones,  gasto  que  gravará,

es  cierto,  sobre  el  presupuesto  de  Guerra;  pero  que  no  de-
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jará  de  salir  por  eso  del  bolsillo  del  contribuyente.  (Aten
ción.)

Los  fondos  destinados  á  construcciones  nuevas  en  los  arse
nales  se  elevan  á  693 990  libras  (17 349 750 pesetas)  en  lugar
de  las  605330  libras  (15133250  pesetas)  del  año  ñltimo,  ósea
un  aumento  de  cerca  de  90 000 libras.  Los  contratos  termina
dos  ya  para  los cascos y máquinas  motoras  de los buques  nue
vos,  forman  un  total  de  1 730 000 libras  (43 250 000 pesetas),
en  vez de  1 512 000 libras  (32 500 000  pesetas)  del  año último.

Los  constructores  deben  entregar  este  año:  7 cruceros-tor
pederos,  4  cañoneros  y  un  gran  acorazado,  el  Benbow.  Creo
que  si los trabajos  emprendidos  con timian  seriamente  se puede
pedir  á  los honorables  diputados  que  esperen  hasta  que  estén
listos  esos,  para  votar  fondos  destinados  á  los  buques  nuevos

en  que  piensan.  Creo  que  obrando  así  harán  un  gran  bien  á
la  Marina.

fié  aquí  ahora  por  qué  razones  no  proponemos  ninguna
construcción  nueva:

El  precedente  primer  lord  ha  dicho  que  había  dejado  un
programa  de  buques  para  construir,  cuyo  importe  ascendía

próximamente  á  1 millon  de  libras.  Es  cierto,  pero  ese era el
programa  del  Almirantazgo  y  no había  pasado,  ni  por  la  Te
sorería,  ni  por  el  canciller  del  Tesoro.

Esta  lista  de  gastos  comprendía  cierto número  de  cañoneros
y  corbetas  que  debían  estar  concluídos  en  el  año;  el  resto  de
bía  entregarse  en  el  año  siguiente.  Creo que es  completamente
inútil  continuar  carenando  antiguos  cañoneros;  dudo  que  sea
económico  hacerlo;  me  hubiera  sido muy  grato,  en  consecuen
cia,  encontrar  los medios  de construir  este  año  otros  cañone
ros.  Espero  que  antes  de  fin  de  año  podremos  hacer  algo  en
este  sentido.  (Atención.)

El  primerlord  del Almirantazgo  lo desea.  Lo  diría  si  estú
viese  presente.  Creo  que  puedo  hacer  con  toda  confianza  un
llamamiento  á  la  Cámara  acerca  de  la  adopción  del  plan  que
hemos  elegido.  Mi  noble  amigo  cree  que  se  necesita  tiempo
para  madurar  los futuros  proyectos;  su Consejo cree lo mismo.
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Todos  comprenden  perfectamente  la  importancia  que  hay  en
determinar  las  líneas  generales  de la  conducta  que  se debe  se
guir,  después  de  un  estudio  profundo,  mientras  los  medios  y
las  circunstancias  lo permiten.

Los  miembros  del  Consejo  actual,  como  los  del  precedente,
admiten  que  cuando  los acorazados  en  construcción  estén  lis
tos,  podremos  suspender,  al  menos  durante  algún  tiempo,  la
construcción  de  buques  de  ese  género,  para  volver  nuestra
atención  hacia  las  otras  clases:  cruceros  rápidos,  botes  torpe
deros  de todas  clases,  torpederos,  contra-torpederos  y buques.
depósito-torpederos;  al  mismo  tiempo  podemos  corregir  la  in
ferioridad  de  la  flota  relativamente  á  los  cañoneros,  haciendo
desaparecer  los buques  inútiles.

Si  el  presupuesto  para  1887-88  se  mantiene  en  la  cifra  ac
tnal,’  gracias  á la  disminución  de gastos  producida  por  la  con.

clusión  de  cierto  número  de  buques,  podremos  consagrar  un
millon  á  diferentes  trabajos  sin  necesidad  de modificar los que

se  hallan  en  curso.  Diré  ahora  breves  palabras  de  lo  que  se
ha  hecho  por  el Consejo precedente  en  las  construcciones  na
vales.

El  presupuesto  de  1885-86  preparaba.  la  construcción  de  5

buques  cuyos  planos  no  estaban  concluidos  todavía,  á  saber:
dos  acorazados,  uno  en  Portsmouth  y otro  en  Pembroke,  un
ariete-torpedero  en  Chatham,  cuyos  planos  están  terminados,
pero  no se  ha  encargado  aún;  un  buque  nuevo  en  Sheerness,
y  un  nuevo  explorador  en  Devonport.  Sin  embargo,  hasta  la

salida  de lord Nortkbrook  no se había  dado ninguna  orden  para
la  construcción  de  estos  buques.

El  Consejo precedente  tenía  acordado  poner.en  grada  11 bu

ques,  cuyos  planos  estaban  ya  aceptados,  seis  de los  cuales  no
se  hallan  comprendidos  en  el  presupuesto:  2  acorazados,  el
Trafalgar  en Portsmouth  y  el  Nile  en  Pembroke;  2 cruceros
semi.acorazados  de  18 millas,  el  lmmortality  en  Chatham  y
el  Aurora  en  Pembroke;  el  Immortality  sustituía  al  ariete
torpedero  proyectado  por  lord  Nortkbrook,  que  dejó  una  nota
expresando  su  preferencia  por  aquel  tipo;  2  exploradores  de
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16  y 17 millas,  el Racoon y el Serpent  en Devonport;  un  buque
cureña,  el Buzzard,  en  Sheerness,  de  15 millas;  3 cañonero-
torpederos  (torpedo  gun  boats),  el  Grasshopper  en  Sheerness,
el  Sandfiy  y  el Spider  en Devonport;  y por último,  otro buque-

cureña,  el  Rattle,snake, de  19 millas,  que  construye  la  indus
tria  particular  para  entregar  en  Agosto  próximo.

Los  buques  de  este tipo están  contruídos  con  arreglo  á  un
modelo  nuevo  y  á  propósito  para  la  destrucción  de  los  torpe
deros  enemigos.  Tienen  200’ de  slora,  23 de  manga,  450 t.  de
desplazamiento,  2700  caballos y  19 millas.

No  llevarán  aparejo  sino dos palos  de señales  nada más.  Son
de  doble  hélice.  Las  máquinas  y  el  casco  costarán  poco más  ó
menos  33 000 libras  (825 000 pesetas).

Después  del  cambio  de  gobierno  se  han  encargado  además
á  constructores  particulares,  4 cañoneros  del  tipo  Rattler  con
dinero  tomado  al  presupuesto  ordinario  de  1885—86.

Con  el mayor  gusto  voy  á  daros  algunos  detalles  acerca  del
Nile  y  del 2’ra falgar.

Estos  dos  buques  son  los  mayores  que  hasta  hoy  se  han
construido  para  la  flota  inglesa;  desplazan  más  que  todos los
extranjeros  exceptuando  los  cuatro  últimos  de  la  Marina  ita
liana..

Sus  dimensiones  son  las  siguientes:  eslora  345’  (115 m.),
manga  73  (24,30  m.),  desplzamiento  II  940t.,  fuerza  12000

caballos;  velocidad  unas  16 ,3  millas;  llevarán  una  ciudadela
acorazada  de  193’ de  longitud  en  el  centró  del  buque,  y  una
torre  en  cada  extremo.

Cada  una  de  estas  torres  montará  2 cañones  R.  C., de  50 t.
Además  de las  torres  y  por  encima  de  la  ciudadela  hay  una
batería  ligeramente  acorazada,  que  llevará  8  cañones  de  5”  á
retro-carga  también.  En  la  cubierta  que  protege  esta  batería

se  colocarán  los botes  y un  cierto  número  de  cañones  de  repe
tición.  Los  cañones  de  las  torres  serán  cargados  y  puestos  en
movimiento  por  aparatos  hidráulicos  que  servirán  también

para  hacer  girar  las  torres.
Estos  buques  tendrán  una  considerable  dotación  de  torpe—
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dos  y  podrán  obrar  como  arietes.  Llevarán  1 200  t.  de  carbón
y  iiingimn palo.  La coraza á  la  altura  de  la  flotación abraza  una
longitud  de  230’ en  la  parte  central  del buque;  á. proa y á  popa
hay  una  sólida  cubierta  de  acero  de  3”  (0,75 mO.) de  espesor
para  proteger  las  partes  vitales.  La coraza  en  la  cintura  tendrá
20”  (0,508 m.);  en  los lados  de la  ciudadela  de  16 á  18”  (0,400

á  0,450 m.),  y  en  las  torres  18”  (0,450 m.).  En  todo el  inte
rior  llevará  una  coraza de  2”  próximamente.

Llegamos  ahora  al  precio  de estos  buques  que  es enorme  y

que  casi  me  asusta  indicaros.  Pero  no  me  parece  excesiva  la
suma  cuando  considero  el  precio  que  han  alcanzado  otros  bu
ques  que  no  son  tan  póderosos  como  estos,  y  que  nunca  po
drán  prestar  tan  buenos  servicios.

El  precio  de  cada  uno  de ellos,  con  sus  cañones,  no  bajará
de  919 134 libras  (22 978 350 pesetas)..  lo  que  se  acerca  mucho
á  un  millón  de  libras.  El  casco  costará,686  000 (17 150 000 pe
setas);  la  máquina  motriz,  97000  (2425000  pesetas);  los apa
ratos  para  la  maniobra  de  los cañones,  79 794  (1 994 150 pese
tas)  y  los cañones  56340  (1 408 500 pesetas).

Los  diputados  creerán  que  estas  sumas  son  enormes,  pero

no  deben  olvidar  que  hemos  gastado  otras  parecidas  para  otros
buques.

El  inflexibe  cuesta  809 000  libras  (20 2.25 000  pesetas);  el
Benbow,  construído  en  talleres  particulares,  vale  789 162 li

boas  (19 923 050  pesetas)  y  el  Renovn,  construido  por  Sir
W.  Armstrong,  que  es  del  mismo  tipo,  que  el Benbov,  repre

senta  un  gasto  de  789 995 libras  (19 749875  pesetas).
Si  queremos  ser  más  fuertes  que  los demás  Estados,  hemos

de  encontrar  los medios  para  continuar  esos gastos  necesarios.
Creo  poder  afirmar,  que  estos  dos grandes  acorazados  serán

probablemente  los  itltimos  de  ese  tipo  que  se.construyan  en
este  país  ó en  cualquier  otro.  Estudiados  por  lord  Nothbrook,
•y puestos  en  gfada  por  el  noble  lord  de  la  oposición,  serán
iguales  y  hasa  creo  que  superiores  á  los  mejores  de  la  flota
francesa.

Ahora,  en  lo que  respecta  á  nuestra  flota  de  torpederos,  me
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atrevo  á  decir,  que  estábamos  algo  atrasados  cuando  se  pro.
dujo  la  alarma  procedente  de  Rusia.  ¡Quizá  no estuviéramos

entonces  tan  bien  provistos  de  torpederos  y  torpedos  como  lo
estaríamos  ahora  si se  repitiera  una  dificultad  del  género  de
la  pasada!

El  desarrollo  de nuestra  flotilla  de  torpederos  ha  llamado  y

llama  todavía,  vivamente,  la  atención  del  Almirantazgo.  El
crucero-torpedero  de alta  mar  &out  estará  pronto  terminado.

Su  hermano  el Fearles  estará  concluído  en  1886-87,  así  como
otros  dos  ó  tres  exploradores  perfeccionados  de  los  que  hay
ocho  en  construcción.  Viene  en  seguida  el  torpedero  con ca
ñón  del  tipo  de  Rattlesnake,  que  es  mucho  menor  que  los

cruceros  y que  debe  tener  una  velocidad  de  19 millas  en  lu
gar  de  las  17 ó  17 ,  que  tienen  estos.  Luego  hay  40  torpede
ros  de  125 piés  de  longitud,  22 más  que  los utilizados  en  los
ejercicios  de  escuadra  .de Bantry  el  año pasado,  y que  espero
presenten  también  mejores  cualidades  náuticas  sin  que  se
pueda  pensar  nunca,  sin  embargo,  en  confiarles  un  papel
independiente.  Hasta  si  pudieran  aguantar  la  mar,  sería  una

crueldad  obligar  á  las  tripulaciones  á  que  permanecieran  á
bordo  por  muchos  días.

Debo  hacer  notar  á  la  comisión,  que  no debemos  apresurar
nos  en  tomar  una  determinación  acerca. de  los torpederos  su
plementarios,  mientras  no  hayamos  visto  los que  actualmente
se  hallan  en  construcción.  Debemos  buscar  el  tipo más  barato,
el  más  práctico  y  el más  pequeño  que  se  pueda  emplear  como
contra-torpedero  (torpedo-boat catcher).

Además  de los buques  que  acabo  de  enumear,  hay  un  tor
pedero  especial  de  150 piés  de  eslora,  comprado  á  los señores
White  de Cowes,  y  que  pronto  quedará  armado;  hay  también
otro  buque  de  135 piós de eslora  dotado de  mayor velocidad que
ninguno  de  los  construidos  hasta  hoy.  Ha  sido  encargado  á

los  Sres.  Yarrow.  Cuando  estén  terminados  estos  buques,  se
procederá  á  ensayarlos  comparativamente  con el  Rattlesnake.

Respecto  á  lo hecho  para  procurarnos  torpedos,  puedo decir
que  tenemos  ahora  541  listos  para  servir,  pero  que  aún  nos
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faltan  1 463 para  conseguir  nuestro  objeto.  Hemos obteni
do  algunos de una  casa próxima á Leeds; sacamos 150 anua
les  del arsenal de Woolwich y varios de .otras fábricas,  de tal
modo  que para fin de año  no  nos faltarán  más  que 300 ó 400
de  estos aparatós. Nos  sería muy grato podérnosios procurar
en  el país. (Atención.)

Si  hay  industriales  que  quieran  confeccionarlos, estamos
dispuestos  á contratar  con ellos. (Atención.)

Hemos  decidido situar  32  torpederos de  primera  clase  en
las  estaciones siguientes:

En  Hong-Kong, 6;  2 se han  enviado ya—En  Malta, 8; ya
hay  4 alIí.—En Gibraltar, 6; ya hay 2.—En Simons, habrá 4;
2  están ya.—Se han  enviado 2 á  la América del Norte,  y  se
doblará  el número en cuanto se pueda.

No  creo justa  la  acusación que  se  nos ha  dirigido la  otra
noche  de que hacemos poco por  los torpederos y los torpedos.
No  diré que  hayamos llegado á. la  perfección ni  que sea po
sible  alcanzarla, porque los torpedos y los torpederos son ins
trumentos  tan científicos que de un  mes para  otro se transfor
man  completamente.

El  noble lord, anterior  primer lord, ha llamado la atencin
de  la Cámara la otra noche sobre la  falta de municiones  para
nuestra  artillería.  Declaro que en los pesupuestos  de Guerra
1y v1arina se han  dedicado grandes sumas  á comprar  pólvora
de  cañón y demás sustancias á  que  se  aludía.  Hemos hecho
provisión  de proyectiles para los cañones de los buques, y te
nemos  también  cierta cantidad de reseva.  No tenemes tantos
como  desaríamos de esta clase; pero hemos hecho mucho más
de  lo que  el noble lord quiere reconocer.

Estoy convencido de que los armamentos se haránenel  por
venir  con mucha más rapidez que en el pasado. Es cierto que
los  buques se han  visto entorpecidos por falta de aprovisiona
mientos,  pero no creo que se vuelva á presentar el  caso.

Presentaré  ahora  algunos  datos sobre  nuestra  situación y
sobre  nuestros proyectos respecto á los cañones de grueso ca
libre.
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En  Abril  de  1880 no  teníamos  ni  un  solo cañón  á cargar  por
la  recámara.  En  1.0 de Julio  de  1885 no  teníamos  ningún  ca
ñón  de  110 t. ó de  64. El  31 de  Marzo de  1887 tendremos  3 ca
ñones  de  110 t.  y  14 de  64.  El j•0  de Julio  de  1885 teníamos  11
cañones  de 43 t.,  en  Marzo de  1887 habrá  (7. En  Julio  de  1885
no  teníamos  más  que  230  cañones  de  6”,  en  Marzo  de  1887
habrá  968.

En  el presupuesto  de  este año  se  han  destinado  fondos,  por
primera  vez,  para  el  armamento  de seis  buques  del  tipo Nar
eissus  puesto  en  grada  en  la primavera  última.

Antes  de  sentarme,  recordará  brevemente  lo que  ha  hecho

el  Consejo  precedente  para  la  reorganización  del  Alrnirautaz
go  y de  los arsenales  durante  los  seis ó siete  meses  últimos.

Creo  que  el  país  debe  estar  muy  reconocido  al.noble  lord  y
á  mi amigo,  el  secretario  á la  sazón  del  Almirantazgo,  por  la
manera  valiente  que  han  tenido  de  conducir  este  asunto.
(Aplausos.)

Han  llenado  cumplidamente  su  deber  en  lo  que  al  país  se

refiere.  En  primer  lugar,  después  del  comité  que  se  llamó
«Comité  del  Sr.  Gaschen,»  organizaron  el 4 de  Agosto  una  co
misión  compuesta  del secretario  del Almirantazgo,  sir R.  Wel
by,  del per.manent  secretary  del mismo  centro  y  del  accountant
general,  para  examinár  qué  modificaciones  era  preciso  intro
ducir  para  asegurar  una  fiscalización  efectiva  de  todos los gas
tos  del  Almirantazgo.  Era  una  necesidad  esencial  organizar
esta  cuestión,  cualquiera  que  fuera el Gobierno  que  ocupara  el
poder.  La  comisión presentó  su  dictamen  en  Setiembre,  reco
mendando  que  se  robusteciera  la  situación  dei  accountant  ge
neral  haciéndole  miembro  del  Parlamento  y  de la  comisión  de
Hacienda,  lo  que  se  realizó  por  decreto;  de  manera  que  los

presupuestos,  las  contratas  y los gastos  quedan  sometidos  á su
inmediata  inspección.  Le  ayudan  un  diputado  y  dos auxilia
res,  cada  uno  de los cuales  dirige  una  división.  Se le  ha  agre-
gado  un  inspector  de contabilidad  de  arsenales  (yard  account)
para  certificar  los  gastos  de  estos  establecimientos,  así  como

también  los de  reparacioiles  y  construcción  de buques.
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También  se ha  organizado  una  comisión de  Hacienda  que  se
reune  cada quince  dias  y  está compuesta  del  financial  secreta
ry,  accountant  general,  sus  tres  diputados  y  el  inspector  de

contabilidad  de  arsenales.  Estoy  convencido  de  que  falta  mu
cho  por  hacer  respecto  á  economías  y  reformas  en  la dirección
de  los arsenales  (atención),  y  yo  tengo  mucho  gusto  en  mani
festar  de qué modo  el  precedente  Gobierno  se  ha  ocupado  del
asunto.  Creo que  el  sistema  que  ha  adoptado  y  que  empieza
apenas  á  funcionar,  permitirá  reducir  los gastos  del  país,  en
esta  parte  de  las  cargas  marítimas,  cuando  esté  completamen

te  desarrollado.  Creo  que  el  país  no  debe  vacilar  en  daros  la
suma  que le  pedís  para  la  marina  por  temor  de  no  obtener  un
producto  igual  á lo que  él da.  (Aplausos.)

Nuestro  deber  consiste  en asegurarnos  de que  las ventajas  ad
quiridas  por  el  país  compensan  las  sumas  gastadas.  Una  pala
bra  acerca  de la  vigilancia  del  trabajo  en  los arsenales.  Es evi
dente  que  se  produce  un  gran  derroche  de  mano  de obra.  No
puedo  admitir,  sin  embargo,  que  la  acusación  de  perezosos,
dirigida  contra  los obreros  de  los talleres  del  Estado,  los com—
prenda  á  todos.  Cierto  es  que  entre  ellos hay  algunos  perezo
sos,  y  cuanto  antes  nos  veamos  desembarazados  de  esos  hom
bres,  mejor.

Por  otra  parte,  creo  que  nos  asiste  el  derecho de  decir  á  los
obreros  de los arsenales,  que  si quieren  que  nuestra  simpatía
escuche  sus  quejas,  y  que  les  demos  un  jornal  razonable,
nosotros  podemos  exigirles  un  trabajo  cuotidiano  proporciona
do  á  las ventajas  que  les concedemos.

Esta  idea,  seguro  estoy  de  ello,  será  aprobada.
Debo  ahora  dar  las  gracias  á  la  comisión  por  la  benevolen

cia  que  me  ha  otorgado.  No  pretendo  haber  hecho  más  que  un
sencillo  relato.  No  pretendo  saber  más  que  los demás  diputa
dos,  excepción  hecha  de  algunos  secretos  del  Almirantazgo;
péro  nadie  en  esta  Asarnbleaa  me  supera  en  el deseo que  me
anima  de  mantener  el buen  funcionamiento  en  todos los  ser
vicios  de la  marina  de  S.  M.  (Aplausos.)

Por  otra  parte,  no  quiero  olvidar  las  quejas  enérgicas  que
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levantan  los  contribuyentes  contra  nosotros,  así  es que  nos es
forzaremos  en  administrar  de la  manera  más  económica  posi—
bielas  grandes  sumas  que  se nos  confían.  (Atención.)

-     Sin desatender  esas quejas  no  debo perder  de  vista  las  obli
gaciones  que  sobre nosotros  echa  la  responsabilidad  contraída
respecto  á  la  nación;  nuestras  inquietudes  y  nuestros  deseos
de  mantener  en  el  porvenir  la  supremacía  que  Inglaterra  ha
tenido  siempre,  y que  sabrá  conservar,  ¡estoy  seguro  de  ello!
(Aplausos.)

Lord  O. HMrLToN.—La comisión  aprobará  por  unanimidad
mis  palabras,  si yo  expreso  al  honorable  orador  nuestras  sin
ceras  felicitaciones  por  haber  recobrado  la  salud  y  por  la  ex
celente  exposición,  tan  práctica  como  clara,  que  acaba  de pre
sentar.  (Aplausos.)

El  honorable  diputado  no  ha  tenido  ms  que  algunas  sema
nas  para  prepararse  á  uno  de  los  trabajos  más  complicados y
difíciles  que  puede  desempeñar  un  miembro  del  Parlamento;
y  en  las  circunstancias  actuales  el gran  número  de  proyectos
que  había  pendientes,  cuando  él ha ocupado  el puesto,  aunien
taba  las  dificultades.  Lo  ha  realizado  de  manera  que  ha  pro
porcionado  una  satisfacción  completa  á  cuantos  han  tenido
el  gusto  dó óirlo.  Por  más  que  sostiene  que  su  discurso  carece
de  pretensiones,  iguala  y  excede á  todos los  que  de  ese género
he  oído en  esta  Cámara,  por  el número  de  datos  que  contiene.
(Atención.)

El  precedente  Consejo  experimenta  una  vivísima  satisfac
ción,  al  ver  que  el  honorable  diputado  aprueba  las  modifica
ciones  introducidas  para  mantener  una  fiscalizaión  eficaz  y
mantener  una  minuciosa  vigilancia  sobre  los trabajos  de  los
arsenales.  Puedo  asegurarle  que  nuestra  cordial  cooperación
le  acompañará  constantemente  mientras  se  esfuerce  en  mante
ner  esos prinéipios.  (Atención.)

Las  cuentas  de  este año son  las más  difíciles  de  aclarar,  por
que  las  complica la  suma  considerable  aplicada  el  año último
por  lord  Northbrook  á  gastos  suplementarios  y  el  remanente
en  caja  de  los  créditos  anteriores.  Este  es  un  punto  apenas
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tratadó.por  el  honorable  representante  al  hablar  de  lo que  se
ha  hecho.

Cuando  llegamos  al Almirantazgo,  nos encontramos  con que

una  grave  causa  de  error  ra  debida  á  la  manera  como se  lle
vaba  la  contabilidad  de los  contratos.  Era  muy  defectuoso  en  -

•   la  práctica.  Cada departamento  manejaba  sus gastos  respecti
•    vos.  Decidimos  entonces  que  se levantara  un  estado  completo

de  los  compromisos  que  se  contrajeran,  no  solo  en  gastos  co
rrientes,  sino que  también  en  los relativos  al  porvenir.

El  presupuesto,  de  ese  modo,  pudo  establecerse  con  gran
claridad.

Se  suprimieron  también  los antiguós  términos  técnicos.
Por  primera  vez, asimismo,  se presenta  un  estado  detallado

del  adelanto  de los trabajos  con  relación  á  los gastos,  á  la  vez
que  se indican  las  sumas  consagradas  al  pago  de  jornales  y
las  destinadas  al  material  en  los  arsenales.  Se  han  añadido
otros  datos  que  no  carécen  de  importancia.  Siento  mucho  que
no  se hallara  presente  el  honorable  diputado  la  otra  noche,
cuando  han  tenido  lugar  los primeros  debates..

Por  los reparos  que  ha  manifestado  comprendo  que  no  se
ha  hecho  cargo  de la  razón  que  me  obligó  .á intervenir  en  el
debate,  y  del  alcance  de alguna  de  mis  observaciones.  Consi
dero  como él  que  el  Consejo  del  Almirantazgo  ha  obrado  con

exquisita  prudencia  al  no  poner  en  grada  ningún  buque  nue
vo  porque  el  presupuesto  no  hubiera  permitido  concluir  nin
gún  nuevo  trabajo.  Sé  muy  bien,  y  mi  honorable  amigo  lo.
sabe  como yo,  que  la  dificultad  grave  consiste  en  poder  esco
gitar  las  vías  y  medios  adecuados  para  hacer  frente  á  los enor
mes  compromisos  contraídos  en  los dos años  últimos.,

Estoy  seguro  de  que  ningún  canciller  del  Tesoro  consenti
ría  en  conceder  este  año  á  la  Marina  mas  que  una  pequeña

cantidad  sobre  las  consignadas  en  el presupuesto..
Por  estar  así  las  cosas  habia  ,propuesto  yo,  que  una  parte

del  gasto  extraordinario  y  suplementario  señalado  por  lord

Northbrook,  se empleara  fuera  del  presupuesto  y  se convirtie
ra  en  anualidades  escalonadas  durante  un  cierto  niimro  de
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ejercicios.  Creo que  se  hubiera  podido  adoptar  como  trmin&
un  período  de  cinco ó seis  años.

Al  concluir  este  período  hubierais  obtenido,  no  solo  una
cuantiosa  reducción  de  los  gastos  marítimos,  sino  la  seguri
dad  completa  de  que  la  flota  había  quedado  seriamente  re
constituída.

Para  obtener  este  resultado  se  necesita  una  suma  de  2  mi
llones  de  libras.

Calculo  en  esta  cantidad  el  valor  de  lo que  falta.
Establezco  esta  cifra  de  la  manera  siguiente:  Lord  North

brook,  dejó  proyectos  para  la• construcción  de  algunos  bu
ques  pequeños,  cuyo  coste  total  se  eleva  á  1 033 000  libras

t25  825 000 pesetas).  Creo  que  los  cañones  costarán  50000  li
bras  (12500  000 pesetas),  y  que  habrá  que  gastar  350 000  li
bras  (8750000  pesetas  durante  los años  próximos  para  llevar
nuestros  torpederos  al  níimero  necesario.  Subimos  así  á  2
millones,  que  añadidos  á  los 3 que  contrató  lord  Northbrook,
forman  un  total  de  5  millones  de  libras;  todas  estas  cantida
des  van  en  nilmeros  aproximados.  Hubiera  deseado  transfor.
mar  una  parte  de  este  gasto,  1 800 000  libras  por  ejemplo,  en
anualidades  escalonadas  en  un  período  de  cinco  años.  Todas
las  autoridades  financieras  se  han  opuesto:  no  hablaré  más
del  asunto.  (Atención.)

Es  esencial  que  la  comisión  se  forme  una ideaexacta  del  es
tado  en  que  nos  hallamos  desde  hace  dos ó tres  años.  ¡Tene
mos  los mejores  acorazados  pero  sin  cañones!  ¡Tenemos  mag

níficos  cruceros  protegidos,  pero  nuestros  cañoneros  son  los
más  viejos  de  Europa!  El  mímero  de  torpederos  es  exiguo.

Cuando  constituímos  el  precedente  Consejo  del  Almirantazgo,
poco  después de la  alarma  causada por la idea  de una  guerra  con
Rusia,  encontramos  buques  completamente  inútiles  figurand&
en  las  listas  de  la  flota. Nuestro  primer  cuidado  consistió  en
pasarlos  á la  reserva  reemplazándolos  por  otros  que  pudieran
dar  mejores  resultados.  Hemos  tenido  la  ventaja  de recibir  un
parte  de  sir  J.  Hornby,  sobre  las  maniobras  de  la  escuadra,
que  nos  ha  proporcionado  datos  muy  útiles  acerca  de los tipos
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preferibles  para  los  buques  del  porvenir.  Considerando lós
gastos  que tenía á la aprobación y los que hubiera tenido que
aprobar  después, el  precedente Consejo del Almirantazgo ha
creído  que  era su  deber asegurarse  una  fiscalización de  los
gastos  tan exacta corno fuera dable para que la  nación tuviera
relaciones  regulares de ellos.

Hay  una  cuestión particular  que  se  relaciona íntimamente
con la  que. tratamos ahora y sobre la  cual deseo decir dos pa
labras  en favor de los que no  pueden defenderse.

Ciertos  periódicos han  atacado á  funcionarios permanentes
del  Almirantazgo, acusúndoles de  hacer  cuanto pueden  por
entorpecernos  á mi amigo y á m  en nuestras investigaciones.
¡Todas sas  alegaciones son completamente falsas! (Áención.)

Mi  honorable amigo y  yo  hemos tenido  que verificar pro
fundas  transformaciones; pero  hemos sido  secundados leal—
mente,  y  nunca  hubiéramos logrado lo que hemos conseguido
si  no  hubiera  sucedido así.  Las  investigaciones que  hemos
emprendido  han  probado hasta la evidencia, que  la  adminis
tración  de los arsenales no era satisfactoria ni  mucho menos.
Han  probado al  mismo tiempo que los  materiales empleados
en  los arsenales eran de  la mejor calidad; que los obreros eran
lo  mejor  de su  clase, y  que  los  oficiales de construcción así
corno los ingenieros se hallaban á la altura  de su misión.

Los  defectos procedian de la  excesiva centralización en  el
Almirantazgo  y  del exagerado aislamiento  de  los  diferentes
servicios  en los arsenales.

Mientras  fué posible nos esforzamos en modificar esos prin
cipios,  estableciendo reglas que aumentaran  las atribuciones
de  los  jefes locales,  conservando siempre cerca de ellos una
intervención  suficiente por medio de una  vigilancia exterior.

Existe  otra  cuestión que  yo  desearía  ver  estudiada  seria
mente  por los miembros de la Cémara que  se ocupan de eco
nomía:  nuestros establecimientos de construcción absorben la
mitad,  poco mgs ó menos, del presupuesto de  gastos de Ma
rina.  En estos momentos se ejerce una  gran  presión  sobre el
Gobierno, para  obligarle  que  organice un  comité de  inves
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tiación  sobre  todos  los gastos  de  Marina  y  de  Guérra.  Una
comisión  que  fije  el número  de  buques  que  pueden  ser  ama
dos  ó  el  de  hombres  que  forman  actualmente  en  el  ejército,
rio  prestará  ningún  servicio,  mientras  que  sería  muy  útil  si se
ocupara  de  los  establecimientos  manufactureros.  La  costum
brede  votar  cada  año una  suma  determinada  para  los  arsena
lbs,  es  una  causa  de  dificultades.  Si  una  materia  es  barata  en
un  momento  dado,  no  es  posible  hacer  provisión  para  el  aña
próximo.  Si  .no se  compra  un  producto  porque  es  demasiado
caro,  el  Tesoro  no  lo agradece  porque  será  preciso  gastar  ma
yores  sumas  el  año  siguiente.  También  es  casi  imposible  dis
poner  de  fondos  suficientes  para  entretener  las  herramientas
de  los talleres  en  un  estado conveniente.  Ninguna  fábrica par
ticular  posee máquinas  tan  antiguas.  Además,  corno se  quiere

explotar  el trabajo  de  los condenados  para  utilizar  sus  brazos,
se  emprenden  trabajos  considerables  que  no  pueden  conti—
nuarse  con las  sumas  votadas  anualmente.  Eso es lo  que  ocu
rre  en  Chatham,  por  ejemplo,  y  entonces  se cae  en  la  obliga
•ción  de aplicará  los grandes  arsenales  las  cantidades  que figu
raban  en  el  presupuesto  con destino  á los  pequeños.

Por  todos estos  hechos  una  comisión  podría  examinar  con
éxito,  si sería  posible  arbitrar  un  medio  práctico  conducente  á
vigilar  los gastos  de  estos establecimientos.

El  honorable  diputado  ha  hablado  del  número  de  buques
püestos  en  grada  por  el  anterior  Consejo,  y  la  comisión,  sin
duda  alguna,  se  ha  sorprendido  al  conocer  el  enorme  coste de
los  dos acorazados.  Sancionar  un  gasto  de más  de  900 000 li
bras  para  cada  uno  de estos  buques,  es asumir  una  grave  res

ponsabilidad;  nosotros  hemos  hecho cuanto  hemos podido para
asegurarnos  la justificación  de  nuestra  conducta  al  obrar  así.
Por  de  pronto  todos  sabíamos  que  lord  Northbrook  tenía  in

tención  de  poner  en  grada  dos buques.  Teníamos  por  resolver
la  cuestión  de  desplazamiento  y  la  del  tipo  que  presentara  la

mayor  potencia.
El  otro  día  se  ha  expresado  la  idea  de  que  los  acorazados

no  tenían  ningún  valor  práctico.  Puede  sicedei  que  esos dos
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acorazados sean los iuitimos que se construyan;  pero yo  pre
gunto  á  la Cámara si hoy por  hoy es  posible oponer buques
sin  coraza á los acorazados. Si se considera lo que el Merrimac

y  otros  buques más  antiguos de  América han  hecho contra
otros  sin  protección, y  si  se  tiene en  cuenta el  aumento de
fuerza  y de penetración de la artillería, sería por nuestra parte
una  locura abandonar los acorazados si las demás naciones no
hacen  lo mismo. Cierto es que  el coste de esos dos buques es
extraordinario;  pero  en el  caso de que  se  trata  conviene no
olvidar  que  la  tonelada sale á  76 libras,  mientras  que  en el

Benbo9v,  que es muy inferior,  salió á 78; y que enlos  dos bu
ques  que se pusieron en grada poco antes de ocupar nosotros
el  poder ha bajado á 70 libras.

Hay  otro problema que  nosotros hemos  estudiado profun
damente:  resolver cuáles cañones deberían emplazarse en esos
buques.

Encontraba  en casi todos los oficiales de Marina una  oposi
ción  decidida al empleo de los cañones gigantes tales como los
de  110 t.  Por  la  enorme carga  de pólvora que necesitan,  la
fuerza  de expansión es  tan grande, que altera prontó el ánima
del  cañón  y  es  preciso  sacarlo  para  componerlo. Además,
cuanto  mayor  es  la  pieza más  tiempo se necesita  para  car
garla.  Teniendo en cuenta estas diversas consideraciones, he
mos  creído que esos acorazados prestarían  más  servicios con
4  cañones de 68 t.  que con 2 de 110. El precedente Consejo del
Almirantazgo  había adoptado el plan de lord Northbrook; pero
lo  había modificado en parte añadiéndole un  crucero del  tipo
Scout  y un  buque pequeño torpedero. Me satisface mucho que
el  Consejo actual haya admitido esas modificaciones.

Ciertos  hechos que  han  llegado á mi conocimiento me han
confirmado  en  la  idea  de  que  la  flota  debía  ser  refnzada
cuanto  antes aumentando el número  de sus  corbetas rápidas.
(Atención.)

Los  iecientes perfeccionamientos introducidos en las máqui
nas  facilitan mucho la mejora de la flota en ese  sentido. Exis
ten  dos buques que son del mismo tonelaje próximamente: el
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Iris  y  el  Mersey;  las  máquinas  de  uno  y  otro  tienen  casi  la
misma  fuerza.

El  Iris,  que  fué puesto  en  grada  el año  1877, lleva máquinas

que  pesan  1 020 t.,  mientras  que  las  de  Mersey  no  pesan  más
que  548. Este  fué puesto  en grada  en  1883. El Iris costó  102 320
libras  (2 558 000 pesetas),  y  el  Mersey  54 000 libras  (1350000

pesetas).
Se  puede  establecer  una  comparación  igualmente  satisfac

toria  entre  las  máquinas  del  Inflexíble  y  las  del  Nile.  Las  de

este  último  buque  pesan  un  tercio  menos  y  tienen,  sin  eni
bargo,  un  tercio  más  de fuerza que  las  del primero.  (Atención.)

Los  constructores  han  conseguido  emplazar  máquinas  de
gran  potencia  en  buques  relativamente  pequeños.  A los  cru
ceros  de  escaso  desplazamiento  se  les  podría  imprimir  una
velocidad  muy  superior  á  la  de  todos los  vapores  mercantes  y

creo  con  el Almirantazgo  que  seria  muy  discreto  destina.r  una
cantidad  á  la  construcción  de  estos  buques  rápidos  en  lugar
de  dar  indemnizaciones  ó alquilar  buques  del  comercio  á  pre
cios  altísimos  cuando  se  presentara  un  pánico.  (Atención.)

La  objeción  más  seria  que  se  puede  formular  contra  el  sis
tema  de  primas  á  los  buques  mercantes  es  que  á  los  pocos
años  los  construyen  más  rápidos  y  no  es  posible  entonces
transferir  las  primas  desde  los  primeros  á  estos.  El  procedi
miento  práctico  cousistiría  en  dar  las primas  á  una  ó dos com
pañf  as  de  navegación,  sin  cousignarlas  á  ningún  buque  deter
minado,  reservándose  el derechode  escoger  el que  se conside
rara  preferible  entre  todos cuando  llegara  el  caso.  (Atención.)

Es  probable  que  los demás  armadores  de  buques  hagan  una
fuerte  oposición  á  este  proyecto.  Muchos  marinos  sostienen  la
conveniencia  de  conservar  algunos  buques  con la  arboladura
completa  para  ejercitar  en  la maniobra  á los oficiales  y  mari
neros.  En  el precedente  Consejo  dominaba  el  juicio  de  que  no
se  debían  construir  buques  para  la  educación  de  los  hombres
mientras  no estuviéramos  seguros  bajo  otros  conceptos;  ha
bíamos  decidido  que  los buques  pequeños  no  llevarían  arbo
ladura  entera  sino  que  se  construirían  tratando  principalmen
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te  de darles  mucha  velocidad.  (Atención.)  La  instrucción  de

los  oficiales  jóvenes  y  de  la  gente  podría  continuar  en  las
grandes  corbetas.

Respecto  al  personal  de  la  fldta  nos  hemos  sorprendido  ante

el  gran  níimero  de  no-combatientes  que  han  de  ir  á  bordo  de
ella,  como  fogoneros  particularmente.  Hemos  subvenido  á
esta  contrariedad  disponiendo  para  lo  sucesivo  que  los  fogo
neros  se  instruyan  en  el  manejo  de  las  armas  y  que  los  ofi
cios  de  carnicero  y  otros  fueran  desempeñados  por  marineros,
que  bis  aceptarían  con mucho  gusto,  en  vez de  serlo  por  parti
culares  como  sucedía  hasta  ahoia.

También  hemos  seguido  la  línea  de  conducta  trazada  por
nuestros  antecesores  continuando  la Capitation  Grant  para  los
voluntarios  de marina  y reconociendo  que si algún  día los puer
tos  ingleses  se han  de  poner en  estado de  defensa sería  preciso
contar  en  gran  manera  con  los  esfuerzos  locales.  (Ateción.)

También  he  sido  muy  feliz  asegurándoie  el  concurso  de
los  colegas  que  me  han  ayudado  en  el  Consejo  del  Almiran
tazgo.  Si las  modificaciones  que  introdujimos,  y  que  me  con
sidero  honradísimo  al  ver  que  merecen  la  aprobación  del  ho
norable  orador,  dan  buenos  resultados,  á  ellos  se les  debe  el
reconocimiento.  Creo  que  los  oficiales de  marina  que  forman

parte  del  Consejo  del Almirantazgo  pueden  estar  convencidos
de  que  el personal  de  la  flota  se  halla  en  el mejor  estado  po
sible,  á  la  vez  que  los  miembros  civiles  pueden  ver  que  el
material  se encuentra  bien  cuidado.  (Atención.)

Los  cambios  introducidos  en  los dos últimos  meses  pueden
parecer  pequeños  si se  les  considera  aisladamente,  pero  cro
que  en  conjunto  forman  la  base  de una  línea  de  conducta  que
si  se sigue  con perseverancia  y  desarrollándola  según  las  cir
cunstancias,  dará  á  nuestro  país,  con un  gasto  moderado,  esa
supremacía  naval  que  nos  sería  tan  necesaria  en  una  época de

perturbación  y de  dificultades.
(Üontiw,ara.)               -

Extrastado  del  Times por la 1era  Maitimc
y  traducido por

FEDERICO  MONTALDO.



CONSIDERACIONES

SOBRE

LA  CORRIENTE DEL  GOLFO,
POR

 M08  WEBB  (1)

Colón,  puede  decirse,  fué  quien  primero  observó  que  la  co—
rriente  del Golfo  era  una  verdadera  corriente,  respecto  á  que

al  recorrer  el Atlántico  en  1492,  advirtió  que  aquella  se  diri
gía  al  N.;  esta  observación  referente  á  la  corriente  oceánica,

es  la  primera  de las  que  hasta  la  presnte  hay  memoria,  ha—
biendó  determinado  en  1503 por  observaciones  posteriores  el
célebre  navegante,  que  las  corrientes  del  mar  de  los Caribes
tiraban  al  N.  Ponce  de  León,  fué,  sin  embargo,  el primero  en
localizar  la  corriente  actual,  pues  habiendo  recorrido  en  el
año  1513 el  canal  de  la  Florida,  navegó,  teniendo  la  citada
•corriente  en  contra  con toda  su  fuerza.

Dampier,  sin  duda,  figura  en  el  estudio  de  las  corrientes,
como  el  más  notable  investigador  de  los  tiempos  primitivos,
habiéndose  comprobado  que  sus  trabajos  sobre  las  del  Golfo,

los  cuales  abrazan  los  rasgos  principales  de  dichas  corrientes,
son  de  una  asombrosa  exactitud.

Teniendo  en  cuenta  la  fecha  remota  en  que  era  conocida  la
existencia  de  esta  corriente,  parece  á  primera  vtsta  extraño
por  demás,  que  hasta  una  época  relativamente  reciente,  su  ori

(1)  Electrica  Reviev.
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gen  haya  permanecido  envuelto  en  el  misterio’,  habiendo  ser
vido  de  pábulo  á  la  teoría  más  extravagante.  Si  se  considera,
no  obstante,  que  dicho  origen  de la  corriente,  las  causas  que
influyen  en  su fuerza  y hasta  cierto  punto  en  su  dirección,  se
han  de  buscar  e  una  extensión  enorme  del  Océano,  y si se
tiene  presente,  además  que  la  falta  de  método  en  los trabajos,
la  carencia  de  educación  científica,  la  imperfección  de  los ins
trumentos  y el  carácter  local  de  las  observaciones,  circunstan
cias  todas  que  existían  en  aquellos  tiempos,  dificultaban  en
extremo  las  operaciones  de  los  primitivos  observadores,  no
causa  extrañeza  que  hubieran  prevalecido  ideas  tan  erróneas
y  por  lo general  exageradas  sobre  la  materia.

Con  objeto  de  determinar  el  origen  de  la  corriente  del
•    Golfo,  se  han  presentado  numerosa  teorías,  entro  las  cuales,

han  sido  quizás  más  discutidas  las  siguientes:
(a)  El  volumen  de  agua  del  Missisipí,  auxiliado  por  las

avenidas  de  los diversos  ríos  que  desembocan  en  el  Seno  Me

jicano.
(b)   El movimiento  del  sol  en  la  eclíptica  y  su  influencia

sobre  el régimen  oceánico.
(c,)  Los  efectos  de  la  temperatura,  al  efectuar  por  medio

del  calór  la  expansión  del  agua  del  Seno  Mejicano,  elevando
así  su  nivel,  lo  que  constituye  á  dicho  volumen  de  agua  en  el
origen  de la  corriente  del  Golfo.

(d)  La  diferencia  de  la  gravedad  específica  entre  las  aguas
del  mar  de  los  Caribes  y  del  Seno  Mejicano,  y  las  de  las  re
giories  polares.

(e)  La  evaporación.
(f)  Los efectos de la  temperatura,  al  recalentar  de  una  ma

neia  desigual  diversas  partes  de las  superficies  dél  Océano, las

cuales  constituídas  en  capas  independientes  entre  sí,  produ
con,  por  lo  tanto,  una  circulación  vertical  que  se convierte  en
las  corrientes  oceánicas.

(g)  La  acción  de  los vientos  alíseos.  •

(h)  Las corrientés  ecuatorialés  auxiliadas  algtín  tanto  por
los  expresados  vientos.
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Insertaremos  seguidamente,  un  breve  extracto  dé  algunos
argumentos  empleados  en  refutar  las  teorías  antedichas:

(a)  El  agua  del  Missisipf  que  afluye  á  la  mar,  no  llega  á

la   parte  del  volumen  de  la  que  se  denomina  la  co

rriente  del  Golfo, en  su  curso  por  el canal  de  Florida.  Desem
bocan  en  el seno  Mejicano  además  del  citado río,  el Trinidad,
Colorado,  Río  Grande,  Santander,  Panuco,  Goatzocoalcos  y
Usamásinta,  los  cuales,  á  excepción del  Rio  Grande  y Usama
sinta,  son  relativamente  de  escaso  caudal  de  agua,  y  todos
juntos  no  formarían  más  que  otro  MissisipL

(b)  Es  presumible  con algán  fundamento  que  las corrientes
generales  y  variables  se  originen  por  este movimiento  del  Sol,
el  cual;  por  su  posición  pudiera  afectar,  en  cierta  manera,  la

fuerza  y  la  dirección  de  la  corriente  ecuatorial,  y  ejercer  por
tanto  una  influencia  indirecta  en  la  del  Golfo,  siendo  aquellá
tan  sumamente  superficial  y  relativamente  accidental,  que  no
merece  considerarse  en  serio  como  el  origen  de  una  gran  7
constante  corriente.

(c)  Esta  elevación  del  nivel  del agua  podría  crear  un  de

clive  con  una  inclinación  de  de  pulgada  por  milla,  corres—

pondiente  á  una  fuerza  aceleratriz  que  no  llea   1  000

parte  de la  gravedad,  y  solo produciría  una  orriente  superfi—

cial  insignificante.
(d,’  Si  la  densidad,  auxiliada  de  la  temperatura  produce

las  corrientes  oceáiiicas,  el  agua  más  densa  ha  de  existir  en
los  polos,  y  la  menos  en  las  regiones  intertropicales  y  ecuato
riales.  El  Cap.  Maury  sostiene  que  el  agua  más  densa  y  or
consiguiente  la  más  pesada  se  halla  en  los  trópicos;  en  este
caso  el  efecto  debido  al  calor  se  neutralizaría  evitándose  la cir
culación  de  las  corrientes  debida  á  las  diferencias  de  la  tem
peratura,  y  mientras  que  ambas  causas  subsistieran,  la  co
rriente  resultante  solo sería  igual  á  la  difereilcia  por  exceso,
entre  una  y  otra  corriente.



LA  CORRIENTE  DEL  GOLFO.          533

Si  fuera  exacta la  teoría  de  que  la  diferencia  de  la  gravedad
produce  la  corriente,  se  experimentaría  una  submarina  creci
da  y  templada  en  dirección  de  los poios y  otra  superficial,  fría
y  de  poca  fuerza,  que  tiraría  hacia  el  S.  en  sustitución  de
a4uella,  lo  cual  no  sucede;  es  sabido  además,  que  la  densidad

á  algunas  brazas  de  profundidad,  es con corta diferencia  idén
tica  en  todo  el  Océano  y  los  efectos  de  las  diferencias  serían
demasiado  insignificantes  para  influir  en  el  movimiento  de
tan  gran  volumen  de  agua,  con la  velocidad  que  es  sabido
lleva.

(e)  La  máxima  evaporación  se  efectíia  en  las  inmediacio
nes  de  los trópicos,  esto  es,  cerca  de  un  paraje  en  el  cual  la
corriente  del  Golfo tiene  su  origen,  y  hacia  el  que  esta  no  se
dirige.  Si  la  evaporación  fuese  la  causa  exclusiva  de  las  co
rrientes  oceánicas,  sucedería  que  el  agua  de  la  superficie  pro.
cedería  del  Atlántico,  en  dirección  del  Seno  Mejicano,  para
reemplazar  el  agua  en  él  evaporada.

(f,)  Es  sabido  que  la  temperatura  del  Océano,  excepto  en
muy  pocos  casos puramente  locales,  decrece desde  la  superfi
cie  hasta  llegar  dun  mínimun  en  el  fondo,  afectando  solo  el
calor  tropical  á las  aguas  superficiales.  Los experimentos,  me
diante  los  cuales  se  ha  comprobado  que  la  elevación  del  agua
templada  desde  el  fondo  y  la  sumersión  de  la  fría  y  pesada,

crea  una  circulación  vertical,  se han  citado  como un  ejemplo;
pero  es  inútil  decir  que  este  no  puede  aplicarse  razonable
mente  al  caso  en  cuestión.  Además,  bajo  las  circunstancias
en  las  cuales  la  circulación  horizontal  es  tan  limitada,  pue
de  omitirse  desde  luego  el  ejemplo  como  factor  del  razonaS
miento.

(g  y  h)  Wyville  Thomson,  en  su  obra  The  Depths  of the
Sea,  dice  que  la  corrfnte  ecuatorial  que  tiene  su  punto  de
partida  en  la  costa  de Africa  y  se  dirige  al  Sur  de  las  islas  de
Santo  Tomé y  de  Annobon  recorre  el Atlántico,  impulsada  por
la  acción  combinada  de  los vientos  aliseos  del  NE.  y  del  SE.,

siendo  dicha  corriente,  una  continua,  no  interrumpida,  su
perficial  de  4 000 millas  de  extensión  y  450  de  anchura,  cuya
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velocidad  es de  40 millas  en  las  24 horas,  y  temperatura  de
23°,06  C.  Esta  corriente,  sobre  la  costa de  la  América  meridio
nal,  se  bifnrca,  dirigiéndose  una  parte  de  ella  al  S.  y  la  otra
hacia  el  mar  de  los  Caribes,  en  el  cual  se  esparce,  y  después
de  entrar  en  el  Seno  Mejicano,  se  dirige  por  último  al  N.,
constituída  en la  corriente  del  Golfo propia,  por  el  canal  de  la
Florida  (véanse páginas  380-381,  de  la  citada  obra  de Wyville
Thomson).

Los  que  disienten  de  esta  teoría,  exponen  que,  la anchura

de  la  corriente  del Golfo propia,  solo tiene  un  de  la  de  la

corriente  general  ó madre,  al  chocar  esta  con las  islas  de bar
lovento,  y  que  las  corrientes  en  el  mar  de  los Caribes,  son  va
riables  y  relativamente  débiles.  Como réplica  á  la  primera  ob
jeción  se. manifiesta  ser  un  hecho  que  la  corriente  ecuatorial,
aunque  de  mayor  superficie  carece de  la  velocidad  y de la  pro
fundidad  de la  corriente  en  su  curso  por  el  canal  de la  Flo
rida  y  que  gran  parte  de  aquella  se  dirige  hacía  el  N.  por
fuera  de  la  línea  de  las  islas.  La  segunda  objeción  parece  á
primera  vis La sei  la  más  importante,  si bien  debe  tenerse  pre
sente  que  las  corrientes  del  mar  de  los  Caribes,  solo  son  va
riables  por  razón  de un  desvío  accidental,  que  en  ellas  se  ex
perimenta  al  E.  y  al  O.,  debido  á  los  vientos  locales;  que  la
corriente  general  siempre  se  dirige  al N.,  y que  necesariamen
te  debe  contarse  con  las  contracorrientes  y  revesas,  depen
dientes  de  causas  locales,  que  influyen  en  su dirección,  dura
ción  y  fuerza.  Respecto  á  la  poca  velocidad  de  la  corriente,
podría  tenerse  presente,  que  la  fuerza  mayor  de  la  citada,
por  idénticos  motivos  no  se  hallará  siempre  en  la  misma

localidad.  La  corriente  ecuatorial  y  la  teoría  de  los  vientos
generales,  tratadas  por  sir  John  Herseheil,  indudablemente
parecen  demostrar  de  la  manera  más  palmaría  la  existencia
de  la  corriente  dél  Golfo.

Siguiendo  el  hilo  de  nuestra  reseña,  al tratar  del  canal  de
la  Florida,  cuyo campo de  operaciones  es  más  limitado,y  las
observaciones  que  en él se  efectúan  más  numerosas,  los  datos
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que  adquirimos referentes al  carácter de la corriente, son más
exactos  en la expresada localidad,  siendo casi todos resultado
de  los  trabajos ejecutados por  el  departamento  hidrográfico
de  los Estados—Unidos (1), resultados  que  parecen demostrar
principalmente  la poca anchura y profundidad de la citada co
rriente,  comparadas con  las  ideas exageradas que  se tenían
referentes  á la magnitud  de la  expresada hasta  una  fecha re
ciente.

Además  de las observaciones llevadas á cabo por los oficia
les  de los Estados-Unidos, se han  adquirido numerosos datos,
valiosos,  aunque puramente locales, durante  el tendido y re
paraciones  de  los  cables  telegráficos existentes  entre  Cayo
Hueso  y  la  Habana.  Según  los  trabajos  profesionales  de
Mr.  Hilgard, de la comisión hidrográfica de los Estados-Uni
dos,  efectuados en  i1866 en el canal  de la  Florida, al  tenderse
el  cable por  vez primera  entre  dichos puertos,  resultó que  en
toda  la ánchura del citado canal, entre Cayo Sand y la  Haba
na,  que  hay  82,5 millas  de distancia,  la  corriente del Golfo,
solo  ocupa en lo más S. del expresado canal,  una  zona ó faja
de  unas 40 millas. El citado oficial halló  también que el fondo
disminuye  gradualmente desde Cayo Hueso hacia el S., y que
la  mayor  profundidad es  de 800 brazas,  que  se  encuentra á
5  millas  de  la  Habana,  siendo  la  temperatura  del fondo de
7°,22 C.  á  la  expresada profundidad, se  comprobó asimismo
que  la  de la corriente templada, que se dirige al N. ,  no excede
de  200 brazas.

Por  investigaciones recientes llevadas á cabo principalmen
te  según  el  método  de  Mr.  Hilgard,  quedó  demostrada  la
exactitud  de los resultados de sus  trabajos en general,  á ex
cepción de que la mayor profundidad encontrada pasa de 1 000
brazas  á 18 millas de distancia  de la  costa de Cuba, y  de qúe
la  temperatura, á las  800 brazas es de 3°,89 C. La de la corrien
te  á diversas profundidades, según una  serie de observaciones,
resulta  ser, á

(1)  véanse las páginas 389 y  siguientes del  No’th Ááleznic Memoirs.
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0  brazas  280,89  0.  en  la  superficie.
100      »      24 ,44           »

200    »      16 ,94           »

300     »     11 ,39         »
400    »     8 ,60         »
500    »      6 ,34         »
600    »      5 ,56         »
700      »       4 ,72           »
800      »       3 ,89      en el  fondo.

Las  temperaturas  de  la  superficie  varían  desde  25°,28 C.  en
Abril  á  29°,10 C.  en  Setiembre.

La  contracorriente  al  O. sobre  la  costa de  la  isla  de Cuba,  se

encuentra  por  rareza  á  más  de  0,75 millas  distante  de  la  costa,
y  no  siendo  en  la superficie,  es  mucho  más fría  que la  corrien
te  general  al  E.,  habiéndose  hallado  una  temperatura  de
-20°,30 C. á  las  100 brazas.  La  velocidad  horaria  de  dicha  co
rriente  al  O.,  varía  de 0,25 á  1 milla,  desapareciendo  en  oca
siones  totalmente.  Durante  estos  períodos,  excepcionales  y
siempre  breves,  la  dirección  de  la  mencionada  corriente  es

hacia  el  E.  Las  variaciones  que  se  experimentan  en  la  co

rriente  son  en  general  sumamente  notables;  su  velocidad  ho—
rara  es  fi veces  de  4,5 millas  y otras  no  llega  á  1; en  ocasiones
se  encuentra  la  corriente  al  E.  en  toda  la  extensión  del  canal,
hasta  pocas  millas  al  S.  de  Cayo  Saud,  y  en  otras,  parece
limitada  á  una  zona  ó  faja  relativamente  angosta,  á  lo  largo
de  la  costa  N.  de  Cuba,  que  determina  el citado  canal.

Las  corrientes  á  más  de  40 millas  de distancia  de  Cayo  Sand
son  muy  variables,  tanto  en  su  fuerza  como  en  su  dirección,
la  que  á  veces es  al  NE.  y  otras  al  NO.,  las  causas  locales,  ta
les  como los vientos  y  las  mareas,  en  apariencia,  no  influyen
en  las  citadas  corrientes,  las.cuales  frecuentemente  desapare
cen  del  todo.

El  carácter  del  fondo  en  toda  la  línea  de  sonda  ya  citada,
puede  en  resumen  decirse  que  es  el  siguiente:  alrededor  de
Cayo  Hueso,  arrecifes  de  coral  y  de  piedra  que  se  extienden
hasta  Cayo  Saud;  desde :este  hasta  la  costa  de  Cuba,  arena,
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fango  de  color  algún  tanto  claro  y  coral  en  estado  de  descom
posición,  u excepción.de  unos  tres  manchones  de  piedra.  La
costa  de  Cuba  es acantilada  y despide  arrecifes  de  coral y  pie
dra  (1).

Siguiendo  la  dirección  N.  de  la  corriente  por  el  canal,  su
anchura  aumeuta,  hasta  llegar  á  ser  en  el  cabo de  la  Florida,
de  45 millas,  habiéndose  encontrado  la  mayor  profundidad  á
370  brazas,

Al  salir  del  canal  y  continuando  su  curso  al  N.,  la corriente
se  ensancha  hasta  ocupar  sobre  Nantucket  una  zona probable
de  300 millas,  siendo  su  velocidad  diaria  de 2  próximamente,
y  su  profundidad  de  200 brazas.

La  falta  de  espacio.y  de  tiempo  nos  impide  seguir  tratando
el  asunto,  si  bien  estamos  en  la  creencia  de  que  esta  corriente

puede  considerarse  como  una  gran  masa  de  agua,  que  á  una
temperatura  más  elevada  que  la  del  Océano,’  y  en  constante

movimiento  y  dirección  determinada  durante  más  de  3 500
millas,  sale,  constituida  en  la  corriente  del  Golfo propia,  del
canal  de  la  Florida,

Los  datos  precedentes  referentes  á  esta  tan  maravillosa  co
rriente,  se  han  reproducido  de  las  obras  North  Atlantic  Me—
moirs  y  The depths  of the  Sea,  de Wyville  Thomson,  habien
dose  obtenido  muchas  noticias  locales  en  centros  no  oficiales.

E.  MARCH WEBB.
Traducido  por P. S.

(1)  Respecto á otras particularidades  del fondo de esta localidad, puede verse el
número  del E?ectrSca Revies  del 6 de Agosto de 1386, pág. 137.

TOMOL(.—ABRIL,  1887.
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(CONTINUACIÓN  Y CONCLUSIÓN)  (1).

La  destrucción  de  Edimburgo.

Remitiéronse  apresuradamente  á  Dundee1 Aberdeen y Forth
considerables  cantidades  de  material  de guerra;  pero  el  lunes
28  de  Marzo,  antes  de  que  llegaran  á  los puertos  amenazados,
ya  había  descargado  el  enemigo  el  primero  de  una  serie  de
terribles  golpes.  Al  amanecer,  una  división  de  la  flota  fran
cesa,  bajo  las  órdenes  del  Alm.  Grasse  en  persona,  apareció
ante  Leith.  Se  componía  de  los  acorazados  Indomptable,  Fu
rieux,  Bayard,  Futminant,  Marengo y  Suffren,  de buques  li

eros  y  de  torpederos.
En  menos  de media  hora  la  artillería  gruesa  del  Indompta

ble,  Furieux,  Futminant,  Marengo y  Suffren,  redujo  al  silen
cio  los 4 cañones  de  18 t.  de los fuertes  Inchkeith.  Se  telegra
fió  á Londres  repetidamente  y esta fué  la  iinica  respuesta  que
se  obtuvo:  «detened  al  enemigo  el  mayor  tiempo  posible;  de
ese  modo salvaréis  los puertos  del  E.  Tropas,  cañones  y mate
riales  de  todas  clases  están  en  camino».

Dada  en  aquellas  circunstancias  la  contestación  más  bien
parecía  una  broma.  La idea  de  rendirse,  sin  embargo,  no ocu
rrió  á  nadie  en  Leith  ni  en  Edimburgo,  ni  aun  después  de  re

cibido  el  telegrama.  Los comandantes  generales  de  mar  y  tie

(1)  Véase el número  anterior  de  la REVISTA  y la  nota que acompaSa  é la  pr
mera  parte de este trabajo.
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rra  y  el  lord-corregidor  se  reunieron  apresuradamente  en

consejo  de  guerra.  Recomendóse  á  los  habitantes  de  las  dos
poblaciones  que  abandonaran  sus  casas  refugiándose  en  los
sótanos;  y  como la  resistencia  era  sin  esperanza  alguna,  todos

se  dispusieron  bravamente  al  sacrificio.  El  valor  de los  esco
ceses  era  maravilloso.  En  la  ciudad se  tomaron  medidas  contra
los  incendios,  el saqueo,  etc.  Con las  escasas  fuerzas de que  se
disponía—el  reino  entero  había  sido  privado  de  sus  fuerzas
para  llevarlas  á  las  costas  de  la  Mancha—se  guarnecieron  las

defensas  y  se improvisó  la  resistencia.  Cuando  atracó  un  bote
reclamando  que  antes  de las  nueve  fuese  satisfecha  una  con
tribución  de  625  millones  de  francos,  amenazando  en  caso
de  negativa  con quemar  á  Leith  y  Edimburgo,  el  oficial  por
tador  del  ultimatum  no  pudo  observar  ninguno  de  los signos
de  debilidad  con que  contaba.  Con  el  objeto  de  ganar  tiempo

no  se le contestó  inmediatamente.  El  mensajero  se  volvió con
la  seguridad  de  que  examinarían  el  ultimatum,  y  entonces
aprovecharon  en  tierra  las  breves  horas de respiro  que  les que
daban  para  evacuar  los  hospitales,  las  cárceles,  poner en  salvo
los  valores  y objetos  de  arte,  reforzar  las  defensas,  etc.

A  las  nueve  en  punto  volvió  á  tierra  la  embarcación.  Una
multitud  inmensa  estaba  agrupada  en  los  muelles;  pero  el
parlamentario  pudo  muy  bien  regresar  á bordo  sin desembar
car  porque  comprendió  en  seguida  que  no  existía  intención
ninguna  de  rendirse.  Por  cumplir  las  fórmulas,  sin  embargo,
depositó  una  cartá  en  manos  del  lord-corregidor,  el  cual  ha
biéndola  leído,  le  entregó  la  respuesta  preparada  ya  de  ante
mano.  Esta  decía:  «que Edimburgo  y Leith  consideraban  como
contrario  á  sus  deberes  para  con la reina,  contribuir  ni conun
penny  en ayudar  á  los enemigos  de  8.  M.».El  bote  abrió  di
rigiéndose  á la  escuadra  y la  multitud  evacuó  el  muelle  bus
cando  un  abrigo.

Apenas  había  el  sol disipado  la  niebla  que  cubría  la  tierra

por  el  E.,  cuando  empezó el bombardeo.  Hé aquí  el  relato  que
hace  de  él el  corresponsal  de  un  periódico  de  Londres  qu  le
presenció  desde  Calton-fiuil.



540           REVISTA. GENERAL  DE  MARINA.

«He  notado  con facilidad  la  posición  de la  línea  francesa  un  poco
antes  de  que rompiera  el fuego;  el  buque  más  próximo  á  Inchkeith
era  un  acorazado  de  barbeta,  el Indornptable,  con  dos  palos  milita
res;  después  seguía  otro  de  una  sola  torre  y de un  palo,  el Furieux;
luego  otro  de  barbeta,  el Bayarci;  más  al  E.  el  Fuiminant,  de una
torre  (1),  el  Marengo  y el Suffren,  de torres  y con  arboladuras  com
pletas.  Todos  llevaban  puestas  sus  redes  y  avanzaban  pausada
mente.  Muchos  buques  de  menor  tonelaje  se  mantenían  detrás  de
los  acorazados.  un  bote  del Indornptable  vino á tierra  á las  nueve;
poco  después  se  volvía  á  bordo  de la  capitana.  Como  yo  conocía  la
respuesta  que  se tenía  preparada,  esperaba  ver  al  Indomptabie  rom
per  el fuego  en  cuanto  atracara  el  bote.  Pero  hubo  un  corto  inter
valo;  eLIndomptable  hizo  señales  al  resto  de la  flota,  que  se encon
traba  aiín  ante  la  isla  de  May;  el  Aim.  francés  no parecía  ansioso
por  ejecutar  la  faena  despiadada  de  que  le  habían  encargado.

))En  CalLon-Hili  estábamos  tan  nerviosos  que  los  minutos  nos
parecían  horas.  A  las nueve  y  cincuenta  se formaron  en  doe colum
nas,  en  línea  de  fila,  los  buques  que  estaban  al  abrigo  de  la  isla
May,  y  el  Indornptable  empezó el  bombardeo  tirando  con sus  caño
nes-revólver  sobre  los  fuertes  de  Leith;  ¡Era  la  señal!  Entraron  en
batalla  los  demás  buques.  Una  brisa  ligera  del  5.  empujaba  el humo
sobre  la  costa  de  Fifeshire:  podía,  por  tanto  yo,  seguir  todos  los
movimientos  del  enemigo.  Los  fuertes  y baterias  de.tierra  contesta
ban;  veíamos  sus  proyectiles  botar  en  el  agua  á  poca  distancia  de
las  proas  enemigas:  durante  diez 6  doce minutos,  los  cañones  de re
petición  tiraron  sin  descanso  sobie  las  obras  de tierra,  cuyo  fuego
era  cada  vez  más  lento.  No  era  esto  sorprendente.  La  lluvia  de pro
yectiles  hacía  insostenible  el  puesto;  los  artilleros  eran  barridos  por
el  huracán  de  hierro  que  entraba  por  las troneras,  y  sin  el heroismo
de  los  voluntarios  muchas  baterías  no  hubieran  podido  ni  disparar
un  tiro.

Entonces  entraron  en  juego  los  gruesos  caSones  franceses,  ti
rando  unos  sobre  los  docks  y  los  buques  de  Leith,  otros  sobre  la
antigua  ciudad de  Edimburgo,  abandonada  sin  defensa.  El  Indornp
table  y  el  Furieux  atacaron  principalmente  el  castillo  y  la  parte
nueva,  pero  la  antigua  también  recibió muchos  proyectiles  que  iban
altos.  El  Marengo  y  Suifren,  desde  el  otro  extremo  de  la  línea,  ca
ñoneaban  á Leith  sobre  todo.  Los  dos  buques  del centro  tiraban  en

(1)  El  Felminn’t  tiene  doe torres.  (N.  de  la  R.)
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todas  direcciones  y  pronto  pudimos  convencernos  de  que  lanzaban
proyectiles  de  nitro—glicerina,  de los  que  tanto  se  ha  hablado.  En
todos  los  barrios  estallaban  incendios.

La  Catedral  de  San  Gil  se  vió  en un  instante  envuelta  por  el
humo,  y  cuando  el  viento  lo  disipó  la  torre  había  desaparecido  en
ruinas  y  el magnffico  monumento  era  un  enorme brasero.  A  las diez
y  cuarto  dos  incendios  devoraban  ‘el Holyrood.  Los  buques  tiraban
con  lentitud;  sus  detonaciones  herían  nuestros  oídos  á  intervalos
regulares  de  siete  ú  ocho  segundos;  pero  casi  todos  los  proyectiles
parecían  cumplir  su  objeto,  y  hacia  las  diez  y  media  se  veían  los
resplandores  diseminados  de  más  de  veinte  incendios  En  este  mo
mento,  cuando  el  enemigo  empezaba  á bombardear  Calton-Hill,  me
dirigí  al  castillo.  En  el  camino  he  presenciado  escenas  desgarra
doras.

»En  esta  parte  de la  ciudad  había  pocos  muertos,  pero  las  mí
nas  se  hacinaban  en  terribles  montones.  Había  calles  completa.
mente  obstruidas  por  los  escombros,  otras  hechas  impracticables
por  los  incendios;  la  ciudad  estaba  casi  desierta.

»Cuando  llegué  al  castillo  disminuyó  mucho  el  fuego,  y  pronto
supe  por  qué:  el  enemigo  trataba  de  efectuar  un  desembarco,  pero
fné  rechazado  según  luego  me  dijeron,  perdiendo  varios  botes  lle
nos  de  gente.  Media  hora  después  continuó  el bombardeo  con nueva
furia,  y  cuando  pude  volver  á mi  observatorio,  después  de  numero
sos  rodeos,  y vila  ciudad  otra  vez,  me convencí  de que los incendios
habían  aumentado  en una  enorme proporción.  Ei-an  las doce  y  me
dia.  Nuestras  baterías  callaban  hacía  ya  largo  rato,  no presentaban
más  que  un  montón  de  ruínas  y  la  obra  de  destrucción  continuaba
siempre.  La  resistencia  era imposible,  nació  la  idea  de  rendirse,  de
permitir  á los  franceses  que  desembarcaran  y  se apoderaran  de todo,
pero  el  lord-corregidor  se  negó  obstinadamente.  «No  desembarca
rán,  dijo,  mientras  podamos  resistir.  Tenemos  orden  de  detenerles
para  salvar  los demás  puertos  del  E.  y  vale más  tenerlos  aquí,  bom
bardeando  nuestras  ruinas,  que  dejarles  en  libertad  para  que  lleven
la  destrucción  á otras  ciudades.»

»Es  imposible  calcular  nuestras  pérdidas.  Son  enormes.  Casi  to
dos  los  buques  mercantes  han  sido  quemados  ó  echados  á  pique  y
en  este  momento  el  enemigo  envía  proyectiles  al  castillo  y  hasta  á
Portsburgh.»

Este  telegrama  se publicó en Londres poco despuós de las
dos,  y causó una  profunda  consternación.  A  las  cuatro  se sa—
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bía  que  los  franceses habían  desembarcado y  estaban  sa
queando  la  ciudad.

El  incendio  de  Tynesicle.

Cuando en la costa N. de Inglaterra  se  supo que estaba de
clarada  la  guerra,  las  autoridades  de  las  ciudades  del  Tyne,
celebraron  una  reunión  para concertar las  medidas que  de
bían  adoptarse  en  previsión  de  un  ataque  por los cruceros
enemigos.  Para  ponerse  á  salvo de  este peligro no se había
hecho  nada durante la  paz. El Gobierno había  dejado á  cada
pueblo  el  cuidado de  atender  á  su  respectiva seguridad;  el
país  contestó que esa atribución era del Gobierno; este no ha
bía  dado cantidad alguna de las necesarias para  organizar la
defensa.  Como consecuencia de las deliberaciones tenidas por
las  autoridades del Tyne, se nombró un  comité para  que dis
cutiera  el  plan  de  defensa  con los  oficiales de ejército y de
mar  enviados por el War-Office y el Almirantazgo. Entonces
se  tocaron  de nuevo las  consecuenciasde las faltas de mate
rial  y  de hombres  instruídos.  Faltaba  todo.  Se  pidieron á
Elswick  cañones para la  gran  batería  que  estaba  construida
pero  no armada, que defiende la ciudad N.  de la  embocadura
del  Tyne  con la  otra  de  64 libras.  Dos baterlas pequeñas de
morteros  se establecieron cerca de las rócas Trow, en la orilla
5.  y se emplazaron muchos cañones de  tiro rápido en la  ex
tremidad  del rompe-olas. Se improvisaron polvorines sirvién
dose  de chalanas protegidas por planchas de acero. Se  obstru
yeron  los 200 m. de la entrada del río por medio de una  esta
cada  y de otros obstáculos sumergidos; se fondearon torpedos
eléctricos  por  fuera  de  la  estacada,  y  se dispuso todo lo nece
sario  para fondear más  lejos torpedos automáticos en cuanto
ocurriera  la  primera alarma.

Esto  en cuanto á la  defensa  fija.  La  móvil  disponía  de una
docena  de  grandes  y  fuertes  remolcadores,  protegidos  por
planchas  de  acero  y  carboneras,  armados  con  cañones  de  6 y
3  libras, y provistos de botalones porta-torpedos. Pero como
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se  carecía de aparatos  eléctricos, los  torpedps tenían  que es
tallar  por percusión. Mientras se tomaban  estas disposiciones
se  hacía vigilar la mar en 20 millas de litoral  por  cuatro va
pores  costeros de mucho andar,  y  se  armaban lanchas de va
por  para vigilar el río y las minas  submarinas, y  para  poner
torpedos á los buques enemigos rechazano  á la vez las tenta
tivas  de los contra-minadores. Para  el personal se habían  re
clutado  pescadores y  marineros mercantes,  organizados por
algunos  individuos .de Coast-Guards y por retirados de la  ar
mada.  El  lI’Iyrra,  carbonero  rápido,  llevaba  el  gallardetón
del  Cap. N. retirado Barlow, que mandaba la  flotilla y el  re
molcador  Pride-of.the-Tyne,  mandado por el T.  Mableson, de
Coast-Guards, eran lós únicos  que  llevaban  oficiales  y  clases
procedentes de la reserva de la  armada ó de Artillería Naval
Voluntaria,  cuerpo recientemente organizado.

El  lunes  28 de  Marzo,  se  tuvo noticia de la  llegada de los
franceses  á la  costa de Escocia,  pero  la  siguió  inmediatamente
un  telegrama de Londres asegurando que detendrían al enemi
go  en la entrada del Forth,  tiempo suficiente para que  la  es
cuadra  inglesa lo alcanzara antes de que pudiera correrse más
al  S.; con esto renació de tal mod& la  confianza que los habi
tantes  que estaban dispuestos á emigrar, cayeron en ridículo.
Se  agolpó la multitud debajo de las ventanas de un  consejero
municipal,  que había propuesto en el  Concejo que las muje
res  y los niños  evacuaran  la  ciudad  dirigiéndose  al  interior,
y  rompieron los cristales de la casa cantando el (<Rule Britan
nia.»  Se emitió la idea de echar á pique algunos barcos en el
río  pero fué rechazada con desdén, y  cuando los exploradores
señalaron  la proximidad de la  flota francesa,  los  oficiales de
ejército  y  marina  se  hallaban  en  Sunderland,  conferenciando
con  el alcalde, sobre la defensa del VTear. En  Elswick se tra
bajaba  sin  descanso para terminar los encargos de artillería y
de  material de guerra  hechos por el Almirantazgo.

El  Cte.  Barlow no  pudo  empeñar una  resistencia  seria;
los  acorazadds enemigos  Iban  acompañados de  una  floti
ha  de buques pequeños que  en algunos instantes se  desem
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barazaron  de  los  improvisados  de  guerra.  Los  marineros  y
los  soldados ingleses  hicieron  lo  posible por  detener  á. los in
vasores,  pero  los  ribereños  del  rfvne  tuvieron  el  sentimien
to  de  convencerse  pronto  de  q.ue  la  escuadrilla  que  con tan
os  trabajos  habían  equipado  quedaba  reducida  á  la  impoten

cia  sin  proporcionario  muy  grande  al  enemigo.
Viendo  el  T.  Mableson el  mal  cariz  que  presentaba  el  asun

to—todos  sus  compañeros  se  hallaban  ya  fuera  de  combate—
emprendió  la  retirada  hacia  el puerto  seguido  por  los  torpe
deros  franceses  y  por  muchos  buques  grandes  que  lanzaron
algunas  granadas  á  la  partede  dentro  de los malecones;  hasta
entonces  no  habían  tirado  las  baterías  de  tierra,  pero en  aquel
momento  rompieron  el fuego  proporcionando  una  sorpresa  á
los  franceses,  pues  estos  sabían  que  antes  d  emprenderse  las
hostilidades  no había  por  allí  ninguna  artillería.  Los proyecti
les  de los cañones  de 20 cm. emplazados en  las  obras del N. les
hicieron  creer  en  defensas  más  completas  de  las  que  existían
en  realidad.  Los  buques  mayores  retrocedieron  lentamente  lo
que  permitió  al  Pride-of-the-Tyne  recobrar  su  anterior  fon
deadero.

Uno  de  los  torpederos  franceses  le  siguió  con la  intención
probable  de hacer  saltar  la  barrera,  sino  el remolcador.  En  el
momento  ‘en que  se  aproximaba  á  la  extremidad  del  rompe

olas  S. nuestros  cañones  de  tiro  rápido  se descubrieron  envol
vióndole  en  una  granizada  de  granadas.  Estalló  su  caldera  y

empezó  á  hacer agua.  Pero  antes  de  irse  á  pique  tuvo  tiempo
de  largar  un  torpedo  automóvil,  por  un  tubo  que  estaba  colo
cado  sobre cubierta.  La máquina  submarina,  dirigida  contra  el
malecón,  alcanzó  la gabarra  que  llevaba  las  municiones  y  que

estaba  rodeada  por las  lanchas  cargadas  con los torpedos  auto
máticos  destinados  á ser  fóndeados  por  fuera  del  obstáculo.

Una  inménsa  columna  de  agua  saltó  á  gran  altura,  intercep
tando  la  vista,  en  cuanto  ocurrió  la  explosión  y  cuando  pu
dieron  examinarse  sus  efectos  se vió que  había  desaparecido
un  gran  trozo del  malecón.  ¡Y nofu& esto el  menor  daño  que
causó  el maldito  torpedo!  Su  radio  de  explosión  fuó  tan  exten
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so  que  alcanzó á  varios  torpedos  fijos colocados  cerca  del  ma

lecón  y que, estallaron  comprometiendo  ériamente  la  estaca-
da.  Corno no  se tenían  aparatos  eléctricos  de  repuesto  se  hacía

impracticable  la  primera  parte  del plan  de  defensa.
Anonadadas  por’esta  catástrofe  y  deseando  ganar  tiempo,

las  autoridades  locales  enviaron  al  T.  Mableson con bandera
de  parlamento  para  preguntar  cuáles  eran  las  intenciones  de

los  franceses,  Como  única  respuesta  los acorazados  extranje
ros,  que  eran  ocho, y  los’ demás  buques  se  formaron  en  dos
líneas  ante  la  boca del  río  y  rompieron  el fuego lanzando  gra
nadas  á 3 600 m.  sobre Tynemouth.  y  North-Shields.

En  tierra  se  miraba  con calma  la  situación.  Mucha  gente  se
había  subido  para  presenciar  el combate  á  Ja lomita  próxima
al  asilo  naval.  En. Tynemouth,  otros  más  previsores  buscaban
la  manera  de  alejar  á  sus  familia  ó bien  por  el  ferrocarril  ó
bien  en  los vapores  que  surcan  el río.  Pronto  se  tuvo  que  de
tener  el  movimiento  en  la  estación  para  cumplir  la  orden  que
mandaba  remitir  á Newcasle  todo  el  material  móvil  disponi
.hle  para  embarcar  tropas  que  impidieran  un  desembarco.  En

el  río  era  tan  grande  el desorden  que  para  obstruirlo  se  echa
ron  á  pique  dos  magníficos  vapores  cuyos  cargamentos  va
lían  sobre  8 millones  de pesetas.  De todos modos resultó  inütil
el  sacrificio,  porque  el  canal  era  demasiado  ancho  yn,  se  le
pudo  obstruir  del todo.

Es  imposible  describir  la  escna  cuando  el huracán  de  gra
nadas  empezó.á  caer  sobre las  ciudades.  Hombres,  mujeres  y
niños  huían  desateatados  para  librarse  de los  iroyectiles  y  de
los  escombros;  las  calles  estaba.n llenas  de  carruajes  de  todas
clases,  unos  cargados  de  muebles  y otros  de  gente  desolada.
Pero  había  pocas  probabilidades  de  encontrar  salvamento  en
los  puntos  de  North-Shields  más  próximos  al  mar.y  á  Tyne
mouth.  Las  calles  estaban  llenas  de  ruinas  .de  casas  y ya  el

incendio  devoraba  varias  del  barrio  N..  aumentando  el  páni
co.  En  North-Shields,  en  la  plaza  Dockwray,  donde se  ha

•  bía  réunido  un  numeroso  cuerpo  de  voluntarios,  no  se  po
dían  ya  contar  los muertos  y  lo  mismo  ocurrL  en  las  calles.
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Se  necesitaría  un  volumen  para  elogiar  la  disciplina  de los
voluntarios;  por  locura  ó por  inexplicable  descuido  se les con
denaba  á dejarse  matar  inútilmente  y ninguno  de  ellos  levan
tó  la voz  para  expresar  la  menor  queja.

Es  difícil  saber  quién  mandaba  en  aquellos  momentos.  El
oficial  de  ingenieros  más  antiguo  y  el  T.  Mableson,  de  la
mariua  real,  encargados  de  la  defensa  del  puerto,  habían
muerto.  Es  inútil,  en  una  palabra,  buscar  el responsable  de la
horrenda  carnicería  que  duró  toda la  tarde.  Durante  dos horas
no  disminuyó  el  fuego  de  los  franceses.  A 2  OOÓ m.  los  caño
nes  de  75 t.  del  Amiral-Beudín  habían  destruido  las  baterías
N.,  los  de  la  Devastation  hundieron  completamente  la  de
morteros;  El  pueblo  suspiraba  esperando  la noche  para  encon
trar  un  poco  de  sosiego.  A  eso  de  las  tres  se  supo  en  North
Shields  que  los  franceses  habían  desembarcado  una  brigada
al  N.  de  Tyriemouth;  el  bombardeo,  que  había  aclarado  algo,
cesó  entonces  del  todo y  aunque  la  mitad  lo menos  de  North

Sbields  estaba  en  ruinas,  las  autoridades  recobraron  ante  esto
algún  ánimo.  Al  mismo  tiempo  llegaba  un  oficial  general  con
tropas  de  Newcastle,  tomaba  el  mando  y empezaba  á  organi

zar  algo  la  población.  Envió  tiradores  á  Tynemouth  para  vi
gilar  los movimién tos de  las  tropas  de  desembarco  é hizo  eva
cuar  liL ciudad  por  la  que  se  había  xtendido  como  un  rayo
este  rumor:  «1os  franceses  han  desembarcado!  ¡los franceses
llegan!»  Yla  noticia  era  cierta,  porque  apenas  se  habían  pues

to  en  marcha  algunos  trenes  cuando  se  conoció,  por  el fuego
de  fusilería  que  empezó á  cirse,  que  se  estaban  batiendo  en
las  calles.  Las  detonaciones  de  la  artillería  de  los buques  pe
queños  decían  muy  alto,  por  otra  parte,  que  el enemigo  había
forzado  la  entrada  del  puerto.  Entonces  se  oyeron,  sucesiva
mente,  los  estallidos  de las  minas  submarinas  bajo  la  acción
de  la  electricidad;  esto  pasó pronto;  el bombardeo  había  pára
lizado  la  defensa;  la  posición  en  la  orilla  N.  no  era  sostenible;
las  fuerzas  inglesas  fueron  rechazadas  por  todas  partes  y  los
franceses  ocuparon  las  baterías.

Los  cañoneros  empezaron  en  aquel  momento  á  disparar  so—
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bre  South-Shields á muy  poca gdistaxicia y cuando vino la no
che  los extranjeros eran dueños de toda la faja de costa sóme
tida  á sus fuegos. Todos los buques que había  en los muelles
del  Tyne fueronincendiados.

Entonces  adquirió  nuevo  empuje  la  obra de  destrucción.
Depósitos,  almacenes, casas, todo fué destruído; hicieron sal—
tar  los muelles, las estaciones de los  caminos de hierro y los
inmuebles  importantes, por medio de la  dinamita.  En medio
de  estas escenas de desolación, los  marineros y  los  soldados
franceses,  demostraban de  diversas maneras  su  entusiasmo
patriótico  hasta reducir  á polvo los objetos de todas clases que
sembraban  el suelo.

Cuando  apareció el  día,  las  tropas inglesas que  se habían
parapetado  en Loa Walter, se apercibieron de que una flotilla
de  cañoneros había forzado la segunda estacada y que arran—
cando’las  minas submarinas, estaba en Yarrow delante de los
astilleros  de Palmer.

Poco  después remontó  el  río,  acribillando  de balazos las
gradas  de buques, talleres de máquinas, depósitos de carbón,
fundiciones y demás fábricas que bordean el río.

Delante  de la dársena de los señores Leslie y  Compañía, se
habían. establecido otras baterías y una tercera  estacada; pero
la  primeras no estaban artilladas y aunque lo hubieran esta
do  ¿los artilleros hubieran  podido resistir  el  fuego de los ca
ñones-revolver  de los cañoneros?

La  división francesa se  componía de ocho buques y de una
flotilla de torpederos; las tripulaciones de estos últimos tenían
orden  de  quemar los buques amarrados á  los muelles, á  lo
largo  de las orillas.  Dos cañoneros formaban la cabeza de  la
línea,  siguiéndoles dos buques de mayor  tonelaje; los demás
quedaban  detrás.  Les precedía una  vanguardia  de torpederos
y  de lanchas de vapor, que destruían y quemaban en  las dos
orillas.  Una  espesa nube  de humo y  el  tronar de la  artille
ría  indicaban  á  los habitantes  de  Newcastle la. marcha. del
azote.

Era  evidente que el objeto de la  incursión  era  Newcastle y
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Elswick:  Elswick,  el  segundo  arsenal  de  Inglaterra,  con sus
inmensas  fábricas  y sus  grandes  aprovisionamientos  de  caño

nes  y demás  material  de  guerra:  Newcastle  con  sus  antiguos
monumentos,  sus  magnificas  iglesias,  sus  espléndidos  edifi
cios,  etc.

¿Y  que podía  intentarse  para  conjurar  el inminente  peligro?
Un  hermoso  cañonero,  construido  para  el  Japón,  estaba  allí,
110  terminado  pero  listo  para  las  pruebas.  Embarcáronse  á
toda  prisa  los  cañones  y  el  Cap.  N.  Marner  tomó  el  mando.
Cuando  estuvo  en  presión,  cargada  la  artillería  y  la  gente  en
sus  puestos  de combate,  el cañonero  largó  sus  amarras  y  des
cendió  por  el río  entre  los  aplausos  de la  multitud.  Pocos  tui-
nulos  más  tarde  estaban  á  la vista  los franceses.  Enfilando por

avante  al  buque  de  cabeza el  Orabi -Kan  lo  abordó  por  el  tra
vés  á babor.  Brotó  un  hurra  entusiasta  de los pechos ingleses.
El  pequeño  Elswick  se  desprendió  y  corrió  sobre otro  francés
que  abordó  también,  pero  su  breva  carrera  había  concluido.
En  vano dió atrás,  no  pudo desprenderse.  Los dos buques  iban

á  sumergirse,  quizá  en  el  canal  y  entonces  Newcastle  estaba
salvado:  no  quedaría  sitio  para  pasar.  Hubo  un  momento  de
ansiedad  inmensa.  Por  desgracia,  la  corriente  favoreció  al

enemigo;  los  dos  buques  derivaron  hácia  la  costa  S.  Los
cañones  del  Orabi-Kan  hicieron  uno  ó  dos  disparos.  Poco
después,  el  francés  se ba  á  pique  arrastrando  con  él  al  pe
quefio  buque  y  su  heróica  tripulación.  Newcastle  estaba per
dido...

No  continuaremos  este  relato;  baste  saber  que  los  puentes
quedaron  destruídos,  losmuelles  ametrallados  y que  las  esce
nas  de  desolación  se repitieron  allí;  cuando  el  enemigo  termi
nó  su  obra  infernal,  viró  y  abandonó  el  río.  Millares  de  Seres
humanos  quedaron  sin  abrigo,  contándose  las  pérdidas  por

millons  de libras  esterlinás:  el segundo  arsenal  de  Inglaterra
era  un  monton  de ruinas.  Y todo  esto debido  á falta  de  inicia
tiva  y  de  preparación.  ¡La guerra,  sin  embargo,  no había  con
cluí  do aún!
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La  batalla  de  cabo  Flamborougla  (i).

Por  fin  estaba  en  las  Dunas  la  segunda  flota  inglesa  y  el

mismo  día  en  que  se  supo  en  Londres  el  ataque  del  Forth,  el
Y.  A.  sir  Buey  Shacomb,  tomaba  el  mando  de  esta  escuadra
 arbolando  su insignia  en el  Collingvood;  el  C.  A. Gamantle,
segundo  jefe,  montaba  la  Devastatíon.  Si  todó  hubiera  estado
pronto,  la  escuadra  hubiera  zarpado  al  día  siguiente  en  de
manda  de  la  costa  francesa,  pero  el  estado  desastroso  de  los

negocios  en  el  N.  obligó á modificar  el primitivo  plan.  Sir Ri
ley  salió  para  el mar  del N.  el  martes  29 de  Marzo.  He aquí  el
relato  de  un  corresponsal  que  iba  d bordo  del  Northanpton:

«Ya  habrán  recibido  el telegrama que anunciaba nuestra  salida de
las  Dunas.  Ahora  he  de  darles cuenta  de  una  gran  batalla  en la
cual,  si  bien  hemos  quedado  victoriosos,  el  valor  británico  se  ha

•      visto comprometido  por  la  detestable  administración  de  los  últimos
afios.  La  victoria  es nuestra;  pero  ha  sido como  las  de  Pirro,  por—

•     que fi estas  horas,  yo  al  menos  así  lo  terno,  hemos  perdido  comple
tamente  nuestra  legendaria  superioridad  naval.  Pasaré  como  sobre
ascuas  sobre  los  incidentes  ocurridos  basta  el  momento  de  zarpar.

»La  máquina  del timón  deun  buque  se rompe;  un recalentamiento
ocurrido  en  la  de  otro  nos  detiene  algunas  horas;  los  torpedos  de
un  buque  no  éstán  cargados  y no  hay  algodón  pólvora;  advertimos
que  los  fogoneros  no  saben  una  palabra.de  su  oficio, y que  muchos
oficiales  « buenos  muchachos,  pero  terriblemente  anticuados»  están
muy  por  debajo  de  su misión.  El  país  preferirá  mucho  más  el relato
de  los  resultados  obtenidos  que  las  consideraciones  retrospectivas;
paso,  pues,  adelante.

•         »Poco después  de la amanecida,  el jueves  31,  nuestros  explorado
rés,  que iban  flunas  20  millas fi vanguardia,  señalaron  los  cruceros
eneihigos.  Teníamos  el cabo  Flamborough  por la  aleta  de  babor;  la
escuadra  se  encontraba  á  60  millas  poco  más  ó  menos  del  Tyne
donde  los  franceses  habían  hecho tantos  estragos.  la  víspera,  según
nos  habían  anunciado  los  semáforos.  El  Etruria,  un. buque  mer
cante  armado  en  guerra,  que  por  su  gran  marcha  nos  servia  de

(1)   Véase.la lám.  xv.
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explorador,  hizo  sefiales  de  que  dos  vapores  comunicaban  con los
buques  que  estaban  junto  á tierra;  fi las  8  el Alm.  mandó  aumen
tar  la  velocidad  hasta  8  millas—habíamos  andado  6 nada  más  du
rante  la  noche—y  que  nos  preparáramos  para  el  combate.  Creo que
todo  el mundo  estaba  contento.  La  mar  absolutamente  llana,  y  el
tiempo,  algo  tomado,  anunciaba  una  gran  calma.  Los  buques
conservaban  muybien  sus  puestos;los  torpederos  de 1•a  clase—cada
acorazado  llevaba  inmediato  uno—se  deslizaban  por  el  agua  como
grandes  delfines.  Poco  antes  de  las  10h  á  40 millas  6  poco  más  de
Shields,  el  Alm.  fijó la  marcha  en  10  millas  y mandó  á los  explora
dores  que  se  colocaran  en  los  puestos  de  combate  indicados  en  el
plan  que  se había  aprobado  antes  de  levar.  El enemigo  salía  enton
ces  del Tyne,  en  grupo.

Hé  aquí  la  composición  de las  dos flotas:

Flota  inglesa.
Toneladas.    Cañones.

Üollingwood9150         4
Shannon5390       9
Sultan9  290        12
Devastation9  330         4
Northampton7630        12
Con  querer6  200         2

46  990        43
Tonelaje  medio7  830

Los  caflones:  6  de  44  t.;  4  de  35;  14  de  18,  y  19  de  12.
Peso  medio:  20  .t.

Velocidad  media  de  los  buques:  14,1  millas.
Tripulaciones:  2  865  hombres.

Flota  francesa.

Toneladas.   Cañones.

Ámiral  Baudin11  380         3
Devastation9  639         8
Tonnant4  707         2
Vauban5869         4
Eedoutable8  858         8
Friedland8  540         8
La  Galissonniire4203         6
Tonnerre5  574         2

58770        41
Tonelaje  medio7  345
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Los  cafiones:  3  de  75  t.;  6  de  48;  22  de 27;  y  10 de  15.
Peso  medio:  20  t.
Velocidad  media:  13,8  millas.
Tripulaciones:  3  650  hombres.
Nuestros  6  acorazados  estaban  formados  en  dos  grupos  con  la

cabeza  de  cada  uno,  el  Collingwood  y  el  Devastation,  á  2  cables;  el
segundo  buque  de  cada  pelotón,  el  Shannon  y  el  .Northampton  á
1,50  cable por  detrás  de  los primeros  y  algo  á estribor.  Los  terceros,
el  Sultan  y  el  Con. queror  á  2 cables  por  la  popa  de  las  cabezs  y  un
poco  á  babor.

»Por  uultimo, á 2 cables  por  la  proa  y  recto  entre  las  dos  capita
nas,  el  ariete  Folyphemus,  ,  con  el  Feari ese y  el  Spider  á  estribor,  y
el  Arch.er  y  el  Rattlesnalce  á babor.  El  Etruria  vigilaba  el  flanco
por  la  banda  de  la  mar  y  el  Minotaur,  un  antiguo  acorazado  arma
do  con  caflones  de tiro  rápido  que  servía  de  refugio  á los  torpederos
y  llevaba  12  de  segunda  clase,  se mantenía  en  la  banda  de  tierra  de
la  escuadra.  -

»Ei  Alm.  mandó  largar  los  remolques  de los  cafioneros  y  les co
municó  la  orden  de  aproximarse  á la  costa,  peró  quedando  bajo  las
sefiales  del  Minotaur.  Pronto  los  dejamos  atrás.  A  las diez y media
4  30  millas  de la  boca  del  Tyne,  apercibimos  al  enemigo  proa  á  la
mar,  en línea  de  fila  y  marchando  á toda  máquina.  Llevaba  8  aco
razados,  2  corbetas,  dos  cruceros-torpederos  y  torpederos.  Después
he  sabido  por  un  oficial francés  que salvamos  (iba  en  un .torpedero),
que  la  flota  de  que  su buque  formaba  parte  había  salido  á  las  ocho
y  media en  dos  líneas  de  fila escalonadas,  la más  al  N.,  la  de  babor,
abierta  450  de  la  otra  y á  2  cables  de  distancia,  de  tal  suerte,  que
desde  lejos  los  buques  de la  primera  línea  parecía  que  ocupaban  los
intervalos  que  dejaban  los  de la  segunda.  También  supe  por  ese  ofi
cial,  que  la  semana  anterior  varios  cruceros  rápidos  franceses  ha
bían  tenido  la  suerte  de alcanzar  4 dos  de las  corbetas  uuestras  que
vigilaban  al  Alm.  Grasse,  y  que  después  de  una  brillante  resisten
cia,  las  dos  corbetas  se habían  ido  4 pique  con  sus  pabellones  en  el
tope.  Me  refirió  además,  que  media  hora  después  de levar  su  Alm.,
había  fijado  la  marcha  en  10  millas.  El  enemigo  llegaba  rápida
mente,  y  no  se  creerá  exagerado  decir  que  las  dos  flotas  que .iban  4
trabar  la  primera  gran  batalla  entre  acorazados,  se  acercaban  la  una
á  la  otra  con  una  velocidad  de  22 millas  por  hora.  Pocos  minutos
después,  comprendiendo  que  el rumbo  que  seguían  los  franceses  los
llevaba  demasiado  4  la  mar,  separándolos  del nuestro,  metieron  algo
sobre  nosotros.  Al  mismo  tiempo,  aparentemente  para  disimular  su
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movimiento,  Tos  exploradores  se  acercaron  fi  los  grandes  buques
y  10 ó  12  torpederos  pusieron  las  proas  sobre  nuestros  acorazadós;
Nuestro  Alm.  estaba  pronto.  lUna  sencilla  sedal  semafórica  apare
ció  en  el  tope  mayor  del  Collingwood y  nuestros  contra-torpederos
se  lanzaron  á la  liza

aEl  espectáculo  que ofrecían  esas dos pequeñas  escuadras  dirigién
dose  la  una  sobre  la  otra  con  una  velocidad  de  más  de  40  millas,
era  imponente.  Nuestros  buques  maniobraban  de  manera  magistral
y  el  choque  fué  desastroso  para  la  flotilla  enemiga.  No  esperaba,
sin  duda,  la  recepción  que  tuvo,  sino  que  creía  que  los  acorazados
serian  una  presa  fácil.  Varios  torpederos  enemigos  trataron  de
virar,  otros  lanzaron  sus  torpedos  y rompieron  el  fuego  con su  arti
llería  pequeña;  pero  en un  -momento el  Polyphenzus,  el  Fearlees,  el
Archer,  el  Rattlesnalce y  el  Spicler llegaron  á sus  aguas.

»La  lucha  fué breve y decisiva.  El  espolón  y  el cañón  de  tiro  rápi
do  de  G libras  lo han  hecho  casi todo.  Yo,  con  mis propios  ojos,  he
visto  cómo el  Spider  echaba  fi pique  tres  torpederos  en  menos  de
seis  segundos,  por  todas  partes  estallaban  las  calderas  y  se  oían  los
gritos  de desesperación  de las  tripulaciones.  Solo  4  torpederos  pu
dieron  llegar  hasta  nosotros,  rompiendo  nuestras  líneas,  y  descar
gando  sus  torpedos  que  evitamos  sin  gran  apuro.  A  bordo  de  uno
de  ellos había  un  oficial joven  cogido  á un  candelero  y  amenazándo
nos  con  el puño:  ni  siquiera  le  hicimos  fuego.  Los  torpederos  nos
pasaron  por la  popa.  La  victoria,  sin embargo,  se  había  pagado  muy
cara;  de  repente  vimos salir  una  inmeñsa  columna  de  agua  del  cen
tro  del Archer  y  este  buque  se  fué  á pique  por  la  proa,  precisamente
en  el momento  en  que  llegaba  de través  á.la  primera  línea  de  aco
razados  enemigos.  Reflexionando  que  ese  mismo destino  podría  ser
el  nuestro,  empezarnos  á darnos  cuenta  de  lo  que  es  la  guerra  na
val  moderna.

»Para  que  se  comprenda  bien  lo  que ocurrió  después,  diré  cuatro
palabras  acerca  de la  táctica  del  Alm.  Shacomb.

»Habia  discutido  con  sus  comandantes  cuatro  planes  de  combate
diferentes.  En  cuanto  se  impuso  de  los  movimientos  de  la  línea
francesa  hizo  señal  de  que  adoptaba  el  plan  núm.  2:  aSe  prohibe
hacer  fuego  hasta  después  de haber  roto la  línea  enemiga;  entretanto
consérvese  la  gente protegida !/  los cañones  cargados  apuntados  í  la
horizontal»  lo  que,  dada  nuestra  formación,  disminuía  el  peligro  de
tirar  contra  un  compañero.  Primero  se  debía  emplear  el  espolón  y
después  servirse  de  los  torpedos,  si se  podía;  en  cuanto  el  último
buque  hubiera  rebasado  la  línea  enemiga,  tirarían  todos  fi  la  vez
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sobre  babor  y  se  cargaría  inmediatamente  usando  la  artillería  y  el
espolón;  todos  los  medios  ofensivos,  en  una  palabra,  haciendo  de
cabeza  de  línea  los  buques  que  antes  estaban  á retaguardia.

))Los  franceses  favorecían  la  ejecución de  este plan  con  sus  distin
tas  evoluciones,  porque  el extremo  del mar  de  su doble  línea  estaba
mucho  más  cerca  de  nosotros  que  el  de  tierra.  (Véase  el  gra
bado.)

»Nuestra  flota gobernaba  en derechura  sobre la  Devastation,  Ansi.
ral-Baudin  y  Friedland  que  iban  seguidos  del  .Tonxant,  Vauban  y
Galissonnire;  el  Redoutable  y  el  Tonnerre  se  mantenían  por  fuera
del  extremo  derecho  del enemigo.  En  cuanto  á  nosotros  (JVorthamp
ton),  estábamos  bastante  lejos  de la  escuadra  inglesa  y  como la  De—
vastation  (francés)  pasó  entre  nuestro  buque  y  la  Devastation  (in
glés)  que  había  abordado  ya  al  Tonnant,  solo  recibimos  el  fuego
del  O.  A.  Este  y  los  demás  buques  franceses  lo  habían  roto  en
cuanto  ocurrió  el  desastre  de  sus  torpederos.  Una  granada  que  es
talló  en  nuestra  cámara  de  calderas  nos  hizo  averías  tan  importan
tes  que nos  dejó  inmovilizados,  pero  nada  más;  entonces  pude  ob
servar  perfectamente  las  peripecias  todas  del combate.

»Oinco  de  nuestros  buques  atravesaron  la línea  enemiga,  pero  solo
tres  pudieron  virar  para  cargar  de nuevo:  fueron  la  Devastation,  el
Collingwood  y  el Sultan:  el  S1annon  estaba  en  peligro,  con  toda  la
proa  averiada,  su hélice  completamente  fuera  del agua,  giraba  en el:
vacío.  El  Con queror  habia  desaparecido;  abordado  por  el  Amiral
Baudin  se  fué  á pique  en  ppcos  minutos.  De  los  buques  franceses
smnicamente la  Devastatión  pudo  virar.  El  Tonnant,  abordado  por
nuestra  Devastation,  escoraba  mucho  sobre  estribor  y  llevaba  la
proa  hundida  en  el  agua;  la  parte  vulnerable  de  su  casco  quedaba
tan  al  descubierto,  que  nuestro  comandante  mandó  inmediatamente
roper  el  fuego  contra  él.  El  Amiral-Baudin  también  se hallaba  en
un  estado  tristísimo,  sea  por  las  averías  que  experimentó  a]  chocar
con  el  Con queror  ó  sea  por  la  explosión  de  un  torpedo  que  le  lanzó
el  torpedero  anejo  al  mismo.  Estaba  demasiado  desamparado  para
virar  en  redondo.  El  Vauban  abordó  al  S1iannoi,  y  los  dos  perma
necían  unidos.  Pude  ver  entonces  á nuestros  marineros  escalando  el
buque  francés.  Pocos  minutos  después  logró desprenderse  el  Vauban

•      y se dirigió  fuera  del mar  de  batalla  á  una  velocidad  lan  graduada
que  en  pocas  horas  debió ganar  la  costa  francesa.

»El  Shannon,  á pesar  de  las  órdenes  cóntrarias,  había  hecho  file-
go  sobre  ese  buque,  pero  se  le  podía  perdonar  en gracia  sí las pér
didas  enormes  sufridas  por  su  tripulación.  El  Friedland  era  el iínico

POMO  XX..—.AmuL,  1887.
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buque  francés  que  faltaba:  lo  había  echado  á pique  un  torpedo  del
torpedero  del  Collingwood.

»Nuestros  tres  buques  viraron  en  redondo.  Sorprendidos  al  pare
cer,  por  la  rapidez  de  la  maniobra,  los  franceses  vacilaron  un  ins
tante,  pero  la  Devasiation  (francés)  viró  sobre  estribor,  La  Galle
,onnire,  el  Redoutable  y  el  Tonnerre  sobre  babor.  Antes  de  que
estos  últimos  terminaran  su  evolución  ya  estábamos  nosotros  enci
ma  de  ellos.  El  Sultan  abordó  al  Tonnerre  en  pleno  costado,  el
buque  francés  cayó  inclinándose  sobre  estribor,  el  Sultan  apretó
más,  el  desgraciado  Tonnerre  cedió  al  esfuerzo,  hasta  que  presen
tando  la  quilla  al  aire  desapareció  entre  las  aguas.  Los  otros  bu
ques  ingleses  tuvieron  que  andar  más  camino  y  cuando  nuestra  De
vastation  abordó  á  La  Galissonnire  por  la  amura  de  babór,  la
Devastation  francesa  chocó con su  homónimo  por  la  aleta  de  la  mis
ma  banda.  Por  un  instante  se  pudo  ver  el  rosario  que  formaban  los
tres  buques,  pero  el humo  de  sus  cañones  los  envolvió,  ocultándo
losmuy  pronto.  Al’concluir  su  evolución  á  babor  el  Redoutable  vió
al  Collingwood  cerca  de  su  proa  á  babor;  maniobró  entonces  á  estri
bor  y  rompió  el  fuego  contra  el  Alm.  Shacomb.

»Los  dos buques  giraban  describiendo  grandes  círculos  por  fuera
de  los  cuales  se  mantenían  nuestros  torpederos  esperando  un  mo
mento  oportuno  para  obrar.  Todo  esto  duró  menos  tiempo  del  que
se  necesita  para  decirlo,  pero  no  pude  continuar  observando  los
accidentes  de  la  lucha  porque  el  Northarnpton  tenía  que  hacer  otra
cosa.  Las  dos  corbetas  francesas  rompieron  sobre  nosotros  un  fuego
vivisimo;  felizmente  tiraban  de  enfilada,  y  nuestra  especial  cons
trucción  nos  defendía  mucho de sus  proyectiles.  Con una  sola  hélice
pudimos  ponernos  en  movimiento,  y  nos  sirvió  muy  bien  esta  ma
niobra.  De  todos  modos  perdimos  mucha  gente:  el  segundo  cayó
muerto  en  el  alcázar;  en  la  enfermería  ingresaron  heridos  dos
tenientes  de  navío,  y  el Cte.  lo estaba  tan  gravemente,  que  hubiera
debido  retirarse  cTe su puesto.  Ya  abrigábamos  fundadas  dudas  sobre
el  resultado  de  la  lucha,  cuando  de  repente,  nos  llamaron  la  aten
ción  imprecaciones  terribles  de  uno  de  nuestros  adversarios  segui
das  muy pronto  de un  hurra  formidable  que lanzamos  estusiasmados.
El  «viejo y pícaro»  Folypheinus  nos  doblaba  por  la  proa  para  seguir
persiguiendo  á una  de  las  corbetas  después  de  haber  hundido  á  la
otra  de  un  espolonazo.  Estábamos  salvados!

»Dirigiéndonos  entonces  poco  á poco hacia  el  sitio en  que  se  había
sumergido  el  Shannon,. tuvimos  la  suerte  de recoger  ci bordo  varios
oficiales  y marineros  de ese buque  que  se  mantenían  ci flote  todavía.
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Desde  allí  pusimos  proa  al  O.,  en  cuya  dirección .se  oía  un  nutrido
-cañoneo,  ayudamos  al  Minotaur  y al  Etruria  que  estaban  compro
metidos  con cruceros  fi los  cuales  hacían  muy  poco  daño  sus  caño
nes  de  6  libras.

»Al  acercarnos  nosotros  huyeron  estos,  y  según  he  sabido  más
tarde,  capturaron  al  Fearless  que  no  había  vacilado  en  atacar  al
$urveillante,  acorazado  francés,  habilitado  como  porta-torpederos.
El  Spider  nos  alcanzó  á esta  sazón  y  nuestro  comandante,  aunque
herido  como  ya  he  dicho,  asdmió  el mando  de  esta  flotilla  y  se diri
gió  fi la  mar  en busca  del  resto  de  la  escuadr’a.

El  T.  N.  Cte.  de un  torpedero  que  encontramos,  nos  dijo  que  en
el  momento  en  que  iba fi socorrer  á la  Devastation,  el  Sulton  comii
nicó  por  señales  con el  Coilingwood  que  le  participó  que  el  Etruria
acababa  de  advertirle  que  por  el  N.  se  veía  otra  flota  francesa.  Los
buques  ingleses  se  dirigieron  entonces  hacia  el  S.,  siendo  Colling—
wood,  cuyos  extremos  no  acorazados  presentaban  graves  averías,
remolcado  por  el  Etruria.

»Se  nos  dijo  que  el  punto  de reunión  era  6 la  rada  de  Yarmouth
-6 Harwich  y  como no  teníamos  el  menor  interés  por  caer  en  manos
de  los  franceses,  también  hicimos  lo  posible por  costear  rápidamente

•  en  aquella  dirección.
»De  los  seis  acorazados  que  sostuvieron  el combate,  tres  se  per

dieron  totalmente;  dos  de  los  tres  restantes  presentaban  averías
que  los  inutilizaban  por  largo  tiempo.  Los  franceses  perdieron  cua
tro  de  sus  ocho  acorazados  y  acabamos  de  saber  que  otro  ha  caído

•   prisionero.  Ahora  nos  encontramos  delante  de  Yarmouth  y  hace
una  hora,  con  gran  sorpresa  nuestra  se  nos  ha  unido  el  Vauban,
en  cuya  popa  ondea  el  pabellón  inglés.  La  bizarra  tripulación  del
,Shannon,  como ya  se  ha  dicho,  asaltó  al  Vauban,  antes  de  que  su
buque  se fuera  fl pique,  y se  habían  apoderado  de  él  haciendo  una
carnicería  horrible.  No  es  este  nuestro  único  trofeo:  el  Folyphernus
ha  capturado  también  una  corbeta.  ¿ Pero  de  qué  nos  sirven  estos
pequeños  triunfos?  Nos  hallamos,  dispersos,  aniquilados,  mientras
que  una  flota  francesa  de refresco  está  muy  cerca  de  nosotros  por
el  N.  Temo  mucho  que  el  Canal  no  esté  completamente  á  disposi
eión  del  enemigo  porque  ¿qué  medios  nos  quedan  para  resistirle?
Nuestras  pérdidas  son  enormes.  Os  remito  los  nombres  de  los  ofi—
eiales  muertos  y  esta  lista  necrológica  dista  mucho  de  ser completa;
un  Alm.,  4  Cap.  N.,  1 F.  y  20  T.  N.  Todo  esto  lo  debemos,  ante
todo,  á nuestra  mala  administración.  A  bordo  tenemos  uno  de  los
oficiales  maquinistas  del  Con queror;  me  dice que  la  tripulación  de
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ese  buque no llevaba más que cuatro días de embarque cuando ocu
rrió  el  combate;  algunos  oficiales de  los retirados  y. en  reserva,
nunca  habían navegado en acorazados. No me  sorprendería que  el.
Con queror se fuera á pique en el momento mismo de recibir la trom
pada:  sus pobres marineros  no conocían el buque: han muerto con
valor,  pero es un verdadero asesinato el haberles  enviado al  fuego.»

De  este modo ocurrió que quince días después de la decla
ración  de guerra,  el  país  estaba á  merced del enemigo y  no
era  por  falta  de dinero,  de buques ó  de hombres decididos;
era  el natural  resultado de la indiferencia reinante en los iliti
mos  años,  de una  pósima administración y  de una  culpable
parsimonia.  Las  sumas  perdidas durante  esa  fatal quincena
hubieran  bastado para dar á la Gran Bretaña una  Marina que
hubiera  podido desafiar á todas las flotas del mundo:

Tuczcido  por  FEDER 1 CO  MONTALD o.



BUQUES DE GUERRA SIN ARBOLADURA.

Extractamos lo siguiente  del  Times,  relativo al  asunto del
epígrafe  tratado en una conferencia dada recientemente por el
Cap.  N. Fitzgerald, de. la marina inglesa en el R.  U. 2.  Insti—
tution.  El  conferenciaflte en. primer  lugar,,  nianifestó  que,
aunque  en su, sentir convendría desaparejar desde luego todos

los  acorazados ingleses, la  realización de  esta  idea sería  más
bien  aplicable á los  cruceros en  proyecto, que  d las  corbetas
existentes,  de una  sola hélice: sostuvo que no  resulta econo
mía  en llevar  aparejo porque. se  deteriora  pronto, sin  dismi
nuirse  el consumo del combustible, pues el aparejo, con vien
tos  contrarios,  fatiga más  al  buque  que  lo auxilia  en  buen
tiempo;  insistió también en que los acorazados ingleses actua
les,  desprovistos de  vergas y jarcias,  serían más  potentes  y
que  debieran dejárseles los palos machos con sus cofas respec
tivas,  dispuestas como baterías  pequeñas de  ametralladoras.
Con  el objdto de justificar la  abolición del  aparejo de los bu
ques  de guerra,  en general  y  principalmente de los acoraza
dos,  el  orador  expuso que,  entre  otras  razones,  el  calado
aumenta  por el peso de la arboladura y del aparejo, los cuales
ocupan  en cubierta y  en. los  pañoles un  espacio valioso, que
podía  utilizarse para la colocación de pertrechos militares, que

‘el  aparejo dificulta poco que mucho el tiro,  pudieiído ser  ori
gen  de funestas consécuencias, en el  caso de un  desarbolo al
enredarse  en el hélice, en combate, y  últimamente que  el ci-
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tado  aparejo de los buques de guerra  exige que tanto los ofi
ciales  como la marinería  se ocupen de él con preferencia, apar
tándosé  de su objetivo profesional y  del estudio  de la guerra
marítima  moderna,  teniendo asimismo el citado personal que
adiestrarse  en  los  ejercicios de velas y  de  masteleros  y  de
vergas,  tan obsoletos ó sea  antiguos, con relación á los  com
bates  navales, como lo son los del arco y  la  flecha que mane
jaban  los  sajones.  Suele decirse  que  una  tripulación  bien
instruida  en los ejercicios de velas lo  está en todo los demás;
en  casos dados puede ser así ciertamente, pero aunque lo fue
ra,  no es razón que justifique la  práctica de los referidos ejer
cicios.

El  orador discutió ampliamente las objeciones que pudieran
presentarse  á sus proposiciones, haciendo ver  que  los riesgos
anejos  á lo que él propone son análogos dios  que ocurren or
dinariamente,  hasta  en  la  conducción de la pólvora, eviden
ciándose por tanto, la  urgencia de plantear reformas radicales
en  la  materia.  Existe el  deber ante  la  nación de  instruir  la
marinería  para  los  buques  dotados de invenciones iltiles  y
modernas  y de innovaciones científicas recientes, en  vez de
construir  buques para la marinería.

P.s.



MEMORIAS
PFERENTES  AL

VAJE  DE  LA  FRAGATA  «BLANCA»

A  LOS  MARES  DEL  N.  DE  EUROPA.

APUNTES: GEOGRAFICO-M1JICOS
RECOGIDOS POR EL PRIMER MíDICO DEL CUERPO DE CARIDAD DE LA ARMADA

D  o   a-  i  o  o  .&  i1   o    o  -

Difícil  es  sr  cronista  para  el  que  no  tiene  costumbre de
escribir,  y más  difícil todavía si el asunto que ha d  tratar  es
de  los que aviniéndose ámuchas  clases de criterios y opinio
nes,  tiene el  que  escribe,  que hacer la  crítica de los mismos
para  elegir el verdadero, 6 por lo menos,  el que más se apro
xime á la  verdad. A pesar de esas dificultades que  encuentro,
no  por eso desmayo para dejar  de hacer lo que esté en lo posi
ble,  que mis obras no han  de desdecir de mis cualidades ,por
que  de otro modo sería contraveiiral  orden natural. Si  deber
fuera  saber,  mi  escrito sería,  á buen  seguro,  por  lo menos
agradable,  que  esclavo, de mis  obligaciones en la  práctica de
las  mismas, he procurado siempre su perfeccionamiento, y de
buen  deseo relegaría esta  mi  producción á la  oscuridad,  que
circunda  mis  libros,  si la  obUgación de  darla á luz no me lo
impidiera.  Este deber que invoco me justifica, y por él acometo
para  mí  la  difícil empresa  de escribir los  presentes  apuntes
geografico-médicos, recogidos en  el viaje al N. de Europa en
la  fragata de guerra  Blanca.

Poco  es el tiempo que disponible para  nuestras  observacio
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nes  poseemos  en  los  distintos  pueblos  que  visitamos,  y
grande,  inmenso  el trabajo que  tanto  bajo el punto de vista
científico  como del industrial,  del comercial,  del artístico se
nos  ofrece, á  fin de que  nuestra  inteligencia pueda emplear
su  actividad en  alguna obra útil,  asimilable para  la  patria.
Los  pueblos como los individuos, tienen sus necesidades socia
les,  políticas, científicas, jurídicas y otras muchas; de cuantos
medios  puedan disponer para  satisfacerlas, no pueden aque
llos  tener  tranquilidad ni permanecer en el quietismo, porque
el  incesante progreso que alcanzamos en los tiempos actuales,
en  todos y en  cada uno de los ramos del saber,  hacen  que el
hombre  avive sus.actividades para no permanecer en el punto
en  que se ha colocado, porque esto sería retroceder.

El  estudio  de  la  topografía médica,  con  el  conocimiento
exacto de todo lo que atañe al agua,  al aire,  á los lugares, que
tan  bien  desarrolló en  su  tratado el inmortal Hipócrates; el
conocimiento de las enfermedades reinan [es en cada localidad
con  los  tratamientos  generalmente  empleados;  el  conoci
miento  de las virtudes de algún medicamento propi6 y cono
cido  en  la  localidad;  las  doctrinas médicas reinantes  y  los
genios  que en  ellas figuran como sus  sustentadores, y en fin,
las  ciencias fisico-químicas, sin excluir la zoología y fitología,
que  con  su  valioso concurso  concurren  al  progreso de  las
ciencias  médicas, constituyen un  vastísimo receptáculo donde
la  sublime  inteligencia pueda recoger  ideas, formar juicios,
cumpliendo  la ley interminable del progreso humano.

Ya  se deja á un  lado las instituciones políticas el industrial,
ya  á  este no  le  preocupan las instituciones científicas, ya el
científico  con fuerza incontrastable, sin  ocuparse de lo político
é  industrial,  se muestra solo atento á las verdades, á los prin
dpios  que pueda arrancar  áL la  naturaleza, porque como no e
posible  reunir  -en un  solo cerebro todas las ciencias y todas
las  artes, la división del trabajo en todas sus manifestaciones,
se  impone como necesidad apremiante  en  esta lucha  por  la
existencia. Querer desenvolver todo lo que atañe. á lo anterior
mente  apuntado,  sería exponér nada, porque eltieinpo en que
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he  de  escribir  mi  memoria  no  lo  permite,  que  si  bien  las
obras  no  han  de  ser  perfectas,  debemos intentar,  por  lo
menos,  aproximarnos á su perfección. Hubiera sentido verda
dera  satisfcción  que  otro  individuo  del  Cuerpo,  con  más
títulos,  más  representación y mejores dotes,  hubiera  sido el
que  desempeñara la actual comisión, que si su buen deseo ño
supera  al de todos y cada uno de los  que vestimos el honroso
uniforme  de la  Armada,  con las  prendas  anteriormente  ex
puestas,  hubiera  sabido, con seguridad,  dar novedad y llevar
noticias  provechosas respecto de las  ciencias mÓdicas en  sus
múltiples  aplicaciones á las modernas escuadras.

Una  reforma  terapéutica se  ha  planteado, hallándose ha.
mada  á  remover  en  gran  parte  las  antiguas  pócimas,  los
nauseabundos  electuarios,  no pocas de las antiguas prepara
ciones  alopáticas,  siendo  sustituíds  por  los  gránulos  que
llevan  el nombre de Chanteaud, por ser  él citado farmacéutico
de  la  nación francesa el  que  en más escala los ha  ciaba rado
por  haberse captado la  confianza del propagador de los mis
mos,  Dr.  Burggraeve.  De  esta  novedad terapéutica de  que
haremos,  aun  cuando sea ála  ligera,  algunas indicaciones, y
que  en la ciencia se conoce con el pomposo título de Medicina
Dosimétrica,  ha  tenido y  tiene  sus  defensores  en  la  vieja
Europa;  en España representada por el Dr  Valledor y ñn  dis
tinguido  médico  de  la  Armada,  mi  querido  jefe  el  señor
subiñspector  de primera,  D.  Juan  Acosta;  contribuyendo á
fundar  un  periódico y  una  sociedad dosimétrica en Madrid;
en  Portugal á Alejandro de Torres,  los  hermános  Pinto,  far
macéuticos  de  Oporto,  y  ch Dr.  Barbosa,  célebre cirujano,
que  ligando la iliaca primitiva  renueva  las proezas de Alber
neihy,  si no se declara partidarió, contribuye  con su  sabidu
ría  á  que se  estudie  y propague.  Siguiendo  nuestra  averi
guacion  de defensores de la  nueva doctrina, encontrañios en
Francia  al  Dr.  Munaret,  el  director  del  diario  de Corvin  y
Pench,  el Dr. Tabourin,  el  Dr. Dupouy,  el Dr.  Diivineaud,
el  Dr.  Bonnéfond y  tantos  otros  como ‘pudiera éitar, porque
no  parece sino que  la  tierra  clásida de las  révoluciónes sea
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también  la  patria  donde tomen  carta  de  naturaleza  todos  los
progresos  que  llegan  del  Norte;  en  Italia,  el  país  médico por
excelencia,  que  da  á  luz  un  Baglivio  y  un  Tomassini,  no
puede  permanecer  indiferente  á la  transformación  terapéutica,
cuando  Tomar.dini  y  Rassori,  oponiendo  el  contraestimu

lismo  á  la  influencia  marcada  del  Broussismo,  formaron  los
cimientos  de  la  Medicina  dosimétrica  del  porvenir;  podría
citar  defensores  dosimétricos  de  Alemania,  de  Suecia  y
Noruega  y  demás  países  del  Norte;  pero  salimos  airosos  de
esta  obligación,  cuando  por  precisión  tengo  que  citanos  al
hablar  de  la  Medicina  de  los  citados  países,  y  entonces  ten
dremos  ocasión  de  conocerlos  evitando  iepeticiones.

Véase  en  todo mi  escrito  el buen  deseo, or  la  parte  cientí
fica,  y la  bondad  de mis  lectores  hará  que  con su  clara  inteli
gencia  complete lo muchísimo  que  le  falta.  Como todo  lo que
se  relaciona  con la  ciencia  médica,  no  puede  en  rigor  material
incluirse  en  nuestro  discurso,  solo  pretendo  estampar  á  la  li
gera  todo aquello,  que  relacionándose  más  ó menos  directa
mente  con la  profesión  médica  en  general  y naval  en  particu—
lar,  pueda  aproximar  materiales  contribuyendo  de este  modo
al  interminable  edificio médico.

El  30  de  Junio  por  la  mañana  dimos  fondo  exi Plymouth,
ciudad  inglesa  de  las  más  importantes  del  Condado  de  Devon,
que  se llamó  en otro  tiempo  Devonport:  se  halla  situada  en  la

parte  meridional  del  Condado;  es una  de las  ciudades  más  im
portantes  de la  Bretaña,  poseyendo  un  magnifico  arsenal  (no
tan  vasto y surtido  como el de  Potsmouth),  en el cual se hallan

enla  actualidad  construyéndose  dos magníficos  cruceros  y dos
torpederos.  Desde  su  extensa  bahía  no  presenta  la  población
su  mucha  extensióll  por  hallarse  construida  gran  parte  en  lo
opuesto  de  una  elevación  del  terreno,  que  da  frente  al  mar;
sus  calles  en  considerable  numero  estrechas  y mal  ventiladas,
poseyendo  algunas  anchas  con magnificas  construcciones,  lla
mando  la  atención  entre  ellas  el  edificio de  su  elegante  y pin
toresca  biblioteca  Sutton-Vantort  y  Sutton-Prior  aldeas  en
los  tiemos  antiguos  han  dado origen  á esta  gran  ciudad. ma-
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ritima,  comercial é  industrial,  pues no  bajará  de  150 000 el
námero  de  habitantes; lo  que  antes  estaba reducido á  unas
cuantas  chozas de pescadores y pequeños comerciantes de de
tall,  es en la actualidad una de las mejores poblaciones ingle
sas,  por  sus  suntuosos  edificios, su  gran dique,  su  hermoso
faro  sobre la peligrosa roca Eddistone;  obras todas dignas  de
la  nación que gasta para  reproducir,que  es  lo  que hacen los
pueblos  que viven para la prosperidad y el engrandecimiento.
Debo consignar y que me llamó  extraordinariamente la aten
ción,  que el alumbrado publico  de  parte  de la  población sea
de  petróleo y no de gas como más propio ó por  lo menos  me
jor  en la actualidad para el  citado servicio. Próximo  á  la po-

-    Nación se hallan  extensos terrenos,  que apacenta numeroso
ganado  vacuno, proporcionando la  carne  más azoada y  fina
que  se consume en Inglatera.  No se crea por esto que  quiero
expresar  la  importancia del Condado por su ganadoy  agricul
tura;  no, esta no se desarrolla, pero ya se comprenderá que su
falta  de incremento, es porque Dios no  ha dotado esta tierra
para  que sea agrícola, y para sustituir esta falta han construí-
do  poblaciones como la que nos ocupa, que les den lo que ma
ter  natura  les  niega desarrollando la industria  y el comercio.
Felices  los que saben engrandecerse por su propia iniciativa,
que  no hay progreso que no vaya unido á su nombre hacién
dolos  inmortales!  Enclavados en  el  corazón de la  ciudad se
hallan  los, antiguos  cementerios  protestantes,  llevando  mal
efecto  al  ánimo  del  viajero  estos  espejos del  dolor y  de la
muerte;  y la desaparición de los mismos, salvados los respetos
de  toda conciencia, es. un  beneficio que no se hará  esperar.. La
ligera  visita que hicimos al Hospital Naval y que sentimos no
volverla  á repetir,  nos demostró que  si  bien  estos  estableci
mientos  dejan  mucho que  desear,  se  observa el  especial cui
dado  del pueblo inglés por la policía y embellecimiento de sus
Hospitales;  sala de consulta,  magnífica por sus  dimensiones,
por  su ornato, por los signos alegóricos á la  profesión demos.
trando  con sus pinturas y  menaje,. que  las consideraciones y
respetos  debidos al médico están graba4os en. la conciencia de
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los  hombres que dirigen los destinos de esta gran nación. Sala
de  descanso, sala de convalecencia, hermoso parque donde los
que  permitiéndoles paseo sus dolencias van á esparcir el áni
mo por  aquel  ambiente  aromatizado por  la  impalpable mo
lécula,  que se desprende del pétalo de su variada y pintoresca
flora.  Dependencia adj unta  á este  bien  organizado estableci
miento  son  las  habitaciones  del  director  con  categoría  de
Cap.  N. 1.  clase, no faltando la de los  demás médicos desti
nados  al mismo, todo dispuesto con  decoro, y acostumbrados
á  nuestros  hospitales, no pecaríamos ciertamente de exagerá
dos  si dijéramos que hasta  con lujo.  Los enfermos se  hallan
separados por grupos á lo más de diez y perfectamente clasifi
cados.  Todos saben las conveniencias de esta distribución que
no  he hallado en los  hospitales de  España ni  aun  en los  que
se  consideran mejor organizados. Existe un departamento des
tinado  exclusivamente para  ancianos,  de  aquellos,  que han
envejecido  en el servicio de la  patria,  y  reconocida les  pro
porciona  hogar con todas las comodidades al que  durante  sus
juveniles  años ha  llevado por lema en su corazón;  ¡la gloria
por  el amor á la patria!

Las  enfermedades dominantes reconocían el  elemento con
gestivo-catarral y se comprende que un país frío y húmedo, se
halle  bajo la influencia de una  constitución médica, que á to
das  ó la  mayoría  de las enfermedades les  imprima  su  sello
como el paludismo en nuestra  Cartagena lo lleva á toda clase
de  dolencias. En los meses de frío el elemento morboso. domi
iia  por completo las indicaciones terapéuticas.  Los antiflogís
ticos parca  manu,  los atemperantes,  acídulos sobre todo, los
evacuantes  de las  primeras y  segundas vías eran  prodigados
con  profusión; medicaciones muy en  acuerdo con la  natura
leza  de las enfermedades. Constituía no menos estancia la sala
de  venéreo,  siendo en  el  pecado capital de la  humanidad, la
que  paga  crecido tributo, al empuje de las pasiones instinti
vas.  Otro stablecimiento militar de la misma índole  destina
do  á lás fuerzas de tierra existe en la citada ciudad inglesa con
iiiás  lujó  en  todo que  el que  acabamos de describir, del cual
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hubiera  tenido la  satisfacción de hacer un  profundo estudio,
pero  veinticuatro horas  .que permanecimos en  Plymouth  no
dan .para hacer estudios que por su índole exigen más tiempo.

Es  tal el cuidado de este pueblo por tenerlo todo previsto, que
las  sustancias volátiles como el  cloroformo e  hallan  en  fras
cos  soldados á la lámpara,  medida necesaria para  ño  verse en
el  casó de necesitar la sustancia y no hallarla por haberse eva
porado,  detalle para  la  conservación de los  cuerpos, que em
pleado. por nosotros no sucedería, que al hacer uso de ellos nos
encontrásemos  con la imposibilidad de hacerlo porque se han
volatilizado. Me llamaron la  atención unas  bajas que existían
en  la botica del establecimiento militar naval,  y  preguntando
su  objeto me dijeron que eran  botiquines para  el  servicio de
los  buques. En este punto, á pesar de lo bien organizados que
tienen  sus servicios sanitarios, lo considero inferior  á los  bo—
tiquines  de nuestros buques, por el número de medicamentos
que  con arreglo al  progreso de las ciencias médicas es escaso,
por  dificultades en  su  manejo,  no  satisfaciéndome alguna  de
sus  preparaciones.

Désde  el 21 de Junio  qúe  nos hicimos á la  mar  en Carta
gena,  hasta  el 30 del citado mes que fondeamos en  Plymoñth
(Inglaterra),  no han  ocurrido enfermedades dignas por su sin
tomatología y tratamiento  dé especial meiición; alguna bleno
rragia,  conjuntivitis  benigna y úlceras  de buen  carácter han
sido  las  dolencias frecuentes, las  cuales han ;cedido al  trata
miento  ordinario.

Debido á nuestra  rápida  estancia en  Plymouth  hemos po
dido  conocer en  el Instituto  homeopático, que  el  sistema del
mismo  nombre no cuenta numerosos partidarios, y si de aquí
pasarnos á la doctrina dosimétrica todavía me parece son meL
nós  los que la defienden, puesto que habiendo tenido la  satis
facción  de cruzar  conversación en una  farmacia de la  Street
Chappel con el farmacéutico y un  compañero alemán,  el jri
mero  me manifestó que solamente una farmacia era la que fa
cilitaba  los gránulos de Chanteaud, aun  cuando observaba que
la  gallarda y jóven dosimetría se abriría paso á través de todos
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los  egoismos de escuela, puesto que su fundamento  sin  oponerse
en  absoluto  á la  medicina  tradicional,  con la  obtención  de  los
alcaloides  haría  una  revolución  en  la  materia  médica  y  en  la
terapéutica,  cuya  influencia  se  dejaría  sentir  en  la  nación  in
glesa  á  pesar  de  hallarse  siempre  tan  aferrada  á  sus  propios
penates.  Por  lo  anteriormente  expuesto  se  desprende  como
corolario,  que  la  alopatía,  la  homeopatía  y la dosimetría  tienen
partidarios,  hallándose  en  menor  nímero  los dosímetras.

La  salud  á  bordo  no  continala  tan  satisfactoria  como  en días
anteriores:  se ha  presentado  un  marinero  con antrax  en  la  pri
mera  falanje  del  dedo índice,  que  se  extiende  á  parte  del  dorso

de  la  mano  derecha,  provocando  un  flemón  difuso  que  ame
naza  las  regiones  del  antebrazo.  La  indicación  terapéutica  se
halla  indicada  sin  hacerse  esperar.  Le practiqué  incisiones  ex
tensas  y  paralelas  cauterizándolas  después  con  una  mezcla  de
ácido  fénico  y  alcohol  á  partes  iguales.  Con este  enérgico,  pero
necesario  tratamiento,  evité  que  continuara  extendiéndose  el
antrax  y  facilitar  la  salida  de  pus,  que  en  no  poca  cantidad
manaba  por  algunas  de  las  incisiones.  Como  que se había  fu
sionado  casi  todo  el tejido  celular  del  dorso  de  la  mano!  Se  le
dispuso  una  curación  fenicada  ayudada  por  medio de  la  com
presión.

Otro  marinero,  que  presenta  dolores  reurnatoideos,  ligera
frecuencia  del  puiso  y  38° de  temperatura,  reviste importancia
porque  ya  anteriormente  padeció  fiebre  reumática,  cuya  en
fermedad  pasó  en  el  hospital  militar  de  Cartagena,  habiendo
hecho  uso  de  los  baños  de  Archena,  y  como  quiera  que  en
aquella  ocasión  estuvo  colocado  al  borde  del  sepulcro  por  la
persistencia  de  la  fiebre,  é  iniciándosele  la  misma  dolencia  es
de  necesidad  prestarle  todos los auxilios  de  la ciencia  evitando
su  incremento,  para  lo cual  queda  rebajado  administrándosele
el  salicilato  de  sosa.

El  día  3 de  Junio  continña  con un  ligero  movimiento  febril,
la  temperatura  citada  y  acusando  dolor  en  muchas  articula
ciones  y en  las  masas  musculares  de las  extremidades  superio
res  é inferiores.  
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En  la  actualidad  estarnos  participando  de  las  ventajas  que

la  modernísima  forma  de  dar lás  bajas  de hospital  nos  propor
ciona,  debida  á  la  fecunda  iniciativa  de  nuestro  Excmo.  Se-

-   flor  1. D. Felix  Echaux,  secundado  por  el  que  fué  nuestro  1. G-.
Excmo.  é  Ilmo.  Sr.  Dr.  D.  Manuel  Chesio,  para  quien  el
cuerpo  de  Sanidad  de la  Armada  guarda  eterna  gratitud.

El  individuo  reumatoideo  á  que hacemos  referencia  y que  su
estado  le  imposibilita  el  uso de las  extremidades  tanto  superio
res  como inferiores,  por  la insignificancia  de  los síntomas  lo
cales,  por  lo poco pronunciados  de  los  generales,  parecía  na
tural  que  no  tuviéramos  temores  de  que  pudiera  agravarse

dentro  de  la  lógica  racional;  pero  como quiera  que  el  citado
marinero,  segiin  resulta  de  su  expedient,e sanitario,  en  el  mes
de  Diciembre  de  1885 padeció  de  fiebre  reumática  en  la  fraga
ta  Carmen,  en  cuyo buque  permaneció  tres  dias,  y al  observar
que  la  flogosis del  tejido  fibroso  se  hizo  ambulante  sostenien
do  la  cifra  térmica,  pasó  al  hospital  militar  de  Cartagena,
donde  permaneció  hasta  la  primera  tenporada  de  Archena  de
1886,  con cuyas aguas  adquiri6  el restablecimiento,  siendo  dado
de  alta  pasando  á  desempeñar  destino  de marinero  de  segunda
á  este buque.

No  es  de  extrañar  que  las  manifestaciones  morbosas  en  el
individuo  que  nos  ocupa,  no  sean  todo  lo  exuberantes  y  ex
presivas  que  suelen  ser  en  otros,  pues  de  constitución  débil,
de  temperamento  linfático  no  tiene,  segírn  la  expresión  de
Hardy  y  Behier,  fuerzas  para  quejarse,  y  s  por  otra  serie  de
consideraciones  apreciamos  la  salubridad  de los buques  cn  la
atmósfera  sedante  en  los  bajos,  el  confinamiento  de  la  misma
en  sitios  poco ventilados,  la  temperatura  fría  y  hímeda  (con
diciones  todas  que  pueden  verse  brillantemente  expuestas  en
la  clásica  obra  de  higiene  naval  de nuestro  Fernandez  Caro,  la
primera  que  ha  visto  la  luz  publica  en  España),  comprenderán
el  interés  especialísimo  en rodearlo  de  todos los  medios  ad hoc
de  que  podamos  disponer  para  que  no  se  reproduzca  la  enfer
medad  en  sus  graves  manifestaciones.

(CoUimard.)
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Lo  primero  que  se  le  ocurre  á  cualquier  persona  que  llega

por  primera  vez  á  esta  población  inglesa,  y  mucho  más  si,
como  nosotros,  profesan  la  carrera  de  Marina,  es, sin duda  al
guna,  visitar  su  magnífico  arsenal,  uno  de  los  mejores  de  In-.
glaterra,  aunque  en  la  actualidad  solo está  destinado  á  gran
des  carenas  y  pequeñas  construcciones  de  hierro,  y  habiendo
perdido  gran  parte  de  la  importancia  que  tenía  en  tiempo  de
las  construcciones  de  madera.

Está  situado  en  la  bahía  de  Hamoaze.  Esta  tiene  su  entrada
al  NO.  del  puerto  y  está  defendida  por  un  magnífico  fuerte,
situado  en la  isla  de  Drake,  que  está en  medio  de  la  boca.  Si
gue  al  principio  una  dirección  O.  y  después  se extiende  al  N.
Sobre  la  costa  de  la  derecha  se  encuentra  el  arsenal,  dividido
en  dos  partes  por  la  población.  La  primera,  denominada
Keeyham,  está  unida  á  Devonport,  que  es  la  segunda,  por
un  ferrocarril  subterráneo,  cuyo emplazamiento  ha  sido desde

luego  necesario  para  evitar  los  inconvenientes  del  transporte
de  materiales,  que  actualmente  se  efectúa  con  la  rapidez  con
veniente,  para  que  no  se  echen  de  menos  las  ventajas  qu  re

portaría  el estar  unidas  las  dos partes.
En  Keeyham  se  encuentran  las  dependencias  del  Coman

dante  general,  las  cuales,  por  su  forma  exterior,  presentan  un
aspecto  muy  distinto  á  las  de igual  clase  de  rmestros  arsena
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les.  Formando  calle  con estas  dependencias  se  hallan  situadas
una  porción  de  casas  preciosas,  que  parecen  ser  destinadas
para  vivienda  de las  familias  de los  oficiales ó ingenieros  des
tinados  en  el  arsenal.  A esta  parte  fuímos  á  pédir  permiso  al
Comandante  general  para  ver  el arsenal,  que  nos  fué  conse
guido  desde  luego,  y puso  á  nuestra  disposición  á un  oficial  de
ingenieros,  que  se ofreció  á  acompañarnos.

De  allí  nos  dirigimos  á  las  gradas  de  construcción,  atrave
sando  varios  talleres  de  sierras  mecánicas,  arboladura,  embar
caciones  menores,  etc.,  que  no  ofrecían  más  de  particular  que
sus  grandes  dirhensiones  y  el sello  especial  de  actividad  que
desgraciadamente  tanto  se  echa  de  menos  en  nuestros  arse
nales.

Las  gradas  están  cubiertas  por todos lados  y  asemejan  en  su
forma  un  gran  taller.  Enfrente  de  las  camas  hay  situada  una
combinación  de  puertas  y  mamparas  que  pueden  quitarse  fá
cilmente  paa  el acto  de la  botadura,  por  medio de  un ingenio
so  sistema  de  palancas  dispuesto  al  efecto.  La  disposición  de
cubrir  las  gradas,  se  comprende  desde luego  al  cohsiderar  el
clima  del  Norte,  que  no  permitiría  trabajar  en  el  invierno  si
estuvieran  descubiertas  como las  nuestras.

Una  cosa que  vi  en  este  verdadero  taller  de  construcción,  y
que  da  idea de lo bien  montado  que  se  encuentra  este  arsenal
hasta  en  sus  menores  detalles,  es que  cuidadosamente  adosa.

das  ii la  pared,  se  hallan  en  todos los  talleres  camillas  para
conducción  de  heridos,  cosa que  es  sumamente  necesaria  en
lugares  en  que  tanto  abundan  los peligros.

En  uno  de  estos  talleres  que  contiene  dos  gradas,  se  encon
traban  en  construcción  dos  caza-torpederos,  el  Spider  y  el
Sandily.  Ambos  son de  acero  y  del  mismo  tipo.  Sus  dimen
siones  comunes,  son:  eslora  61  m.,  manga  7 m.  y  desplaza
miento  450 t.  Llevan  doble  fondo  y  compartimientos  estancos.
Su  máquina  es  Compound  y  su  fuerza  1  600 caballos;  se  cree
que  alcanzarán  un  andar  de  23 millas.  Su  armamento  consis
tirá  en  1 cañón  á  proa  de  tiro  rápido,  de 47 mm.  y  8 más  pe
queños,  repartidos  por  los costados,  y  4 tubos  lanza-torpedos,

TOMO )X,—.BRIL,  188’?.                  88
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sistema  Whitehead;  lleva  además  luz  eléctrica,  y  toda  clase,
de  adelantos  modernos.  Se  espera  con impaciencia  la  ocasión
de  probar  esta clase  de  barcos,  para  ver  si corresponden,  como

se  cree,  al  objeto  con  que  han  sido  construidos.  No  puedo
por.  menos  de  expresar  aquí  con verdadero  placer,  que  la  pri
mera  idea  respecto  á  este  nuevo  tipo  de  barcos,  es  debida  á
nuestro  distinguido  jefe  el Sr.  Villaarnil,  el  cual  en  la actuali
dad  dirige  la  construcción  de uno  de  ellos en  esta nación,  con
destino  á  nuestra  marina.

Para  dar  una  idea de  la actividad  de  este arsenal, baste  decir
que  el Spider  llevaba  en  construcción  poco más  de  tres  meses
y  se  hallaba  forrado  casi  por  completo,  y  que  el  Sandfty,  lle
vaba  en  gradas  ddsde que  se le  puso  la  quilla  veintiocho  días
y  tenía  ya  colocadas  todas  las  cuadernas,  la  roda,  y se  ocupa
ban  aquel  día  en la  colocación  del  codaste.

De  aquí  pasamos  al  segundo  taller,  mucho  más  vasto  que  el
primuio,  y  destinado  á  la  construcción  de  pequeños  cruceros.
Posee  dos  gradas,  como  el  anterior,  capaces para  barcos  de
80  m.  y  á  un  lado y  otro  de las  gradas  hay  número  suficiente
de  fraguas  para  el  remachado  y  el  local  suficiente  par  el
ajuste  de  las  cuadernas.

En  estas  gradas  estaban  en  construcción  2 cruceros  de  2.,  el
Serpent  y  el  Rocoorn,  ambos  del  mismo  tipo.  Sus  dimensio
nes,  son:  eslora  78 m.,  manga  11 m.  y  desplazamiento  1 600 t.
Todo  el  casco  es  de  acero,  de  doble  fondo,  compartimientos
estancos  y  sistema  celular.  La proa  se encuentra  conveniente
mente  reforzada  para  poder  hacer  uso  del  espolón.  Su  máqui
ña  es Coripound,  y  le  imprimirá  una  velocidad  de  14 millas.
Su  armamento  consistirá  en  6 cañones  de  retrocarga,  monta
dos  en  reductos  á  las  bandas,  8  de  ietrocarga  de  tiro  rápido,
montados  en  los puentes  y  cofas,  y  3  tubos lanza-torpedos.

Pasamos  después  al  extremo  de  Keeyham  con  objeto  de  to
mar  el  ferrocarril  que  nos  había  de  llevar  á  Devonport,  pa
sando  antes  por  la  fábrica  de jarcia  y  factoría  de  máquinas,
edificios  que  no  pudimos  visitar  por  el  poco tiempo  de  que

disponíamos.
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En  el  emplazamiento  del  ferrocarril  se  encuentrañ  dos dár
senas  de  2 ha.  y  3 ha.  respectivamente  d  extensión  yen  la últi
ma  de  las cuales  se  encuentran  tres  diques  de  84, 85 y  106 m.

de  extensión.  Estos  son  todos de  mareas,  pues  la  amplitud  de
•estas  en  este puerto  es  la  suficiente  para  que  en  la  baja  mar,
queden  en  seco completamente.  En  uno  de estos  se encontraba
caren.ándose  un  flavio,  que  va  á  ser  destinado  á  escuela  de
marinería.

En  Keeyham  se  encuentran  también  los almacenes  de  víve
res,  que  abrazan  una  extensión  de 7 ha.  y un  depósito  de agua
situado  á  bastante  altura,  capaz de  6 000  1.

Pasamos  por  último  á  Devonport,  á  través  del  tunel  que
atraviesa  la  población,  y  ya  en  él  no  pudimos  por  menos  que
envidiar  la  infinidad  de  cruceros  que  concluían  su  armamento
en  aquel  sitio  destinado  á  este  objeto.  Allí’se  encuentra  una
gran  dársena,  y  en  esta,  otras  dos  más  pequeñas,  en  una  de
las  cuales,  se hallan  tres  diques  de  80,  63 y  126 m.  respectiva
mente.  A los lados  de  las  dársenas,  se  hallan  situadas  varias
machinas  que  pueden  levantar  pesos  hasta  de  120 t.

Visitamos  varios  cruceros,  de  los  cuales  el  más  notable,
tanto  por  sus  cualidades  como por  su  bonito  aspecto  exterior,

•es  el  Am phion  que  es  uno  de  los  verdaderos  tipos  del  barco
moderno.

El  Arnphion  es  un  hermoso  crucero  de  91  m.  de  eslora,  14
úe  manga  y  3 750 t.  de  desplazamiento.  Su  casco  es de  acero,
de  doble fondo  y  compartimientos  estancos,  construído  segiín

•  el  sistema  celular,  y  su  proa  se encuentra  suficientemente  re
forzada  para  poder  hacer  uso del  espolón,  con  vn.taja.  Sus
máquinas  son  dos,  de  alta  y  baja,  6 000  caballos  de  fuerza,  y

ponen  en  movimiento  dos hélices  que  le  imprimen  una  velo
eldad  de  18 millas.

Su  armamento  consiste  en  8 cañones  Armstromgde  15 cm.,
montados  en  el  castillo,  toldilla  y  reductosde  la  cubierta,  8
ametralladoras  Nordenfelt.,  y  4 Gardner,  de  tiro  rápido.  Lleva
también  4 tubos  lanza-torpedos  y  14 torpedos  Whitehead.
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El  aparejo  es  de  brik-barca,  y  las  cofas  están  dispuestas

para  el  emplazamiento  de  ametralladoras.  El  coste  del  buque
armado  asciende  á  2 750 000 pesetas.  Lleva  luz  eléctrica  en  el
puente  y  todo  él  está  alumbrado  con  lámparas  de  incandes—
cenci.

Sus  alojamientos  son  sumamente  cómodos, y  la  cámara  está
en  comunicación  directa  con  el  puente  por  medio  de  tubos
acústicos.  Desde  la  caseta  del  puente,  se  puede  comunicar  con
todas  las  partes  vitales  del  barco  y  en  ella  está  situado  el
servo-motor  de  vapor,  cuya  válvula  de  cuello  está  puesta  en
movimiento  por  la rueda.  Vimos  también  en  el  timón  un  apa
rato  que  sustituye  al  sistema  de  las  dos  bolas  en  los  penoles
de  la  seca,  que  se usa  en  nuestra  escuadra,  para  indicar  á. los
demás  buques  á, qué  lado  va  metida  la  caña  y  que  consiste  en
una  bola  unida  á  un  cabo sin fin,  que  pasa  por  un  motón  co
sido  al  estay  de  mesana,  y  da  vuelta  al  tambor  de  la  caña  or
dinaria.  Cuando  la  caña  está á  la  vía,  la  bola  está  en  su  posi
ción  media,  y  según  esta  suba  ó baje,  indica  que  la  caña  está
á  una  banda  ú  otra.

Pasamos  por  último  á  visitar  la escuela  de  marinería,  situa
da  en  dos.navfos,  unidos  por  la  popa  con cadenas  y  comuni
cados  por  dos puentes.  Con  el  gran  local  de que  se  dispone  por
este  medio,  todas las  dependencias,  como clases,  comedor,  etc.,
son  cómodas y  espaciosas.

Aquí  se  acostumbran  los marineros  á  la  vida  de  los barcos
y  adquieren  un  conocimiento  perfecto,  tanto  de la  arboladura
y  maniobras  de  puerto,  cuanto  á  lo concerniente  á  Ja parte  de
recorrida,  para  lo cual,  además  de  las  maniobras  que  practi
can  en  la  de  uno  de  los navíos,  que  está  aparejado  de  fragata,
tiene  modelos  donde  pueden  aplicar  mejor  las explicaciones  de
los  contramaestres.

De  esta  escuela  pasan  los  marineros  á  cuatro  bergantines,
fondeados  en  el  puerto  y  que  salen  todos los días,  desde la  sa
lida  á  la  puesta  del  sol  á  la  mar,  completando  de  este  modo
una  perfecta  instrucción  marinera.
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De  allí  regresamos  á  bordo,  contentos  de  nuestra  visita  y
admirando  á  Inglaterra  en  lo  concerniente  á  su  marina,  que
con  sobrada  razón pasa  por  la  primera  del  mundo.

Christiania  8  de Julio  de 1836.

Luis  RIBERA.

O.  Id.



NECROLOGÍA.

EL VICEALMIRANTE MAC-MAHON.

La  pérdida  sensible  que  la  Marina  experimenta  con  la
muerte  del  distinguido  general  cuyo nombre  encabeza  estas  lí
neas;  las  grandes  dotes  de  mando  que  tantas  alabanzas  le pro
porcionaron  en  las  dos  épocas  en  que  ejerció  la  capitanía
general  del  Depp  del  Ferrol,  y  más  que  todo  ello,  el  afec
to  que  personalmente  le  profesábamos  por  estimación  y  gra
titud,  nos  mueve  hoy  á  dar  á  conocer  ligeramente  su  vida
militar  y  marinera  y  á  rendir  á  su  grata  memoria  el  tributo
de  pública  alabanza  que  desgraciadamente  no  es  posible  pagar
á  los  vivos,  por  justificado  que  sea,  sin  incurrir  ante  el juicio
público  en  nota  de  ruin  adulador,  aunque  el  que  así  proceda
haya  podido demostrar  en  ocasiones  anteriores  las  más  opues
tas  cualidades,  siguiendo  en  uno  y otro  caso el  camino  que  le
haya  señalado  su  conciencia,  no  siempre  compatible  con  la
tranquilidad  y bienestar  material  que por tantos  caminos puede
conseguirse.

D.  Jacobo  Mac-Mahon y de  Santiago,  nació  en Cádiz el  día2
de  Abril  de  1820, de ilustre  familia  ligada  por  vínculos  de  pa
rentesco  á  la  del  Mariscal  de  Francia,  que  ha  ocupado  no há
mucho  el  primer  puesto  de  la República  vecina.
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A  los  14  años  de  su  edad  sentó  plaza  de  G. M.,  con  cuyo
empleo  navegó  en  los  buques  Roncalesa,  Esperanza,  Jason,
San  Juan,  Isabel  II  y  Guadiana,  formando  parte  de las  fuer
zas  navales  que  en  el  mar  de  Cantabria  operaron  contra  los
carlistas  durante  la  primera  guerra,  y  cuyas  tripulaciones,
frecuentemente  desembarcadas,  participaron  de  todas las  glo
rías  y penalidades  del  ejército.

En  este  primer  período  de  su  vida  militar,  el  jóven  G. M.

Mac-Mahon  tuvo  repetidas  ocasiones  de  distinguirse  como
soldado  valeroso  al  forzar  las  lineas  de  San  Sebastián  el  10
de  Marzo  de  1837, en  cuyo  hecho  resultó  contuso;  en  el  ata
que  y  toma  de Fuenterrabía  el 17 del  mismó  mes; en  el  paso
del  Urumea,  donde  bajo  el  fuego  de  los enemigos  realizó,  con
los  40 marineros  á  sus  órdenes,  la  difícil  operación  de  tender
un  puente  y  montar  dos carronadas  de  su  buque  sobre el cam
panario  de  la  iglesia  de  Astigarraga  el  20 de  Julio  del  mismo
año  37;  en  las  operaciones  de  Motrico y  Ondarroa  y  toma  de
Gueta.ria  en  los  días  3 y 4 de  Octubre  siguiente,  y  en  el  des
embarco  de  Zarauz,  en  donde  fué el  primero  que  isó  la  tierra
bajo  el fuego  enemigo  el  27 de  Enero  de  1838.

Promovido  á  oficial  en  6 de  Marzo  de  aquel  año,  navegó  en•
los  buques  Guadiana,  isabel  II,  San  Juan,  Manzanares,  Plu
Ion,  Cortés,  Patriota  y Rayo,  distinguiéndose  de  nuevo  en  las

operaciones  militares  contra  los carlistas  en  el  río  Ebro  y  más
tarde  en  el  bloqueo  de  Barcelona.

En  28 de Setiembre  de  1843 fué  promovido  á  T.  N.  y  desti
nado  al  apostadero  de  la  Habana,  donde  ejerció  el  mando  de•
los  buques  Jason,  Juai’itá,  Bazan  y  Habanero,  y  recorrió  con

ellos  los  puertos  de  las  Antillas,  Méjico y Estados-Unidos,  ha
biendo  ¿oncurrido  con el  último,  en  unión  del  vapor  Pizarro
que  arbolaba  la  insignia  del  C.  A. Bustillo,  á  apresar  dos  bu
ques  americanos  con 62 partidarios  del insurrecto  Naiciso  Ló
pez  en  la  isla  Contoy  el  17 de  Mayo  de  1850,  por  cuyo  hecho
fué  recompiisado  con la  cruz  de  San Fernando.

Después  de  un  corto intervalo  de  tiempo  en  que  estuvo  en
cargádo  dl  corte  de  maderas  de  Tánamo,  volvió  á  ser  desti
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nado  á  los  buques  Villavicencio,  Perla,  Bazan  y’Fernando  el
Católico,  en el  que  regresó  á  España  el  año 54.

Ejerció  el  mando  del falucho  Veloz y  del  apostadero  de  Al
geciras;  navegó  en  el  navío  Isabel  II  por  las  costas  de  España;
volvió  á  la  Habana  en  el  vapor  Ilernan  Cortés,  que  hacía  el

servicio  de  correo;  regresó  por  los  Estados-Unidos  á  Inglate
terra,  y  en  9 de  Octubre  de  1857 fué nombrado  Ay.  F.  del Con
sejo  Supremo  de  Guerra  y  Marina.

De  allí  salió ya  ascendido  á  Cap.  F.,  para  tomar  el  mando
del  vapor  Pizarro,  con el  cual  condujo  de  Cádiz  á. la  Habana
al  C.  A.  Rubalcaba,  nombrado  Cte.  G.  de  aquel  apostadero,

y  de  allí  á  Veracruz  á  M.  de  Saligny,  embajador  de Francia.
En  4  de  Mayo  del  61,  anexionada  á  España  la  República
dominicana,  Mac-Mahon  fué  nombrado  jefe  de  su  aposta
dero,  y  á  su  regreso  á  la  Península  Cte.  del  navío  Fran
cisco  de  Asís,  escuela  de  marinería  en  1.0  de  Noviembre

de 1861.
En  31 de Junio del 63 fué promovido á Cap. N. y nombrado

sucesivamente  Cte.  mt, del arsenal  de la  Carraca  y propietario
de  la  fragata  Princesa  de  Astur ias,  que  permutó  por  la Beren
guela  destinada  á  la escuadra  del  Pacífico.

Con  este  buque  salió  de  Cádiz  el  19 de  Julio  de  1864 y  se
unió  en  Montevideo  á  las  nombradas  Blanca  y  Villa  de  Ma..
drid,  reunidas  las cuales  salieron  para  el  Pacífico  el 6  de  No
viembre  y navegaron  en  conserva  hasta  el  12,  que  no  estando

acordes  los  Ctes.  acerca  de  la  derrota  más  conveniente  en
aquellas  circunstancias,  se  separó  la  Berenguela,  atravesó  el

estrecho  de  Magallanes  empleando  solo  cinco  días  en  su  peli
groso  trayecto,  y  el  11 de Diciembre  llegó á  las  Chinchas,  diez
días  antes  que  las  otras,  y  se  incorporó  á  la  insignia  del  co
mandante.  general  que  conservaba  la  posición  de  aquellas  islas
con  la  fragata  Resolución,  única  de  que  disponía  después  del
incendio  de  la  Triunfo.

Relevado  del  mando  de  la  Berenguela,  regresó  á  España
por  el istmo  de  Panamá  y á  su  llegada  le  fué  conferido  el  de
la  fragata  Tetuan,  primer  acorazado  construido  en  nuestros
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arsenales,  con  la  cual  pasó  á  la  Habana  en  1866 y  vólvió  á  la
Península  en  1868.

En  25 de Noviembre  de  dicho  año,  fué  promovido  ‘á  B.  y
nombrado  después  Cte.  G. del  arsenal  de  la  Carraca,  y  segun
do  jefe  del  Depp.  de  Cádiz,  en  cuyo  püesto  continuaba  al  ser
promovido  á  C. A.  en  14 de  Setiembre  de  1869.

Desempeñó  interinamente  el  mando  del  Depp.,  y  en  10 de

Febrero  del  71 fué  nombrado  Cte.  G.  de  la  escuadra  del  Me
diterráneo,  honrándonos  durante  el  primer  período  de  su
mando  con el  cargo  de  M.  G. mt., muy  superior  á nuestra  ca
tegoría  de  T. N.  y  más  aún  á nuestras  aptitudes.

Con  aquella  escuadra  salió  á  recibir  sobre  el  cabo  de  San
Antonio,  á la  reina  doña  María  Victoria,  que  arribó  á  nues
tras  costas  procedente  de  Italia  en  la  fragata  Príncipe  Hum
berto,  el  16 de  Febrero  del  mismo  año.

Navegó  después  por  las  costas  de  la  Península:  condujo  á
Tánger  y  acompañó  en  sus conferencias  con  el  Gobierno  ma
rroquí,  al  ministro  plenipotenciario  de  España  y,  al  procla—
mase  la  República  en  Febrero  del  72,  guarneció  con la  mari
nería  de su  escuadra  el  fuerte  y cuartel  de  Atarazanas,  á  ins

tancia  del  Cap. G.  de  Cataluña  que  deseaba  tener  la  guarni
ción  disponible  para  el  caso  de  alteración  del  orden  público.

Cumplidos  dos años  en  el  mando  de  la  escuadra,  cesó en  él
dejándola  en  perfecto  estado  de  disciplina,  y  permaneció  en
Barcelona  hasta  el  30 de  Setiembre  del  73, que  fué  nombrado
segundo  jefe  del Depp.  de  Cádiz y.  Cte.  G.  de  su  arsenal,á
cuyos  cargos  agregó  en  187.6 el  de  presidente  de  la  primera
Junta  organizadora  del  servicio  de  torpedos,  hasta  Abril  de
1877  que  cesó en  todos ellos y  fijó su residencia  en  Barcelona,
recibiendo  poco después  una  Real  orden  en  que  S.  M.  le daba
las  gracias  por  el  importante  servicio  que  había  prestado
como  presidente  de la  Junta  de  que  queda  hecho  mérito.

En  1.° de  Julio  de  1880, fué  nombrado  Cap.  G. del Depp.  de
Ferrol,  en  cuyo  importante  puesto  reveló  grandes  dotes  de
energía  y  de  interés  por  los  servicios  puestos  á  su  cargo,
granjeándose  á la  vez la  estimación  general  de sus  subordina
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dos,  para  quienes  nunca  pasan  desapercibidas  ni  dejan  de  ser
estimadas  las  aptitudes  de  los  que  ocupan  los  primeros  ran

gos.  Durante  aquel  período  de  su  mando,  se  construyó  el  ca
ñonero  Paz,  primer  buque  de  hierro  que  ha  salido  de  nues
tros  arsenales.

En  13 de  Abril  de  1881,  cesó  en  aquel  destino  y  pasó  de
cuartel  á  Barcelona,  hasta  el  19 de  igual  mes  de  1885 que  vol
vió  á  ser  nombrado  CapO G.  del  mismo  Depp.,  cuyo  astillero
mejoró  notablemente,  y  en  el  ejercicio  de  cuyo  mando  ascen

dió  á  1,T A.  en  25  de  Enero  de  1886,  y  terminó  su  honrosa
vida  con general  sentimiento  de  sus  subordinados,  el  22  de

Febrero  uultimo á  los 67 años  de  su  edad  y  63  de  servicios  con
abonos.

Tal  es,  á  grandes  rasgos,  la  vida  del  distinguido  general
que  acaba de  perder  la  Armada.

Durante  su  larga  carrera  estuvo  embarcado  en  36  buques
de  diferentes  portes,  desde faluchos  á  navíos;  ejerció el mando
en  13,  y  en  la  escuadra  del  Mediterráneo;  contaba  mós  de
dos  mil  días  de  mar;  no  tuvo  destino  en  la  corte  más  que  cua
tr  mess  en  el  Consejo  Supremo,  y jamás  tomó  parte  volun
taria  á  favor  ni  en  contra  de  ningdn  movimiento  político,  ni
se  afilió á  ningñn  partido.

Estaba  condecorado  con las  cruces  de  Fuenterrabía,  Marina

de  Diadema  Real  y  San  Fernando.,  por  acciones  de  guerra,  y
las  grandes  cruces  de  San  Hermenegildo,  Isabel  la  Católica,
Mérito  Naval,  Corona  de Italia  y San  Estanislao  de  Rusia.

El  Gobierno,  á  instancia  de  1a ciudad  de  Ferrol,  acaba  de
disponer  que  sea  designado  con su  nombre  el  cañonero  Miño,

primer  buque  de  acero que  se construye  en  España,  en  el  ar
senal.  cuyo mando  superior  ejercía  y  en  el  que  tanto  ha  con
tribuido  mii mejorar  la  organización  del  trabajo,  el  celo é  inte
résdelV.  A. Mac-Mahon,  á  quien  no  alcaizó  la  vidapara  ver
este  primer  fruto  de  sus desvelos.
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Llegue  nuestro  humilde  recuerdo á  su  tumba,  yhónrese
nuestra  pluma, ya que no pueda con sus  galas,  con trazar es
tas  líneas, espontáneo y modesto tributo  u la  grata  memoria
del  que fué nuestro jefe cariñoso.

Madrid 1.° de Marzo de 18S7.

RAMÓN  AUÑÓN   VILLALÓN.

CAP.  F.

EL  GONTRAALMIRANTE  BULA.

D.  Luís  Bula  y Vázquez, nació en San Fernando el  28 de
Febrero de 1825.

El  21  de Febrero de 1838 sentó plaza de guardia marina
navegando en el  bergantín Jasson,  fragata Iabel  11 y goleta
infanta.

Fud  promovido á A. N. en Febrero del año  1843, obtenien—
do  la  nota de sobresaliente.

En  15 de Marzo del año  1848, fué  ascendido á  T. N.,  en
cuyo  empleo desempeñó el mando de los faluchos Lince  y  Ve
loz,  bergantín General  Laborde,  vapor Vigilante  y  pontón’
Cristina.

Ascendió  á Cap. F.  el  23 de Marzo de  1859, desempeñando
la  segunda col-nandancia de la  fragata Princesa  de  Asturias,
en  cuyo buque  asistió  á los ataques  de los fuertes de Tetuán
y  de las plazas de Larache y Arcila,  obteniendo el  empleo de
coronel  de ejército por los  servicios que prestó en la campaña:
de  Africa. Fué después segundo comandante del navío ReyDon
Francisco  de  Asís,  hasta que fué destinado al apostadero de la
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Habana  en  donde  volvió  á  desempeñar  el  destino  de  segundo
comandante  de  la  fragata  Princesa  de  Asturias,  cuyo  buque

formó  parte  de la  escuadra  destinada  ó operar  sobre  las  costas
de  Méjico,  asistiendo  á  todas  sus  operaciones.  Desempeñó  la
segunda  comandancia  del  navío  isabel  II,  siendo  nombra
do  Cte.  de  este  buque  el  24  de  Noviembre  de  1864,  durante
el  cual  ejerció  interinamente  el  mando  del  bergantín  Alcedo.
Al  terminar  el  mando  del  navío,  desempeñó  la  capitanía  del
puerto  de Ponce.

El  16  de  Octubre  de  1867,  ascendió  á  Cap.  N.  siendo  nom
brado  Cte.  de la  fragata  Resolución,  en  cuyo  destino  ascendió
á  Cap.  N.  ja  en  lb  de  Setiembre  de  1869,  continuando  en  el
mando  de  dicho  buque  que  fué  incorporado  á la  escuadra  del
Mediterráneo  el  16 de Marzo de  1870, efectuando  varios  cruce
ros  y  comisiones  hasta  el  17 de  Junio  de  1872 que  cesó en  el
mando,  siendo  nombrado  jefe  de  la  sección  del  personal  del
Almirantazgo,  desempeñando  este  destino  hasta  Febrero  de
1873  que  rué nombrado  Cte.  de  Marina  de  la  provincia  de
Puerto-Rico,  ejerciendo  este  hasta  que  cumplido  el  tiempo
reglamentario  regresó  á  la  Península,  siendo  destinado  de
vocal  de la  Junta  especial  de  artillerf a  de  la  Armada  y  luego
nombrado  Cte.  de  la  fragata  Victoria,  cuyo  buque  arbolaba  la
insignia  del  C. A.  D. Santiago  Durán;  efectuó  diferentes  na
vegaciones,  entre  ellas,  los  viajes  en  las  costas  de  Galicia

cuando  S.  M.  el  Rey  tomó el  mando.de  la  escuadra.
El  29 deSetiembre  de  1877,  fué nombrado  segundo  jefe  del

apostadero  de  la  Habana,  y  Cte.  U. de  su  arsenal,  yal  hacer

entrega  del  mando  se  dispuso  por  Real  orden  de  ‘13 de  No
viembre,  se anote  en  su  hoja  el  buen  estado  de  policía,  disci
plinaé  instrucción  en  que  se  encontraba  la  fragata  Victoria.

Por  Real  decreto  de  6 de Noviembre  1878, fué  promovido  al

empleo  de  C.  A.,  concediéndole  la  placa  y  gran  cruz  de  San
Hermenegildo,  y  siendo  nombEado  Cte.  U.  del  arsenal  de  la
Carraca,  desempeñando  por  algilu  tiempo  interinamente  el
mando  del  departamento  de  Cádiz,  y  cesando  en  su  destino
por  motivos  de  salud  el  10 de  Agosto de  1880.
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Desempei’ió durante  dos años el mando  de la  escuadra  de
instrucción,  ó igual  tiempo el  destino de  Cte. G. del aposta
dero  de Filipinas, y varios meses el de segundo jefe del depar
tamento  de Cádiz.

Falleció  de  enfermedad natural  en  Cádiz el  día  27 de Fe—
brero  del corriente año.

Durante  su carrera,  estuvo embarcado en 40 buques de di—
ferentes  portes;  ejerció  el  mando  en  8 y en  la  escuadra  de
instrucción;  contaba 62 años de edad y 49 de servicio; se ha
llaba  condecorado con  la  medalla de Africa,  comendador de
mímero  de Isabel la Católica, id. id.  de Carlos III,  y  grandes
cruces  del Mérito Naval y  San Hermenegildo.

La  redacción de  la REVISTA  GENERAL  DE  MArtiNA rinde  este
tributo  á su memoria.



NOTICIAS VARIAS.

Nuevo  crucero  dinamitero  de  la  Marina  de  los
Estados-Unidos.—Como  ampliación  á  lo publicado  en  el  cua
derno  de  Enero,  sobre  este  nuevo  crucero,  insertamos  con el  adjun
to  grabado  (1),  algunas  condiciones  referentes  á  la  prueba  y  á  la
entrega  del  buque.

Este  será  de  acero  y  deberá  andar  20 millas  marinas;  tendrá  las
propiedades  evolutivas  adecuadas,  á  fin  de  que  ya  sea  po’r medio
del  gobierno  ó bien  empleando  la  fuerza  motriz,  ó  ambos  colectiva
mente,  el  tiro  sea  certero:  lI’vará  en  pañoles,  cuando  menos  10
proyectiles  por  cada  cañón  6  sea  tubo  para  lanzar  la  dinamita  de
los  que  ha  de  ir  provisto.  El  alcance  de  estos  será  por  lo  menos
de  1  milla,  y  disparará  cada  uno  de  ellos,  un  tiro  cada  2  minutos.
Se  determinará  la  velocidad  del  tiro,  disparando  5  por  cañón,  de
biendo  contener  cada  granada  200  libras  de  dinamita.  Los proyecti
les  recorrerán  sin  oscilaciones  su trayectoria  respectiva,  no  debiendo
efectuar  su  caída,  ni  fracturarse  en  el aire,  ni  inutilizarse  los  expre
sados  mecánicamente  al  verificarse  el  impacto,  antes  de  efectuarse
la  detonación  de  la  carga.

Las  espoletas  de  los  proyectiles  serán  de dos  clases,  á  saber;  de
impacto  á la  vez  que  de tiempo,  y  de  inmersión,  asimismo  de  tiem
po,  durante  el período  de  esta  y  á  la  profundidad  dada.

Loscaflones  estarán  dispuestos  para  que  el  alcance  6  sea  el  tiro
de  los  proyectiles  se  varíe  á  discreción,  desde  1  milla  á  200  yardas,
medidas  desde  la  boca  de los  cañones.  Se dispondrá  lo  conveniente
á  fin de  que los  sirvientes  de  estos,  al  servirlos  y  manejar  las  gra
nadas  se  hallen  en  condiciones  de  seguridad.

(1)  Copiado  asi  como el  texto  del  Army  aad  Aavp  Register,  de Washington.
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((Reina  Regente)),  (botadura)  (l).—El  día  24  de  Fe
brero  último  se  botó  al  agua  con  toda  felicidad  en  el  astillero  de
Clydebank,  de  los  Sres.  Thomson,  este  crucero  construido  por  los

expresados  Ingenieros  para  nuestra  Marina.
El  buque  es  de  acero,  y  tiene  330’  de  eslora,  siendo  su  desplaza

miento,  completamente  listo  para  comisión,  5 600  t.,  si  bien  el usual
de  navegación  no pasa  de  5  000  t.  Lleva  el  expresado  una  cubierta
protectriz  acorazada  de  4  9”  y  está  dividido  en 156  compartimien
tos  estancos,  83  de  los  cuales  se hallan  instalados  entre  la  cubierta
acorazada  y  la  inmediata  superior  en  disposición  de  quedar  algunos
piés  por  encima  y  por  debajo  de  la  flotación,  estando  colocados
otros  60 debajo  de  la  cubierta  acorazada.  Con  objeto  de  achicar  el
agua,  en  caso  de  necesidad  hay  instaladas  en  el  buque  4  bombas
reales  centrífugas  de  á  14”  de  Drysdale  y  compaflía conectadas  con
un  tubo  principal  de  achique  corrido  de  popa  á proa,  que  comu
nica  por  medio  de  tubos  trasversales  con  todos  los  compartimien
tos.  El  Reina  Regente  andará  unas  20,5  millas;  lleva  hélices gemelas
y  máquinas  horizontales  de  triple  expansión,  de  12 000  caballos
hallándose  estas,  asi  como las  calderas  en  número  de  4  montadas  en
cámaras  separadas  y  estancas:  lleva  asimismo,  bastantes  elevadas
sobre  la  flotación  otras  dos  calderas  auxiliares,  sistema  Merrywea
ther,  para  levantar  vapor  rápidamente  en  casos  dados,  hallándose
las  citadas  calderas  connectadas  con  todas  las  máquinas,  auxiliares
del  buque,  cuyo  número  asciende  á  40.  Con  objeto  de  acelerar  las
condiciones  evolutivas  de  aquel  está  provisto  del  timón  de  la paten
te,  Thomson  y  Biles.

Este  mecanismo  consiste  en  un  timón  parcialmente  compensado,
conbinado  con  uno  formado  como  continuación  de  los  delgados  de
popa  de  un  buque,  sirviendo  la  compensación  parcial,  en cierto  modo
para  reducir  las  tensiones  experimentadas  en  las  transmisiones  del
aparato  para  gobernar  y  para  aumentar  por  tanto  el  área  del  timón,
sin  fatigar  indebidamente  el  citado  aparato  y  transmisiones.  El  ar
mamento  del  crucero  es de  lo  más  formidable,  pues,  está  artillado,
según  se ha  dicho  anteriormente,  con  4  caflones de  á  24 cm.  y 21 t.,
6  de  á  12 cm.,  todos  sistema  González  Hontoria,  6 Nordenfelt  de  á
6  libras,  14 de  reducido  calibre  y 5  lanza-torpedos.

Crucero  español  «Filipinas)),  botadura  (1).—EI

(1)  Véanse  las  páginas  504 y  750 del  tomo  xvm.
(2)  Hong  Kong  Doily  prcse.
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día  5  de  Febrero  se  botó  al  agua  en  el  astillero  de  Hung  11am del
Hong  Kong  and  Whampoa  Dock  Oompany,  este  crucero  construi
do,  mediante  la  iniciativa  del  Excmo.  Sr.  Arzobispo  de  Manila
quien  primero  concibió  el  proyecto  de  adquirirlo  á  raíz  de  los  su
cesos  ocurridos  recientemente,  que  todos  recordamos.

Al  efecto  expresado  5.  E.  organizó  una  suscrición,  habiéndose
contratado  con  la  expresada  Compañía,  la  construcción  del  Fili
pinas  en  la  suma  de  125 000  pesos.

El  buque,  construído  por  los  gálibos  del  crucero  inglés,  Scout  es
el  primero  de  acero  dulce  que  la  compañía  citada  ha  construido;
lleva  hélices  gemelas  y  un  ariete  reforzado  con  4’  de  lanzamiento,
diferenciándose  no  obstante  del  modelo  en  que  carece  de  langa
torpedos,  si bien  pueden  instalarse  en  caso  necesario.  Las  dimensio
nes  principales  del  buque  son  las  siguientes:  eslora  186’  0,6”;
manga  23’ 0,6”  y  18’  0,6”  de  çuntal,  calculándose  que  calará  en
su  línea  de navegación  10’. Lleva  2  máquinas  compouncl de  650  ca
ballos  indicados,  las  cuales  así  como las  2  calderas  se  hallan  prote
gidas  por  medio  de  las  carboneras.  Dichas  calderas  son  de  acero  y
aguantarán  una  presión  de  120  libras;  confiándose  que  el  buque
andará  más  de  las  12 millas  estipuladas  en la  contrata.

El  pañol  de pólvora  y  los  de  efectos  stáu  coli3cados á popa  de  la
máquina,  y  á proa  de  las  calderas  respectivamente,  en  la  cubierta
baja,  hallándose  por  lo  demás  el  buque  muy  bien  repartido  y  divi
dido  en  6  compartimientos  estancos:  un  mamparo  está  instalado  en
el  cuerpo  de proa,  otro  á  banda  y  banda  de  la  cámara  de la máquina
y  el  cuarto  á  popa  de  esta;  los  de  las  máquinas  están  provistos  de
puertas  estancas,  no  así  las  demás.  Llevará  el Filipinas  luz  eléctri
ca,  aparejo  de  goleta,  arboladura  de  acero,  tubos  dispuestos  para
anegar  cualquier  compartimiento  en  caso de  incendio  y  iMtimamente
5  botes,  uno  de  ellos  de  vapor.

El  armamento  que  se  provee  en  Manila,  consiste  de  3  cañones
de  acero,  de  á  15 cm.  y  6  ametralladoras  uno  de  los  primeros  se
montará  á proa  en  colisa  y  los  otros  dos  en  la  mediania  del buque
en  repisas,  abatiéndose  los  antepechos  al  hacer  fuego.  Las  ame
tralladorés  se  colocarán  en  las  cofas  y  en  el  puente  que  es  muy
amplio.

Este  suceso  no  deja  de  ser  importante  en  la  historia  del  Hong
Kong  and  Whampoa  Dock  Company,  respecto  á  que  se  evidencian
]os  elementos  con que  esta  cuenta  para  la  construcción  de  buques,
siendo  muy  de  notar  que  éste  crucero.  nuevo,  de  nuestra  escuadra,
solo  ha  permanecido  en grada  seis  meses.
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Construcción  de  máquinas  en  Italia  (1).—Italia,coino
todas  las  grandes  potencias,  trata  de conseguir  que  todo  su  mate—
rial  naval  se  construya  en  establecimientos  nacionales.  Hasta  ahora
había  recurrido  á las  casas  inglesas  Penn  é  hijo,  Mandslay  hijo  y
Field  para  la  construcción  de las  grandes  máquinas;  pero  deseando
alcanzar  el ideal  de  toda  nación  marítima,  aóaba  de  contratar  con
un  establecimiento  de  Génova  la  construcción  de  las  máquinas  de
12  000,  20 000  y  25000  caballos,  que  necesita  para  los  grandes
acorazados,  en  construcción  actualmente  en  Castellamare  y  Spezia.
Dichas  máquinas  se  construirán  bajo  la inspección  de tres  ingenieros
ingleses  que  han  sido  contratados  especialmente  para  este  objeto.
Uno  se  encargará  de  la  instrucción  de los  ajustadores,  otro  de  ins-
peccionar  la  construcción  de  las calderas  y  el  tercero  hará  las  fun
ciones  de  inspector  en  jefe  y  deberá  certificar  que  las  máquinas
tienen  buenas  condiciones  para  el  servicio  de  la  marina,  antes  de
que  el gobierno  la  admita.

Nuevo  torpedo  (2).—Se  acaba  de hacer  al Almirantazgo  in
glés  una  proposición  para  reemplazar  el torpedo  Whitehead  por otro
que  tendrá  una  fuerza  motriz  mucho  mayor.  Mr.  Edouard  Peck,  in
ventor  de  esta  nueva  máquina  de  guerra  tiene  por  seguro  obtener
una  velocidad  superior  á 24  millas  y  un  radio  de  acción  mayor  de
600  ix.  El  procedimiento  consiste  en  reemplazar  por  vapor  el  aire
comprimido,  que  es  el  motor  del torpedo  Whitehead.

El  vapor  lo  suministrará  la  caldera  del buque  torpedero  por  me
dio  de  un  aparato  á propósito  y  la  carga  del  recipiente  del  torpedo
se  efectúa  en  30  segundos  al  hallarse  colocado  ya  en  el  tubo  delan
zamiento.  Para  evitar  el enfriamiento  del  vapor  en  el  momento  de
entrar  el  torpedo  en  el  agua,  Mr.  Peck  utiliza  el  revestimiento  ex
terior  de  su  aparato  como  de  condensador  de  superficie,  acrecentan-.
do  así  la potencia  de la  fuerza  motríz  interior.  El  peso  del  nuevo
torpedo  se  mantendrá  exactamente  igual  desde  el  principio  al  fii
del  trayecto  que  recorra.

Esta  nuevo  sistema  tiene  además  las  ventajas  siguientes:  la  pre
sión  que  sufre  el  mecanismo  interior  será  próximamente  una  cuarta
parte  de  la  que hoy  en  día  tiene.  Es  sabido  la  grau  dificultad  que
existe  para.impedir  las  huidas  de  aire  en  el  torpedo  Whitehead,  á

(1)  United  3ervice Gaetc.
(2)  AdmiraUy  and  Horse  uard  Gasete.

TOMO XL—AaRIL,  1887.                  39
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causa  de  la  enorme  presión  que  soportan  todos  los  órganos  del
aparato  motor:  este  motor,  costoso  y  complicado,  se  reemplazará
por  otro  más  sencillo  y  que  pesará  50 kg.  menos.

El  torpedo  Peck,  de  4,26  m.  le  largo  y  355  mm.  de  diámetro,
lleva  una  carga  de  45,34  kg.  de  fulmi-cotón,  teniendo  de  velocidad
30  millas  y  de radio  de  acción  más  de  2 250  m.

Naufragio  del  torpedero  francés  67  (1).—Ese  si
niestro  ha  sido  ocasionado  por  un  abordaje.  Salió  de  Vigo  el  1.0  de
Marzo  para  dirigirse  al  Mediterráneo  navegando  en  conserva  con  el
de  igual  clase  71.  Se había  ordenado  que  navegasen  unidos  á fin  de
que  pudieran  auxiliarse  mutuamente  en  caso  necesario  y  esta  ha
sido  la  causa  del  accidente.  El  71 abordó  á  su  compañero,  causán
dole  averías  de  tal  consideración,  que  á  pesar  de  los  esfuerzos  in
tentados  para  remolcarlo  hasta  el  puerto  más  inmediato,  se  fué  á
pique  próximo  á la entrada  de San  Martinho,  en la  costa  de Portugal.

No  hay  detalles  todavía  ni  de  la  colisión  ni  de  las  causas  que  le
han  motivado;  pero no  debe  llamar  la  atención  este  siniestro  si se
tiene  en cuenta  que  los  torpederos,  siendo buqus  de borda  muy baja,
tienen  muy  poco  horizonte  y por  esta  misma  razón  su radio  de visi
bilidad  es  muy  limitado  y tanto  menor  cuanto  Ja mar  es  más  gruesa.

El  año  último,  en  las  maniobras  delante  de  Tolón,  hubo  doe
abordajes  peligrosos;  y  en  el  cabo  Corso  una  casualidad  providen
cial  evitó  que  el  nim.  66  se  fuese  á  pique  á  consecuencia  de  un
accidente  parecido.  Este  invierno  ocurrió  la  misúta  desgracia  á  dos
torpederos  italianos  en  la  costa  de  España.  Se  ve,  pues,  que  los
torpederos  de poco  tonelaje  corren  más  riesgos  que  la  mayoría  de
los  buques,  respecto  á  abordajes,  siendo  esta  una  razón  de bastante
importancia  para  no  extender  demasiado  su  número.  Estos  buques
han  sido  creados  para  la  defensa  de  las  costas  y  no deben exponerse
nunca  á  travesías  de  mar  para  las  cuales  no  tienen  condiciones nin
gunas.

Cierto  es  que  el  año  último  llegaron  á  Tolón  todos  los  torpede
ros  sin  tener  que lamentar  ningún  siniestro,  pero  léanse  los  infor
mes  de  sus  Otes.  y  se  verá  que  más  de  uno  de  estos  buques  estu
vieron  en inminente  peligro  de  perderse  y  que  llegaron  sin  contra
tiempo,  debido  solo  á la  casualidad  ó la  fortuna.  No  es  conveniente
tentar  á  esta  demasiado  por  los  tristes  ejemplos  que  se  tienen  ya  de
lo  poco á  propósito  que  son  estos  buques  para  travesías  de alta  mar.

(1)  Extractado  del  Áceeir  Militaire.
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El  torpedero  71  sufrió  también  grandes  averías  y  ha  sido  necesa
rio  mandar  un  aviso  para  que  lo  conduzcan  á  Francia.

El  Samson  (l).—Este  buque  especial  (buoy  vessel),  votado
al  agua  recientemente  en  el  astillero  de  los  Sres.  Barday,  Carie  y
Compaflha,  ha  sido  çonstruído  expresamente  para  fondear  y  levar
boyas,,  así  como para  levar anclas  perdidas,  muertos,  cadenas,  etc.  El
buque,  que  mide  205  t.,  está  construido  con  mucha  solidez  y pro
visto  de  maquinaria  de gran  fuerza  para  levar  las  anclas  de  mayor
peso;  lleva  también  cadenas  reforzadas,  un  molinete  de  vapor  que
simultáneamente  cobra  por  una  banda  cadena  que  fila  por  la
otra,  2  cabrestantes  también  de  vapor,  con  uno  de  los  cuales  se
pueden  suspender  40  t.,  pescantes  reforzados  á popa  y  á  proa,  y
aparatos  para  llevar  boyas  de las  mayores  dimensiones,  estando  dis
puesto  el  bauprés  de  una  manera  especial,  con  objeto  de  levar  yarriar  grandes  pesos.  Los  escobenes  y  conductos  por  donde  pasan

las  cadenas,  son  de  acero,  construidos  en. disposición  de  aguantar
las  estrepadas  y  sacudidas  que  han  de  recibir  al  trabajar  el  barco.

Este  ha  sido  construido  por  encargo  de  la  Junta  del  puerto  de

Ilangoon,  .y desempefiará  servicio  en  el  distrito  de  la jurisdicción  de
la  expresada  Junta.

Torpederos  ingleses  de  segunda  clase  (2).—Parece
que  el  Almirantazgo  inglés  ha  aceptado  las  proposiciones  hechas
por  los. Sres.  Yarrow  y  Compaflía,  para  la  construcción  de  torpede
ros  rápidos,  que .fórman  parte  del  programa  naval  del próximo  ao
económico.

Los  expresados  torpederos  serán  de  dos  tamaflos,  aunque  de
idéntico  tipo.  Las  citadas  embarcaciones  pesarán  18  y  15 t.’, y  an
darán  16  y  17 millas  respectivamente.  Parece  se  tomará  por  modelo
de  estos  torpederos,  al  núm.  79  (de  primera  clase),  construido  re
cientemente  en  el  referidG  establecimiento  para  la  Marina  inglesa,
cuya  embarcación  efectuó  su  prueba  muy  satisfactoriamente  en  el
Támesis,  llevando  á  bordo  el primer  lord  del Almirantazgo.

El  Pocahontas  (8).—Parece  que  la  casa  Arrow,  de Nueva-
York,  proyecta  construir  varios  vapores  que  formarán  época en  la
navegación  trasatlántica,  respecto  á que efectuarán  el  viaje  desde el

(1)  Tron, 4  Marzo.
(2)  Iro,  28 Enero.
(3)  Iroa,

*



588          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

puerto  citado  al  de  Liverpool  en  unos  cuatro  días.  El  Focahontas
será  el  primero,  según  se  dice,que  inaugurará  la  línea:  este  vapor
llevará  20  calderas,  y  máquinas  de  27.986  caballos,  con  las  cuales
andará  22  millas:  las  dimensiones  del  buque,  que  calará  25  )i’
son  540’  de  eslora  y 40’  de manga.

Los  presupuestos  de  la  iViarina  inglesa  para  el
año  económico  de  1.887-88—Insertamos  á  continuación,
reproducido  del  Arrny  an4  Ravy  Gazette,  un  resumen  del  presu
puesto  de  la  Marina  inglesa,  votado  recientemente.  El  de  gastos.
asciende  á  12 476  800  libras  esterlinas,  incluso  los  créditos  para
62  500  hombres.  La  escuadra,  durante  el  Sf0  pasado,  sin  contar
con  los  buques  menores,  se  ha  reforzado  con  3 acorazados,  1  buque
protegido,  3  con  protección  parcial  y  13  sin  ella.  El  próximo  afio
económico  será  muy  notable  por  el  considerable  número  de  buques
que  quedarán  listos,  y  que  reforzarán  el  de  los  ya  existentes,  for
mando  parte  de  la  primera  reserva  (lista  para  comisión,  á los  dos
df as  de  expedirse  las  órdenes),  10 acorazados  (incluso  5  cruceros  de
faja  acorazada),  2 buques  protegidos,  7 cruceros  torpederos,  3  cafio
neros  torpederos,  3  corbetas  composite yvarios  cafioneros.

El  proyecto  de  construcciones  para  el  ao  económico  de 1887-88,
comprende  2  cruceros  protegidos,  otros  3  también  protegidos,
aunque  de  algún  menos  andar,  1 corbeta  y  6  cafloneros  (composite),
y  .1 torpedero  del tipo  Grasshopper.  Las  obras vivas  de los  dos prime
ros,  serán  de  acero,  y  las  dimensiones  de  los  expresados  cruceros,
las  siguientes:  eslora,  265’,  manga  41’,  y  desplazamiento  2  800  t.
kndarán  con  400  t.  y  listos  para  comisión,  20  millas,  contadas
obre  la  milla  medida,  y  en  la  mar  unas  18 millas,  siendo  el  radio

de  acción 4  10 millas,  de  8  000:  estos  buques  llevarán  una  cubierta
protectriz  de  acero,  corrida  de popa  á proa  para  el abrigo  de calderas,
pafloles,  etc.: la  subdivisión  sérá  minuciosa,  por encima de la  expresa
da  cubierta,  y  la  instalación  de  cofjerdarns, carboneras,  etc.,  la  usual
de  los  buques  protegidos.  Las  máquinas  serán  verticales,  de  pilón,
las  hélices  gemelas,  y  los cilindros se  protegerán  por medio de brazo-
las  acorazadas.  El  doble fondo  de los  buques  estará  dividido en espa
cios  celulares  para  contener  lastre  de  agua.  El  armamento  cónsisti
rá  en  6 cafones  de  á  6”  E.  O., montados  en pivotes  centrales,  9 de
tiro  rápido  de  á 6  libras,  ametralladoras  y  6 lanza-torpedos  (todos
á  cubierto).  Estarán  los  buques  provistos  de  sus  correspondientes
espolones,  y  dispuestos  aquellos  para,  con  malos  tiempos,  navegar
á  la  máquina  á  gran  velocidad;  no  llevarán  más  aparejo  que  velas
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decuchiló,  bajas,  para  sujetar  los  buques  cuando  convenga.  Estos
sérán  muy  notables,  y  darán  palo  á todos  los  cruceros  oceánicos  de
guerra  existentes.  Los  otros  3 cruceros  (que  figuran  á  continuación
de  los  de á 20 millas),  llevarán  sus fondos  forrados  de  cóbre,  con el fin
de  permanecer  á  flote  durante  períodos  largos,  conservando  aquellos
limpios  para  que no  pierdan  el  andar  que Será  1975  millas.  Llevá
rán  máquinas  horizontales  que  se  instalarán  debajo  de  la  cubierta
protectriz,  siendo  el  armamento,  la  protección  y  demás,  análogos  á
1ó  de  los  2  cruceros  ya  citados.  El  andar  de todos  los  buques  de
guerra  ingléses  que  se  hallan  en  construcción  actualmente,  será
idéntico,  cuando  menos,  al  de  sus  homólogos  de otras  naciones.  Se
manifiesta,  por  ultimo,  entre  otras  consideraciones,  que  en  lo  suce
sivo,  las  pruebas  de  andar  de  estos  y  los  demás  buques  listos  para
comisión,  duráráa  veinticuatro  horas,  además  de  efectuarse  las
pruebas  usuales  con pesos  reducidos.

Nuevo  armamento  de  botes  de  los  buques  ingle
ses  (l).—Mediante  el informe  cíe la  comisión del armamento  de  em
barcaciones  menores  de  la Marina  inglesa,  las  lanchas  de  vela de 42’
y  los  primeros  botes  de  36’,  llevarán  en  adelante  un  caííón  de  tiro
rápido  de á  3  libras,  á proa,  y  una  ametralladora  á popa.

Venta  de  buques  de  guerra  ingleses  (2).—Parece
que  por  disposición  del  Almirantazgo,  se  venderán,  por  antiguos,
los  siguientes  buqués  de guerra:

Nombres.            Clases.               Cañones.   Fuerza en  Tomla

Modeste..   Corbeta de  hélice14      2 180    1 970
Sapplso..   Goleta (composite)4          880       940
Teazer...   Caflosíero  de  doble  hélice

(composite)4        490     603
Beacon.  .   Id.  íd4          510      603
Boxer.  ..   Id.  id4        590      603

Nuevo  ariete  Polyphemus.—Parece  que  por  disposicióa
del  Almirantazgo  inglés  se procederá  á  construir  otro  nuevo  Poly-.
pliensus  que  reunirá  muy  buenas  condiciones,  entre  ellas  las  de  lan
zar  torpedos,  si se  acuerda  que  los  ha  de llevar.

(1)  A.ead.?,T.G.
(2)  Times,  4Febrero.
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Nuevo  reglamento  provisional  del  paso  de  noche
en  el  canal  de  Suez,  para  los  buques  que  tengan
luz  eléctrica.—El  presidente  director  de  la  compaia  universal
del  canal  marítimo  de  Suez,  en  circular  de  3  de  Febrero  de  1887,
acompafia  el  siguiente  nuevo  reglamento  provisional  del  paso  d&
noche  en  el  canal  de  Suez,  para  los  buques  que  tengan  luz  eléc—
trica.

ANEXO AL  REGLAMENTO  DE  NAvEGACI8N.—Artículo 1.°Desd
1.0  de  Marzo  de  1887  hasta  nueva  orden  se  autoriza  á  los  buques
de  vapor  á pasar  de  noche  el  canal  en  las  mismas  condiciones  que
hay  establecidas  para  el paso  de  día,  sometiéndose  á las  siguientes
disposiciones:

Art.  2.’  Los  buques  de  vapor  que  deseen  pasar  de  noche,  debe
rán  probar  en  Puerto  Said  6  Puerto  Tewfik  á  los  agentes  de  la
compaflía,  que  poseen:

1.0  En  la proa,  un  proyector  eléctrico  de  1 200  m.  de  alcance, el
cual  deberá  colocarse  lo  más  próximo  posible  al  agua.

2.°  Una  lámpara  eléctrica  con celosía 6  persiana  suspendida  so
bre  la  cubierta  y  capaz  de  alumbrar  un  campo  circular  de  unos
200  ni.  de  diámetro.

Los  agentes  de  la  compaflia  decidirán  si  los  aparatos  llenan  las
condiciones  reglamentarias  y  presentan  las  garantías  necesarias
para  que  pueda  autoiizarse  á los  buques  á  pasar  el canal  de  noche
sin  inconvenientes.

Art.  3.°  Si  un  iuque  que  transite  de  noche  recibe  la  orden  de
ir  á  un  apartadero,  tan  luego  como lo  efectúe,  deberá  apagar  todas
sus  luces  eléctricas,  conservando  solo  las  señales  reglamentarias  de
noche,  del apartadero,  que  son  una  luz  blanca  á popa  y  otra  á proa
y  un  vigía  en cada  parte.

Al  aproximarse  los  remolcadores,  botes  de  vapor,  conducto
res,  etc.,  ú  otro  buque  que  esté  autorizado  á  pasarlo,  sefíalará  el
lado  en  que  el  paso  está  libre,  enseilando  sobre  la  borda  de  este dos
luces  blancas.

Art.  4.’  Cuando  dos  6 más  buques  provistos  de  aparatos  eléc
tricos  marchen  de  noche  en  el  mismo  sentido,  el  que  tenga  que
parar,  deberá  izar  en  el  acto  una  luz  roja  en  el  tope  de  mesana,.
apoyándola  con  tres  toques  de  pito  cortos  y  consecutivos,  los  que
repetirá  varias  veces  con pequefios  intervalos,  hasta  que  el  buque
que  le  siga  haya  repetido  la  sefíal.

Estas  sefíales  previenen  moderar  inmediatamente  para  parar  si
hay  necesidad.
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Art.  5.°  Las  dragas  que  trabajen  de  noche  tendrán  una  luz  roja
encima,  mientras  no  estén  en  el  apartadero.

Art.  6.°  Cuando  un  buque  que esté  en  marcha  se  encuentre  á 3
millas  de  distancia  de una  draga  que  trabaje,  señalará  su  aproxima-,
ojén  con tres  cohetes  lanzados  sucesivamente.  Esta  señal  se repeti
rá  hasta  que  la  draga  conteste  enterado,  que  lo hará  por  medio  de

.    un cohete.  Una  vez  separada  la  draga  reemplazará  su  luz  roja  de
encima  por  una  blanca,  y  pondrá  otras  dos  luces  blancas  sobre  la
borda  del hdo  delcanal.

Las  dragas  alumbradas  por  la  electricidad  deberán  apagar  todas
sus  lüces  eléctricas  tan  pronto  como estén  en  apartadero.

Art.  7.°  Las  señales  de  las  estaciones  á  los  buques  en  marcha
de  noche,  serán  las  siguientes:

1.0  MODERAR  EL  ANDAR.—Tres  luces  blancas  sobrepuestas.
2.°  AL  APÁITADEBO.—DOS  ‘pees  blancas  sobrepuestas.
30.  PA5AD._—TJna luz  blanca.
Cuando  estas  señales  se  dirijan  á  un  buque  que  venga  del  N.,

tendrán  encima  una  luz  fija roja.  Por  el contrario,  se pondrá  la-luz
roja  debajo  cuando  la  señal  se  dirija á  los buques  que vengan  del  S.

El  crucero  acorazado  inglés  «Galatea»  (botadu
ra)  (f).—Tuvo  lugar  el  10  de  Marzo  ñltimo  en  el  astillero
de  los  Sres.  Napier  é hijos,  la  de este  buque,  de los  mismos  gálibos
ue  el Australia  (2)  y  el  segundo  d  los  cruceros  acorazados  que
por  la  expresada  casa  han  sido  construidos  para  el  Gobierno  inglés.
El  Galatea como  el  Australia  es de  acero  y  mide  300’  por  56’, por
.37’: calará.por  lo  regular  unos  19’  y  desplazará  5 000  t.;  y  unas
1  000  más  con  todo  el repuesto  de  carbón.  Llevará  una  faja  6  cin
tura  acorazada  mixta  de  200’  todo  á  lo  largo  de  los  costadoé,  des
de  1’  6”  sobre  la  flotación  hasta  4’ por  bajo  de  esta.  El  espesor  de
dicha  faja  será  de  10”  (siendo  el  de la  cara  acerada  d0 2”)  y  esta
rá  respaldada  por  un  almoadillado  de  teca  de  6”  adaptado  á  un
plaichaje  de  acero  de  1”  de  grueso.  El  buque  que  se  halla  dividido
-en  más  de  130  compartimientos  estancos,  llevará  hélices  gemelas  f
dos  máquinas  de  triple  expansión,  que  desarrollarán  fuerza  indica—
-da  de  8 500  caballs,  funcionando  con  una  presión  normal  de  130
libras  sobre  la  pulgada  cuadrada.  Se  calcula  que  el  barco,  sin  los
.cargos  y  sin  ir abarrotado  de  carbón,  andará  19 millas.

(1)  Engineerin  18 de Marzo.
(2)  Véase  el cuaderno  de  Febrero.
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Estado  de  la  escuadra  gri

IOMBRES. CLASES.

Fecha
de

la  cons
trucción.

Eslora.

Metros.

Manga.

Metros.

De
Calado.  in

Metos.  To

Reina  Olga Acorazado :1869 76” 18 6,9

Rey  Jorge Idem.‘.. 1867’ 61. 10 4,7

Nicolás  Mianlis Crucero 1879 75 ‘11 4,4

Hydra Cañonera 1881 .38 9 2,9

Spezza Idem 1881 38 9 2,9

Hellan Fragata.. 1858 61 12

‘

4,

Salccmina Corbeta 1858 41 6 2;6

Paralos Idem 1858 41 6 2,6

Syra Idem 1857 37 5 2

Nauphia Idem 1857 37 5’ 2.

Afroesa Idem 1857 7 : 2:

Phisabra Idem 1857 ‘  37 5. 2

Alfeo.  Crucero1884

EurolasIdem1884

PyniosIdem1884

ÁcqueloosIdem1884

SaraCrucero-torpedero   1881’ ‘

Ánfitrita‘Yacht  Real1868

BumbulinaTransporte1864

6  torpederosDe  1.a clase.‘   1886

11 idemDe  2.a  clase1881.

9  idemDe  3•a clase1878

2  idem con cañones..  . 1        »           1878

42

‘  42

42

42

91

91

37,5

30.

‘

20

.  7  ‘

7:

7

7,9

79

4,65’.

3:

.»  ‘

4,8

4,

4’

,

4,

.

3

8

1,98

1

4,6

Otros  variós  buques  de  madera
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uerza
de

upor.
Millas

de
• ..

ARTILLERÍA.

‘eZlos.
andar.

•

•

6-  Krup  de. .17 cm,  4  pequeños  y  4  ametralladoras.

2  Krip  de  21  cmi, 4  pequeños  y  2  ametralladoras.

3Krup  1e  1-7 cm,,  1  Krup  de  15 cm.  y  4  ametralladoras.

1  Krup  ce  26  cm.,  2  pequeños  y  2  ametralladorm.

1  Krup  de  26  cm. y  2  ametralladoras.

13  Krup  e-  15. cm.  y  2  ametralladoras.

1  Krup  de -8,7 cm.  y  1  ametralladora.

950

240

200

680  -

680

500

200

200

160

16Ó

160

l0Ó

lOÇ

mo
mo
ob

00

0Ó

20

6-5

1Ó

-  1ó,5•

-

•  12

12

16

9.

9

8

---8

-8

8

9

14

13  -

—  1

1,5.

»

-    Idem

Idem  -

Idem  -  .-  -

-    Idem  -

-  -    Idem  -:

2:  Krup  de - 9,6  c.  y  2

Idem;

Ideml

Idem   -

id.

id.

id.

id.

id.

ametralladoras.

id.

-  id.  -

-  -  ic.
2  Krup  de  -10 cm.  y  2  ametralladoras.

-•  2- cañones  pequeflos.  -

1  K-rup -de- 15 cm.  y 2  ametralladoras.

2  cañones  Nordenfeldt.  -  -

idemid-.

1  Lzup  de  9,6  cm. y  1  Nordenfeldt.

á pontones 8 inútiles para  la. guerra.
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Nuestra  Marina  Mercante,  por  D.  3os  RIOART GIRALL. —Barce
lona,  1887.

Este  interesante  libro  contiene  razonamientos  muy  bien  ex
phestos  respecto  al  renacimiento  de  nuestra  decaída  marina,

el  asunto  primordial  de que  se  trata:  en  conexión  con  este  se•
insertan  numerosos  y  íti1es  datos  estadísticos  hábilmente
cmpUados,  así  corno  consideraciones  sobre  el  personal  de la
marina  mercante,  y  sus relaciones  con la  militar,  mostrándose
el  autor  partidario  de la  matrícula,  regida  por  buenas  orde
nanzas,  así  como  de los  buques-asilos  para  surtir  á  la armada
de  marineros,  beneficiando  al  propio  tiempo  á  los buques  del
comercio.

El  capítulo  xi comprende  un  proyecto  de  organización  mili

tar  de  la  gente  de  mar  y  además  una  nueva  organización  del
cuerpo  de  Pilotos.

Mediante  la  primera,  la  marinería  matriculada  y no embar

cda  fórniaría  en  cada  distrito  marítimo  compañías  de  defen—
sa,  mandadas  por  sus  correspondientesjefes,  oficiales  de ma
rina  y  pilotos:  tratando  de los consulado  se dice deberían  es
tr  desempeñados  por  marinos,  proyecto  que  está  apoyado

or  la  prensa  marítima  francesa.
En  opinión  de  persona  competente,  el  autor  ha  demostrado

cnocer  la  materia  que  ha  tratado,  con cuyo  aserto  no  pode
iios  menos  de  ser  solidarios,  el  cual  acredita  de  una  manera
palmaria  la  utilidad  de  esta bien  escrita  obra.
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El  Astillero  del  Ferrol, por  D. IGIAcIo  FERNAYDEZ FLOREE. —T. N.

El  objeto del autor  en  el presente  folleto es  que  la  gran
masa  del público que forma la opinión, se  interese  más en  el

•  conocimiento de todo lo que  se relacioria con la  marina,  y  el
de  dar  á conocer el  primero de nuestros  establecimieutos de
construcción  naval, justificándose en el curso  del escrito las

•  sumas  gastadas, al  enumerar  las  obras hechas y  las herra
mientas  adquiridas.

En  la parte i  se insertan algunas reflexiones sobre auutos  
sucesos  navales contemporáneos. Ea la. ri se  exponen detalla
damente  los medios con que  se  cuenta enel  ati1lero  del Fe
rrol  para las construcciones de los cascos ¿le los buques,  pro
cediéndose á enumerar los almacenes, los medios de transpor
te  y los deconstrucción; estos comprenden las gradas, así como
los  talleres y  herramientas.  Trata  la  parte ur  del  personal y
de  la higiene y policía de los talleres,  extendiéndose el  escri
tor  en  las  partes restantes  en atinadas  consideraciones sobre
dicho  astillero de Ferrol  y  sobre  el fomento de  a  industria
nacional,  sin prescindir en absoluto de las adquisiciones en el
extranjero,  al que se debe acudir cuando las patentes lo exijan
ó  las condiciones especiales de los nuevos tipos lo impongan.

La  presente memoria,  que  está  muy  bien  escrita,  realiza
completamente el pensamiento de suentendido  autor.



ARTÍCIJLOS PEND1EI(TES DE PUBLICACIÓN.

1.  Memoria  sobre e  porvenir  marítimo  de la costa ampurdanesa.
2.  Medios  de prevenir  las colisiones en la mar.
3  Indwacwnes  sobre la escuadra de enstrucezon
4.  La  corbeta Doña  María  de  Molina.
&  Seflales de noche.
6.  Turnabouts  y botes exploradores.
7.  Memorias  del viaje  de  la fragata  Blanca.



ERRATAS

DEL  CIJADERNO  ANTERIOR.

PÁGINA        LiNEA             DICE              DEBE DECIR

428             13                flotante              en tierra  firme
430             20             sus potencias             su potencia

e
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  22  de  lVlarzo.

Febrero  23.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  O.  de  Marina

D.  José  Saavedra.
24.—Nombrando  Cte. del  cafionero Elcano  al  T.  N.  La  D. Emilio

Fiol.
24.—Idem  2.° Cte.  del crucero  Reina  Cristina; al  Cap.  F.  D. Enrique

Soston.
25.—Promoviendo  al  empleo  de  A.  N.  6. los  G.  M. 1.a  D.  Nicasio

Pita  y  Estrada,  D.  José  Maria  Singer,  D.  José  Fernández  Olotel,
D.  Antonio  Perez Rondón,  D.  Elías  Vázquez,  D. Juan  Antonio  Martín,
D.  Domingo Montes,  D.  Mariano  González,  D. Emilio  Manjón,  D. An
tonio  Gascón, D. Francisco  Canales,  D. Angel Ramos  Izquierdo,  D. Ig
nacio  Catoira y  D.  Eduardo  Arias.

28.—Concediendo  el  retiro  provisional  del  servicio  al  Cap.  1. M.
D.  Juan  Gálvez  Rivera.

28.—Destinando  6. Filipinas  al  T. N.  D. Francisco  de  Paula  Rivera.
Marzo  2.—Nombrando  2.° Cte.  del  torpedero  Isabel  II  al  T. N.  la

D.  Lorenze  Viniegra.
2—Disponiendo  pase á  continuar  sus servicios  á la Habana  el T. N.

D.  Pedro  Pérez.
2.—Promoviendo  6. sus  inmediatos  empleos  superiores  al  Csp.  E.

Cor.  g.  de Ejército  D.  Adolfo  Soler, T.  N. l.a  T.  Cor, 1.  M. sin  S. ni A.
D.  Francisco  Pérez,  y A.  N. D. Juan  Fontán.

2.—Idem  id.  id.  al  Cap.  F.  Cor. g.  de  Ejército  D.  Rafael  Llanes,
T.  N.  l.a  T.  Cor.  1. M.  D.  Ramón  Piñeiro,  T.  N.  D.  Rodolfo  Mataz  y
A.  N. D. Antonio  Morante.
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2.—Promoviendo   sus  inmediatos  empleos  al  0.0  D.  Emilio  Co
lombo,  Cr. N. D.  Francisco  P  López y  al de  E. D. José  Marassi..

2.—Idem  id. id.  al  Cr. N.  I.a D.  Santiago  Soriano,  Cr. N.  D. Antonio
Romero  y al  de E.  D. José  Pérez.

2.—Confirmando  en  el  mando  de  la  fragata  Carmen  al  Cap.  E.
D.  Eduardo  Reinoso.

2.—Nombrando  Cte.  de  Marina  y  Cap. del  puerto  de  Cartagena  al
Cap.  F.  D. Francisco  Sanz de  Andino.

3.—Idem  al  2.0  M. D. José  González y  Hernándz  para  el  destino de
la  asistencia  personal  del sub-gobierno  de Elobey  y  la  de  la  Colonia.

3.—Idem  profesores  de  Matemáticas,  da  Idiomas  y  Ay.  de  la  Es
cuela  naval  respectivamente  á los  T. N. D.  Miguel Pérez, D.  Bernardo
Navarro  y  D. Carlos  González.

3.—Disponiendo  pase  á continuar  sus  servicios  á  Filipinas  el T.  N.
D.  Miguel Basabrú.

3.—Determinando  la  antigüedad  qne se  ha  de  asignar  en  sú  nuevo
empleo  de  Cap.  N.  l.a  á D. Mariano  Pascual  y  Raca  de Togores.

4.—NombrandO  2.0  Cte.  del  crucero  Navarra  al  Cap.  E. D. Ramón
Piñeiro.

5.—Idem  2.° Cte.  del crucero  Castilla al  Cap. E.  D. Antonio  Moreno
de  Guerra.

5.—Significando  á  Guerra  al  0.  A,  D.  Victoriano  Suances  ara  el
relevo  del de  igual  clase  D.  Eduardo  Butler  en  el  cargo de  vocal  del
Consejo  Supremo  de  Guerra y  Marina.

7.—Disponiendo  embarque  de  dotación  en  el  crncero  Navarra  el
A.  N.  D.  José  Malcampo  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  Adolfo
Calandria.

7.—Idem  sea pasaportado  para  la  Habana  el  A.  N.  D.  Adolfo  Ca
landria.

7.—Concediendo  al T.  N. D. Tomás  de  Azcárate la  cruz  de  l.a  clase
del  M. n.  blanca  por  haber  cbmplido  seis  años  el  cargo  de  profesor
de  la  Academia  de  ampliación.

7.—Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos  á los  Cres.  E. D.  Rafael

Carrasco  y  D. Francisco  Sánchez.
7.—Nombrando  O.  de pagos  de  Puerto-Rico  al  C.° D. Mariano  Mo

rote;  C.° de Málaga  á D.  Alfredo Roca y  jefe  del  Negociado de gastos
del  arsenal  de  Cartagena  al  Cr. N.  D. Francisco  López.

7.—Idem  C.° interventor  de  Canarias  al  C.° D.  José  María  Fernán
dez  y  habilitado  de dicha  provincia  al Cr. E.  D. Luís  Roldán.
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7.—Nombrando  interventor  de la  Colonia de Fernando  Póo al  Cr. N.

D.  Nicólás Prats.
7.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  Cap.  F.  D.  Emilio

Dia  Moren.
-         7.—Idem al  apostadero  de  la  Habana  á  los  Cres.  N.  D.  Hermene

gildo  Diego y  D. Ricardo  Jiménez.  -

8.—Idem  como  C.  P.  del  3er  tercio  activo  de  L  M. al  2.° O.  dela
Armada  D. Ramón  Novo.

9.—Disponiendo  que  el  A.  N.  D.  José  Asensio  embarque  en  el
Vulcaáo.

9.—Idem  embarque  en  el Ferrolano el  A. N.  D.  Eduardo  González.
9.—Promoviendo  á  G.  M.  1.a  ¿1 los  de  2.  D.  Rafael  Mendicuti.

D.  José  Arias  de  Saavedra,  D.  Manuel  Bausa,  D.  José  Suances  y
D.  José  Núñez.

9.—Idem   éus inmediatos  empleós  al  T.  N.  1.a  D. Mariano  Torres,
T.  N. D. José  María  Rodríguez  de Vera,  y A.  N.  D.  Manuel  Carballo
y  Gargollo.

9.—Nombrando  Cte.  de  la  fragata  Blanca  al  Cap.  N.  D.  Vicente
Manterola.

9.—Idem  id. de la  provincia  marítima  de Málaga  al  Cap.  N.  D. José
Marzán.

9.—Idem  id.  del crucero  Isla  de Luzón  al  Cap.  F.  D.  Enrique  San
taló  y  Saenz de  Tejada.

9.—Idem  Cte.  de  Marina  de  Valencia  a1 Cap.  N.  D.  Francisco  de
Salas,  y  de  Alicante  al  de igual  empleo  D.  Adoldo Navarrete.

9.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  T.  Cor.  D. Manuel
Sánchez  Rojo.

10.—Idem  al  apostadero  de  Filipinas  al  T.  N.  D.  José  Gómez
Paul.

10.—Nombrando  Cap.  Gral.  de  Marina  del Depp.  de  Ferrol  al  C. A.
D.  Ramón  Topete.

11.—Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  al  apostadero  de
la  Habana  el A.  N. D.  Emilio  Mahjón.

11.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  á  los  2.09 M.  D.  Luís
Ferrer,  D.  Vicente  de las• Barreras  y  D. Ernesto  Botella.

12.—Idem’ al  crucero  Navarra  al   M.  D.  José  Rodríguez.  -

12.—Idem  al  apostadero  de  la  Habana  al  T.  11. D.  Ramón  Ro

dríguez.
12,—Idem  id.  de Filipinas  al A.  N. D. Alitonio Pérez.
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14.—Promoviendo  al  empleo  de  M. C. de  1. M.  al B. D.  José  Gonzá
lez  Hontoria.

14.—Nombrando  2.0s Ctes.  de  los  cruceros  Castilla, Reina  Cristina
y  Navarra  á  los  Cap.  F.  D.  Enrique  Sostoa,  D.  Ramón  Piñeiró  y
1).  Antonio  Moreno Guerra.

15.—Idem  consejero  del  Supremo  de  Guerra  y  Marina  al  O.  A.
D.  Victoriano  Suances.

16.—Idem  Cte.  de  la  provincia  de  la  Habana  al  Cap.  N. D. José
María  de  Heras.

16.—Idem  Cte.  del  cañonero  Arlanza  al  T.  N.  D.  Juan  Bautista
Aguilar.

16.—Disponiendo  continúe  en  Filipinas  el  T.  N.  la  D.  Adolfo
España.

16.—Concediendo  el pase  á la  situación  de  reserva  al V.  A. D. Va
lentín  de  Castro.

16.—Promoviendo  á V. A. al  C. A.  D.  Ramón Topete.
16.—Idem  á C. A. al  Cap. N.  1.a D.  Diego Méndez  Casariego.

16.—Idem  á Cap.  N. l.a  á D. Domingo de Castro.
16.—Destinando  al vapor  Piles al  T. N.  D. Martín  Costa.
17.—Idem  al  apostadero  de  la  Habana  al  T.  N.  1.a D.  Edelmiro

García.
7.—Idem  id. al  A. N.  D. Guillermo  Barreda.
18.—Idem  id. de Filipinas  al A.  N.  D.  Domingo Montes.
18.—Nombrando  oficial  especial  del  Consejo  de  Estado  al  T. N.  l.a

D.  Estéban  Almeda.
19.—Idem  Ay.  personal  del  O.  A.  D.  Emilio  Catlá  al  T.  N.

D.  Eduardo  Capelástegui.
19.—Idem  Ay.  de  Marina  de Cebú al  T. N.  D.  Eduardo  Menacho.
22.—Idem   Cte.  de  la  fragata  Nemancia  al  T.  N.  1.a  D.  Rafael

Pascual  Bonanza.

Material.

Febrero.—1.°—En  vista  del  expediente  instruido  en  el  Ministerio
de  Marina  para  la  contratación  por  medio  de  concurso  de la  adquisi
ción  de  85 cañones  de acero  del  sistema  González Hontoria  y  97 mon
tajes  para  los  mismos,  S  M.  impuesta  del  dictamen  del Consejo  de
gobierno  de la  Marina  y  dl  acuerdo  del  Consejo  de  Ministros,  se  ha
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servido  adjudicar  al  expresado  servicio  á los  Sres.  Portilla,  White y
Compañía  de  Sevilla  que  han  presentado  la  proposición  más  venta
josa  á  los  intereses  del  Estado  y  que  se  comprometen  á  verificar  la
construceien  del  expresado  material,  con  arreglo  al  programa  publi
cado  en  la  Gaceta de Madrid,  núm.  216, del año próximo  pasado,  mo
dificado  en la  del núm.  65 del presente.

Marzo  2.—Disponierido que se emplee  en  las construcciones  navales
que  se lleven  á efecto  en los  arsenales  del  Estado,  el  acero  dulce  ob
tenido  por el  procedimient  Siemens-Martín,  dándose la  preferencia  al
que  por  dicho  procedimiento. se  fabrique  en  España  sobre  el similar
extranjero,  siempre  que  en  calidad y  precio  se  consideren  aceptables.
Para  más  detalles  véase  la  Gaceta de 4  de Marzo,  núm.  63.

18.—Real  decreto  autorizando  al  Ministro  de  Marina  para  adquirir
en  el  extranjero,  sin  las  formalidades  de  subasta,  una  ametralladora

sistema  Nordenfelt  de  11 mm.  con montaje  y  municiones  con destino
al  Glipper  TautiluS

Proyecto  de  asociación  de  socorros  para  los  Cuerpos
de  la  Armada.

Número  de adhesiones  hasta  la  fecha,  97.
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CONFERENCIA
LEiDÁ

EN  EL CENTRO DEL EJÉRCITO Y DE LA ARMADA

en los días 5  42 de Febrero de IS8

POE  EL  O.  A.

D.  JOSÉ  DE CARRANZA Y  ECHEVARRIA.

(ConUnxacióoz. Véanze las páginas  304 y 441.)

Buques  de  guerra  que  se  requieren
con  urgencia.

En  la  actualidad  es  tan  difícil  resolver  el  problema  de  un
buque  de guerra  perfecto,  como lo fué  en  épocas ya  pasadas  en
que  la  arquitectura  naval  estaba  más  atrasada  por  estarló  la
industria;  pero  á  la  par  con  los  importantes  adelantos  han
crecido  las  exigencias  y no  hay  posibilidad  de  que  los  inge
nieros  navales  introduzcan  en  un  solo  tipo todas  las  condicio
nes  sin  pasar  á  grandes  desplazamientos  y  coste,  perdiendo
en  este  tipo  máximo  las  condiciones  inherentes  á  los  buques
pequeños  ó de reducido  calado.

Las  invenciones  y  rapidez  en  la  marcha  que  se  han  intro
ducido  desde  mediados  del  presente  siglo  en  los  buques  de
guerra,  haciéndolos  propulsar  por  el vapor,  han perturbado  de
tal  modo el  material  que  se  consideraba  perfecto  por  la  tradi
ción  y  por  la  experiencia  de  nuestros  antepasados,  que  solo
las  naciones  ricas  y  florecientes  han  podido  soportar  los gran
des  gastos  ocasionados.

Anticuados  y  considerados  ya  débiles  los  buques  blindados
del  tipo  de la  Gloire francesa,  se  pasó  á  los  que  con un  blin
daje  de  más  espesor  montaban  cañones  de  mayor  calibre  en
torres,  buques  del  tipo  del  Desvastation,  inglés,  con  cañones

TOMO  Xx.—MAY0, 1887.                  40
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de   t.,  que  luego  se alteró  con el  tipo  del  laflexible  que  los
lleva  de  SI  t.,  para  serlo  á  su  vez  por  el  tipo  del  Collingwod
(clase  Almiral),  que monta  cañones  á  R.  C.  de 43 t.,  y  por  el
Benbow  con cañones  del  mismo  sistema  de 110 t.,  y  seguirán

reemplazáñdoSe  estos  tipos por otros  mientras  haya  dinero  que
gastar  y  sededique  el  ingenio  humano  á  estos  trabajos  tan
admirables  de la  industria  naval  y  metaiiírgica.

En  medio de  tanto  gasto  y de  tanta  crítica  de  las  construc

ciones  pasadas  que  fueron  maravilla  en  su  tiempo,  nadie  pue
de  predecir  hoy  con  certeza  cuál  será  el  buque  de  combate
del  porvenir,  ni  aun  las  condiciones  que  deberán  preferirse,

porque  estas  han  de  depender  de  los  adelantos  sucesivos  que
indicará  la  evolución  que  sufre  la  humanidad.

Todos  los  oficiales  de  marina,  con  raras  aunque  afamadas
excepciones,  convienen  en  que  el buque  de  guerra  debe  cons
truirse  con las  condiciones  que  la  experiencia  tiene  acredita

do  son  las mejores,  para  luchar  en  la  mar  con  los  elementOs
que  se encuentran  en  las  navegaciones.

Después  que  la  embarcación  tiene  condiciones  marineras,
hoy  todos piden  prepondere  la  de  velocidad  iiiáxima,  y  segui

•      damente el  mayor  radio  de  acción  posible,  dejando  para  des-
•      pués las  condiciones  evolutivas,  ofensivas  y defensivas.

Sen  a  una  temeridad  que  de  día  atacara  al  cañón  un  buque
sin  blindar  á  unoacorazado  en  perfecto  estado  para  combatir,
pero  de  noche,  la  desigualdad,  debida á  las  placas  protectoras
será  menor  y el buque sin  blindar,  rápido,  podrá usar con buen
éxito,  bien  el  espolón  ó  el  torpedo  automóvil,  efecto  de  su
marcha  superior.

Éstas  id cas llevadas  á  la  práctica  nos  hacen  reemplazar  al
omnipotente  navío  de  nuestros  antepasados  con la  fragata  de
tiempoS  recientes,  y  por  lo  tanto,  aceptamos  este  tipo  y tene
mos  el  crucero  protegido,  buque  de  guerra  del  mayor  tamaño

de  nuestra  escuadra  de  combate.
Los  buques  de  esta  clase  serán  muy  ñtiles  para  la  guerra

marítima  woderna  é indispensables  para  auxiliar  las  escua
dras  poderosas.
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Sir  W.  Armstrong  construyó  el  crucero  Esmeralda  para
Chile  de 3 000 t.  de  desplazamiento,  2 cañones  de 25 L;  andar
de  18 millas  por  hora,  protegidos  sus órganos  vitales  con una
cubierta  de  acro  y  asegurada  su  flotabilidad  por  numerosos
compartimientos  estancos.

Quizás  se  ha1’a  aplaudido  con  exceso  el  resultado  de  este
crucero,  no  teniendo  en  cuenta  las  vidas  de  sus  tripulantes,
pues  sus  costados  son  vulnerables  aun  con los  cañones  de  tiro
rápido  y con  las ametralladoras.

En  nuestra  opinión,  esta  clase de  buques  carece de la  nece
sana  protección  en  sus  débiles  costados  y n  su  artillería,  por

lo  que  en  un  combate  los  sirvientes  de  todas  las  piezas están
‘expues tos á. la  granizada  de los proyectiles  del  enemigo,.  y los
reemplazos  correrán  el  mismo  peligro  si no  están  debajo de  la
-cubierta  protectriz.

Sin  embargo,  este  tipo  de  crucero  Esmeralda,  alcanzó  ha—
mar  la  atención  pública  y  se  han  construfdo  varios  semejan—
les  para  los japoneses  y  Otras naciones.

España  no  debe soñar  en  dominar  el  imperio  de  los  mares
-con otra  escuadra  «Invencible;»  ni  pretender  los  armamentos
del  periodo  del  1783 al  1795, con  sus  numerosos  navíos;  por
que  ni  volverán  los  recilirsos  de  aquellos  tiempos,  ni  quizás
Otro  Bailío  Valdés,  ministro  de  Marina,  tan  famoso organiza

-dor  de  nuestro  pasado  poder  naval.
Por  consiguiente,  sin graides  recursos  en  el Tesoro público,

y  sin  ambición  de  dominar  sobre  los  mares  que  ciicunvalan
nuestra  península  y nuestras  colnias;  debemos  renunciar  ai
sacrificio  nacional,  que impone una  escuadra  de buques  Costosos
úe  combate,  acorazados  cual  hoy  se  construyen;  considerando
que  cada  buque  ha llegado  á costar  de 32 á  25 millones  de pese
tas,  si se  desea  un  Italia,  un  Trafalgar  ó un  Amiral  Baudin;
Lomo  poseen  las  escuadras  de  Italia,  Inglaterra  y  Francia.

•  Hace  poco todavía,  que  el  buque  de  combate potente,  iiem,
pre  lo era;  aun  siendo  lento  y majestuoso  eñ  su  marcha,  pues
no  existían  los  torpedros;  pero  hoy  el  colosal y graidioso  bu
que  de  combate,  para  el  cañón  y  el  espolóú  óriete,  aun  el
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Italia,  de  ‘13 898 t.  y  18 000 caballos,  debe  temer  la  sorpresa,
con  que  n  torpedo  Whitehead,  disparado  desde  un  dimiuuto
torpedero  lo  puede  herir  mortalmente,  en  la  oscuridad  de la

noche  ó de la  niebla,  ó aun  de  día,  si  estos  mosquitos  fueran
numerosos.

Por  etas  razones,  algunos  Alrn.  opinan  que  las pesadas  co
razas  verticales,  deben  abandonarse  conservando  una  pro
tección  para  los  tripulantes,  pues  es  inhumano  exponerlos  á
los  disparos  de  los cañones  de  tiro  rápido,  y  á  las  ametralla
doras,  con lo cual,  los buques  podrán  ser  más  pequeños  ó me
jorar  de  condiciones.

Quizássea  más  practicable,  hacer  el buque  de guerra  insu
mergible,  como  propone  el Alm.  Elliot; y  que  la protección  sea
la  cubierta  acorazada  y  el  cuerpo  de  balsa  ó celular,  como  he
mos  dicho,  para  localizar  los desperfectos  y  las  vías  de  agua,
causados  por  la  artillería.

De  esta  manera,  el  enorme  peso  de la  coraza vertical  que  se
quita,  podría  aplicarse  á  mejorar  las  condiciones  de  velocidad
y  radio  de  acción;  y  si el  ofrecimiento  de  Sir  E. Reed,  se rea
liza,  dando  al  buque  de  combate  blindado,  el  andar  de  20 mi
llas  por  hora,  el  temor  de  los  torpederos  se  reduciría  ó  des
aparecería  en  los  ataques  de  día  en  marcha.

Llevadas  estas  mejoras  á  la  práctica,  aún podría  conservarse
el  blindado,  porque  con  las  máquinas  de  triple  expansión,  y
con  soto  la  protección  horizontal  y  la  vertical,  que  tenemos
indicado,  se  conseguirá  darle  una  marcha  superior,  sin  llegar
al  enorme  coste y  desplazamiento  de  los  últimos  construídos.

No  siendo  posible  á  España  completar  una  escuadra  de
estos  poderosos  buques  de  combate  al  cañón,  en  número  sufi
ciente  para  proteger  sus  costas,  colonias  y  comercio,  es  pre
ciso  convenir  y  pensar  en  el  crucero,  como  buque  de combate
y  hacerlo  lo más  rápido  y  potente  que  sea posible.

Las  condiciones  primordiales  que  consideramos  debe reali
zar  un  buque  tal,  variarán  según  los  adelantos  lo  exijan,  y
como  los Alm.  son los llamados  á  servir  á  su  patria  con ellos,
deberán  dar  su  opinión  sobre  este punto  tan  importante,  á  fin
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de  que  los  iogenierps navales,  sepan  en qué  sentido deben
hacer  sus  estudios y llevar luego la reforma á la construcción.

PROGRAMA  PARA  LOS  BUQUES  DE  COMBATE.

1.a  Condiciones marineras.
2.  Máxima velocidad.

 Máximo radio de acción.

 Condiciones evolutivas.
5a  Condiciones ofensivas con  el  cañón,  el  espolón y  el

torpedo.
.6.a  Condiciones defensivas.
Todo  buque  de guerra  debe tener  dos timones, como usan

ya  los torpederos de Mr. Yarrow.
Importa  mucho que  todos  los  aparatos  sean  duplicados y

tengan  dos hélices parala  propulsión del buque.
Deberán  estar provistos de potentes bombas de achique,  de

vapor  y de mano.
Para  reducir los pesos al  mínimun  posible, se empleará el

acero  en  los cascos, en las máquinas,  en las  calderas, en la
artillería  y en el blindaje.

Los  buques  de  espolón destinados á  arietes,  ó  que  estén
expuestos  á ser embestidos, no deberán tener proyecciones en
los  costados, tales como repisas, anclas,  botes, etc.,  etc.,  pues
bien  se demostró la  conveniencia al intentar el Ré di’Porto galo
embestirl  Kaiser  Max,  cuyo  ditimo  buque  evitó la  embes
tida  dirigiéndose hacia el  primero á toda máquina,  en conse
cuencia  de lo  cual,  ambos buques rozaron sus costados, des -

arbolando  del palo de trinquete  el Kaiser  Max.
Este  es  un  asunto  que merece estudiarse,  porque muchos

buques  tienen repisas que se proyectan,  para  que los cañones
puedan  hacer fuego, tanto hacia proa como hacia popa, y como
todos  los  buques,  estarán artillados con  cañones muy largos
.á  W  C.,  cuyos montajes,  no  permitirán  meterse dentro  de
batería,  lo  bastante para impedir  que los brocales se proyec—
ten,  saliendo de los costados del buque,  considérese cuál será
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el  efecto  producido  al  rozarse  dos  buques  sus  costados, con
todos  los cañones  en  batería.

Creemos  qué  nadie  pondrá  en  duçla,  que  todos los  cañones
indicados,  quedarán  desmontados.  Por  consiguiente,  lo  que

en  otras  condiciones  sería  un  rozamiento  sin  consecuen
cias,  resultará  én  quedar  desmontados  los  cañones  de  una
banda.

¿Están  las  repisas  construidas  suficientemente  sólidas  para

resistir  el  rozamiento  de  dos  buques  que  se  atacan  á  toda
máquina?

Si  lo  estuvieran,  y  las  proyecciones  de las  repisas  salieran
algo  más  del costado  que  los  brocales  de los  cañones  cuando
estén  metidos  en  batería,  entoices  quedaría  resuelta  la  difi
cultad.

Poniendo  los  cañones  en  la  dirección  de  la  quilla,  no  se
pueden  disparar  al  rozar  los  buques  sus  costados,  como  se
debe  efectuar  siempre  con los cañones  de  las  barbetas  certra—
les,  haciéndolo  por  depresión  para  que  los  efectos  sean  más
terribles.  -

Es  de  la  mayor  importancia  que  el  comandante  de  todo
buque  de  combate,  y  más  especialmente  de  un  ariete,  est&
favorablemente  situado,  y adecuadamente  protegido,  éuando
dirija  su  buque  éri combate.

En  todos  los  intentos  para  embestir  con  el  espolón,  los
buques  tienen  que  pasar  y  volver  á  pasar  muy  cerca  uno  de
otro,  tan  cerca  en  verdad,  que  es de  presumir,  que todas  las
personas  expiestas  al  fuego de  los  cañones  mecánicos  y  fusi
lería  quedarán  rápidamente  hors de  cornbat.

Opinamos,  pór  lo tanto,  que  la  torre  del Cte.  debe  ser espa.
ciosa  y  bien  blindada,  ó al  menos,  á  prueba  de  los proyectiles
de  los cañones  de  tiro  rápido,  situada  en  la  crugía,  á un  tercio
próximamentó  de  la  eslora,  distante  del  branque,  facilitando
una  buená  vista  que  domine  alrededor;  en  ella  el  Cte. y  ayu
dante  de  derrota,  deberán  permanecer  teniendo  debajo y  bien
protegido  el servo—motor para  el timón,  y todas  las  comunica
ciones  con las  máquinas,  cañones,  pañoles,  torpedos,  etc.
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Los  diferentes  mecanismos  y llaves  de  fuego  colocadas  en
ella,  deben  ser  muy  sencillos  y fáciles  de  distinguir.

La  sencillez  para  su  manejo,  será  de  la  mayor  utilidad  n
combate.

Es  absolutamente  imposible  dirigir,  bien  un  combate  desde
el  puente  del  alcázar  ó desde  la  toldilla.

Todos  los buques  se  manejan  mejor  dirigiéndolos  desde el
punto  en  el  cual  giran  en  virtud  de la  acción del  timón,  y  esto
es  de. importancia  vital  para  atacar  con  el  espolón  ó  evitar  la
embestida,  lo mismo.que  para  el  torpedo  automóvil.

Es  indispensable  que  se  tenga  una  vista  despejada  del
enemigo  sobre  las  amuras  del buque  que  se  dirija  en  combate.

En  los buques  modernos  de  combate,  no  sé  considera  útil
ni  ventajoso  conservar  los  reducidos  aparejos  destinados  para

navegar  á la  vela perdiéndose  esta  buena  condición  que  daba
la  autonomía  al buque  antiguo,  en  beneficio  de  otras  más  im

portantes;  pero  si algún  día  permiten  los  adelantos  que  vuel
van  á  tener  los buques  de  guerra  tan  valiosa  adición,  la  recla

maríamos,  porque  se  tendrá  la  posibilidad  de  cruzar  sin  una
estación  inmediata,  para  repostarse  de  combustible,  nece
sidad  terrible  al  atravesar  grandes  distancias  y  que  ofrece
una  grave  dificultad  para  hacer  constante  el  servicio  de
guerra.

El  Alm.  Sir  J.  Commerell,  cuando  arbolaba  su  insignia  en

el  Northampton,  dijo  al  Almirantazgo,  y  recientemente  al
Parlamento  británico,  que  el  aparejo  era  enteramente  inútil
en  los  buques  de  combate  propulsados  por  hélices  gemelas.
Aceptamos  esta  opinión  dada  por  autoridad  tan  competente,
ya  por  el  peso  del  aparejo  y  de los repuestos,  ya  por  la  obs
trucción  que  ofrece  navegando  contra  el  viento,  ya,  ‘en  fu,
porque  sus  destrozos  en  combate,  pueden  impedir  el  uso  de
los  grandes  cañones  ‘de las  barbetas  y el  de las  hélices,  perju
dicando  además  la  obencadura  ó los trípodes,  al  campo de tiro
de  los  cañones  en  general,  y  porque  además  del  gasto  que
origina,  distrae  la  atención  y’ energía  de  los  oficiales. y  dota
ciones  de  su  primordial  trabajo,  como combatientes.
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En  los buques  grandes  acorazados  de  torres,  ingleses,  se  ha

probado  que  puede  prescindirse  ventajosamente  de  la  antigua
arboladura  y  de su  velamen;  pero  aunque  los  palos  no  sean
necesarios  para  orientar  las  velas  en  ellos,  de  ningún  modo
son  inútiles;  al  contrario,  uno  ó  dos  palos  militares  en  los
cuales  pueden  montarse  cañones  mecánicos,  son  indispensa
bies  en  la  actualidad.

Los  cañones  de  tiro  rápido  así  colocados,  serán  muy  útiles

en  combate  para  contrarrestar  el  fuego  de  los  cañonos  mecá
nicos  del  enemigo,  y  para  atacar  el  personal  que  se  presente
en  las  cubiertas  ó casco; los  palos militares  son  útiles  además
para  determinar  las  distancias,  y  desde  sus  cofas  que  se  ha
llarán  sobre  el  humo,  serán  con frecuencia  el  único  sitio  des
de  donde  podrá  obtenerse  una  vista  del  enemigo;  también  no
debe  olvidarse  la  importancia  que  tienen  en  un  buque  de
combate  por  dominar  un  gran  horizdnte,  si  se  tiene  presente
que  está  expuesto  el  buque  al  ataque  de  los  torpederos  que
navegan  con la  velocidad  de  20 millas  por  hora;  por  lo tanto,
será  de  suma  importancia  poder vigilar  una  larga  extensión  y
tener  uná  baena  descubierta.

Por  consiguiente,  es  necesario  que  cada  buque  de  combate
tenga  lo menos  un  palo  militar  con  un  largo  mastelero,  pro
visto  de  una  garita  para  el vigía  ó tope.

No  aparece  razón  alguna  para  que  estos  palos  militares,  no
tengan  dos cofas ó plataformas  colocadas en  ellos,  la  más  alta

en  el  sitio  usual,  y  la  otra  debajo,  lo  necesario  para  quedar
sobre  el  humo  de  la  chimenea;  en  estas  cofas se  montarán  ca
ñones  de  tiro  rápido,  cuyos  fuegos  dominarán  las  cubiertas  y
barbetas  del  enemigo.

Nuestros  antepasados,  con  más  experiencia  de  la  guerra
que  nosotros  estudiaban  mejor  el  material  de  las  escuadras  y
disponían,  que  al  paso  que  se  reducía  el  poder  ofensivo  del
navío,  á  la  fragata,  á  la  corbeta,  al  bergantín,  á  la  goleta  y  á
la  balandra,  se  daba  mayor  poder  defensivo  al  buque  menor,
haciéndolo  más  ligero  y  mejorándolo  con  la  cualidad  de  bar
loventear  mejor;  de  manera  que  el buque  chico nó  podía  em—
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peñar  combate  con  el buque  grande,  pero  tenía  la  retirada  se
gura  á barlovento.

No  se  comprende  el  plan  de  hacer  buques  pequeños  sin
gran  velocidad,  para  los lnes  de  la  guerra,  y  ahora  más  que
nunca,  la  velocidad  en  la  marcha  es el  medio  más  eficaz para
que  los  oficiales de  marina  jóvenes,  luzcan  su  pericia  marine
ra  y  su  audacia.

The  golden  rule  sould  be that  the  weakest  vessel sould  have
the  greater  speed.

Esta  regla  de  los  ingleses,  deben  tenerla  muy  presente  los
ingenieros  navales  en  sus  proyectos,  para  el  nuevo  material

flotante;  porque  si bien  teóricamente  en  el  buque  grande  pue
de  aplicarse  é  utilizarse  con más  ventaja,  la  mayor  proporción
de  fuerza  de  máquina,  y  por  consiguiente,  la  máxima  veloci
dad;  vemos  en  la  práctica  ya  hace  años,  que  los  Sres.  Thorni
croft  y Yarrow,  han  realizado  velocidades  desconocidas  de  21
y  24millas  por  hora  en  el  andar  de los  torpederos,  que  es una
embarcación  pequeña  del  tonelaje  mínimo  de  los  buques  de
guerra,  como  los  cañoneros;  siendo  un  ejemplar  notable  el
Destructor,  de 350 t.,  construido  por  los  Sres.  Thomson..

Aplazada  la  repetición  de  los buques  costosos,  porque  no  po
demos  adquirirlos  en  mímero  suficiente  á  nuestras  necesida
des,  pensemos  en  buques  que  tengan  la  máxima  velocidad,
protegidos  sus  órganos  vitales  y  tripulantes,  hoy  llamados
cruceros;  pero  con potente  artillería,  y  lo  más  insumergibles
que  puedan  hacerse  para  remplazar  nuestra  cadua  y  anticua
da  escuadra.

La  mayor  parte  de los buques  que  figuran  en  nuestro  Esta
do  General  de  la  Armada,  se  compone  de  tipos  anticuados,
deficientes  en  andar,  caiones,  torpedos  y  protección  en  los
4írganos  vitales,  al  extremo  de  considerarlos  mutiles  para  la
guerra,  porque  no  poseen  condiciones  para  alcanzar  al  enemi
go  y  batirle,  ni  para  impedir  sean  capturados  por  fuerza  su
perior.

Hace  veintinueve  años,  empezábamos  á  construir  fragatas•
de  hélice,  y  unos  veintitres  las  blindadas,  mientras  las  man.
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nas  poderosas  de  Europa  tenian  hermosos  navíos  de hélice  y

poderosos  buques  blindados.
Recordemos  los  importantes  servicios  que  prestaron  las  po

tentes  fragatas  de  los  Estados—Unidos de  Norte  América,  en
la  guerra  con Inglaterra,  y  si entonces  la  Gonstitution  atrave—
só  escuadras  de  navíos,  hoy  nuestro  crucero  Reina  Regente
podría  alcanzar  las  lineas  de buques  blindados,  disparar  sobre
ellos  pr6yectiles  ó lanzar  torpedos  y  deslizarse  por  sus  proas,
porque  su andar  máximo  le  permitirá  hacei’lo con los de cual
quier  nación,  hasta  la  fecha construídos.

Dejando  al  tiempo  la  conveniencia  y  posibilidad  de  cons
truir  blindados  de  gran  velocidad,  que  indudablemente  son
los  buques  mejor  dispuestos  para  conbatir  con el  cafión;  con

sideramos  nos  es más  útil  y compatible  con nuestros  recursos,
no  pasar  del  crucero  de  unas  5 000  1. de  desplazamiento,  estu
diadamente  protegido  é insumergible  y el  tiempo  y  los adelan

tos  nos niaicarán  si estamos  en  un  error  prefiriendo  gastar  en
3  buques  de  esta clase,  por  cada  1 blindado  como  el  Pelayo:
magnífica  y  poderosa  adquisición  para  núcleo  de  nuestras
fuerzas  navales;  pero  su  coste  de  23 millones  de  pesetas,  es
enorme  para  nuestro  Tesbro  y  necesitaríamos  varios  para  las

diferentes  atenciones.
Quizás  parezca  paradoja  nuestro.  aserto  y  por  lo  tanto  nos

permitiremos  dar  algunos  detalles  comparativos  intere
santes.

El  Pelayo,  es  un  buque  completamente  acorazado,  con  pla
cas  aceradas  de  19 á  45 cm.  en  los costados;  30 cm.  en  las  ba
jadas  y  20 cm.  en  la  conducción  de  las  cargas  para  la  arti
llena.

Su  desplazamiento  es  de 9 900  t.;  su  velocidad  15  millas  y
su  radio  de acción  de  2 000 millas.

Montará  2 cañones  de  á  32 cm.;  2 de  28  cm.;  1  de  16  cm.;
1  de  1-2 cm.,  y  además  los de  tiro  rápido  y  tubos  lanza-
torpedos.

El  coste aproximado  es el  siguiente:
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Pesetas.

Casco  y  máquinas    14.200.000
Artillería  y  pertrechos4.500.000
Armamento  portátil      70.000
Armamento  de  torpedos  á instalaciones     500.000
Armamento  de  pertrechos  y  equipo2.500.000

SUMA21.770.000

Además  deben  incluirse  1.300.000 pesetas para  gastos  de  la
Comisión,  transporte  de  los cañones  y  otros  materiales,  prue.
bas  de  ]as planchas,  etc.,  con lo cual  el  coste total  asciende  á
unos  23 millones  de pesetas.

Con  este mismo  presupuesto  aproximadamente,  podrán  ad
quirirse  3  cruceros  protegidos  de  1.  clase,  de  5000  t.  cada
uno,  segdn  se  indica  en  el  proyecto  de  escuadra  aprobado:
montarán  estos  cuando  menos  un  armamento  entre  los  tres,
de  6 cañones  de 30 cm.;  30 de  5  cm.,  mas  los  de  tiro  rápido
y  tubos  para  lanzar  torpedos.  Velocidad  2  millas.

Si  fueran  como el Reina  Regente costarían  unos  6 075 000 pe
setas  cada  uno,  y  montarían  los  tres  12 cañones  de  24  cm.;
18  de  12  cm.,  y  los  demás  de  tiro  rápido  r  tubos  lanza-
torpedos.

La  velocidad de  estos  buques  sería  de  20,5 millas,  y el radio
de  acción  de  12 000 millas.

Como  quiera  que  estos  cruceros  andarían  5 millas  más  que
el  Pelayo,  la  distancia  á este para  batirlo  sería  siempre  la  que
eligieran  los cruceros  para  que  la  artillería  penetrase  la  coraza
de  aquel,  pues  los  cañones  de  24  cm.  penetrarán  las  placas

aceradas  de  45 cm. á  la  boca  de la  pieza,  40 cm.  á  1 000 ni.,  y
35cm.  á2000m.

Además,  los  cruceros  podrán  siempre  determinar  el  ataque
con  el  espolón  contra  el Pelayo,  y  lanzarl  los torpedos  Whi
leSead,  por  su mayor  andar.

Como  buques  para  operaciones  á largas  distancias  en  tiempo
de  guerra,  el  radio  de  acción  de  12 000  millas  resultará  muy
superior  al  del Pelayo  que  solo  es de  2000  millas.
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La  inferioridad  del  Pelayo  en  velocidad,  radio  de  acción,  é

incapacidad  para  determinar  la  distancia  en  combate,  no  está
quizás  compensada  con sus  mejores  condiciones  defensivas  en
cuanto  al  cañón  se refiere,  porque  en  los ataques  con el  espo
lón  y  con los  torpederos  en  marcha,  los  cruceros  tienen  más
recursos  para  la  defensa  con su  máxima  velocidad.

Por  consiguiente,  resultará  que  los 3 cruceros  protegidos  de
a  clase,  costando  lo mismo  colectivamente,  serán  superiores

al  Pelayo,  en  artillado,  velocidad  y radio  de acción,  pudiendo

efectuar  tres  comisiones  en  tiempo  de  guerra  ó  de  paz,  por
cada  una  que  haga  el  Pelayo;  quedando  aquellos  tan  solo in
feriores  en  la  defensa  para  el  cañón  y  como buques  de  línea
en  combate  de  escuadras.

Compuesta  nuestra  escuadra  con los  blindados  que  tenemos,

con  un  número  mayor  de  cruceros  de  los tipos  necesarios,  con
caza-torpederos  y  torpederos  de  alta  mar,  en  proporción  á  los
sacrificios  que  permita  el  Tesoro  público,  nuestras  costas,  co
lonias  y  comercio  estarán  protegidos  contra  los  buques  ene
migos  de  cualquier  poder  naval  análogo  al  nuestro.

Antes  de  terminar  estas  ligeras  observaciones  sobre el mate
rial  flotante,  manifestaremos  la  opinión  emitida  por Mr. Hich
born,  ingeniero  naval  de  la  Marina  de  los  Estados-Unidos  de
Norte  América,  al  regresar  dela  comisión  que  le fué  confiada
al  pasar  á  Europa  para  visitar  los  arsenales  de  las  diferentes
potencias  marítimas,  y sobre  todo los  talleres  de  la  industria
privada,  con la  autorización  de  adquirir  el  derecho  de  repro
ducir  los  tipos que  le  parecieran  más  perfectos.

El  informe  que  Mr.  Hichborn  remitió  al  Congreso,  fué ex

tractado  y  publicado  en  el  Arrn  and  Navy  Journal,  y  lo re.-
producimos  á  continuación.

«La  ausencia  de  combates  navales  importantes,  en  tiempos
modernos,  hace  un  marcado  contraste  con los esfuerzos deses
perados  de  las  potencias  europeás,  para  adquirir  buques  ex
traordinarios,  que  deben reunir  L’invulnerable  et  L’irresistible.
La  misma  causa  explica  la  superabundancia  de  tipos.  Una
guerra  de  alguna  duración,  resolverá  prontamente  todas  las
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cuestiones  y controversias. Entonces se sabrá  cuál  es  el valor
relativo  de los buques acorazados sobre toda la línea de flota
ción  y aquellos de ciudadela central, así como los tipos Esme—
ralda,  Giovanni  Bausan,  Unebí, etc.

Una  guerra  tal  probará indudablemente las bien fundadas
aprehensiones  de los marinos inteligentes> que encuentran que
el  buque de guerra  de nuestros días es demasiado complicado
para  los hombres que están llamados á  manejarlos.»

Mr.  Hichborn recomienda á su Gobierno buques como nues:
tro  Reina  Regente y como el Naniwan-Kan,  cuyos planos, dice,
son  de Sir  Nathaniel Barnaby, ex-director de construcción na
val  del Almirantazgo británicó, y de Mr. White, actual director.

Resumiendo:  En nuestra  opinión consideramos que los me
jores  cruceros protegidos y  bien  estudiados,  serán  aquellos
que,  aceptando como primordiales la  máxima velocidad y ra
dio  de acción, tengan excelentes condiciones evolutivas y estén
mejor  protegidos sus  órganos vitales,  sus  potentes cañones,
sus  servicios y el personal que los maneja.

El  Orlando  y el  Narcissus,  ingleses,  son unos  nuevos cru
ceros  que esperamos den  mejores  resultados  que  los impe
rieuse  y  Warspite,  y aunque aquellos son más pequeños, lle
van  faja blindada en  la  flotación como estos> siendo hoy  los
filtimos proyectos.

Si  el aumento de pesos de la protección de bliíidaje de acero
para  la  artillería,  no perjudicara sensiblemente á. las condicio
nes  de velocidad en los cruceros de 1 •a clase, la preferiríamos á
la  cintura blindada; pues aunque no sea suficiente para resis
tir  á los grandes cañones, lo  será para  los de tiro rápido y  de
mediana  potencia; pero téngase presente que en los tipos mo
dernos  de buques, la defensa en general,. se ha  pospuesto á la
máxima  velocidad, dejando los  italianos sin  faja  blindada la
flotación  y confiando á la  cubierta pro tectriz y cuerpo celular
la  protección de la línea de agua.

En  conclusión, nos permitiremos hacer  una  excitación pa
triótica  á la industria  metaliírgica nacional,. pa.ra que sus ma
teriales  puedan competir con los extranjeros, y perfeccionados
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emplearlos  en  la  construcción  de  nuestros  buques  de  guerra  y
en  los del  comercio  por  la  industria  privada.

El  Gobierno  de  la  nación  creemos  que  obraría  con  buen
acierto  y  justificado  deseo  de  mejorar  nuestra  escuadra,  si
construyera  en  el  extranjero  los  tipos  de  buques  que  han  de
dotarla,  para  que  después  estos  se  reproduzcan  en  nuestros
arsenales  en  proporción  á  los créditos  que  se  faciliten  á  la  Ma
rina  Para  realizar  esta  idea  mucho  se  proyecta  y  estudia
para  alcanzar  verdadera  actividad  en  las  construcciones  y
reparaciones;  por  lo cual  consideranos  que  los ingenieros  na
vales  deberían  asumir  la  responsabilidad  técnica  y  adminis
trativa  de los  trabajos;  estableciéndose  entre  nuestros  arsena
les  una  emulación,  que  sería  origen  de  economía,  perfección
y  actividad;  y  esperamos  que  aquellos  que  han  visitado  los
grandes  establecimien tos navales  extranjeros,  llevarán  á nues
tros  arsenales  los  adelantos  que  hayan  notado  en  el  modo
de  tratar  los  materiales  y  en  la  consolidación  de  los  cascos,
para  que  estos  puedan  soportar  la  gran, proporción  de  fuerza
dé  las  máquinas  que  han  de  montar,  sin  aumentar  los escan
tillones  usuales,  pues  interesa  mucho  que  el  peso del  casco sea
el  mínimo  requerido.

Los  ingenieros  navales  tienen  que  llevar  á  iues  tras arsena
les  la experiencia  que  han  adquirido  en  los  afamados  del ex
tranjero,  y formar  el  ramo  importantísimo  de  maestros  y  ca
pataces,  para  que  estos  cuiden  y  enseñen  á  la  maestranza,  la
mano  de obra  esmerada  que  se emplea  en  la  actualidad  en  los
buques  modernos.

Si  es  importante  la  adquisición  del  moderno  material  flo
tante,  no lo es  menos  conservar  y  desarrollar  la  práctica  ma
ritiera  de  los oficiales  y  narinería  que  han  de  dotar  los nue
vos  buques,  y  por  lo  tanto,  no  podemos  dejar  de  decir  algo
sobre  tan  trascendental  asunto,  indicando  los  medios  para
realizarlo.

Los  dos  buques  siguientes  se  describen  para  que  puedan
apreciarse  las ventajas  que  se pierden,  con los nuevos  tipos en
que  todo se  sacrifica ó. la  máxima  velocidad  á vapor.
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Faleoa.   Curten,.

Desplazamiento   Toneladas    780       790
EsloraPiós       157       195
Manga»            29,       28

Calado»            13          10 
Fuerza  de  las  máquinasCaballos      729       1 200

Carbón  en  carbonerasToneladas     120         250
Velocidad  á  vaporMillas         10,7        15

Dotación100          90

Coste37000      55000

El  Falcon  navega  bien  á  la  vela,  y  el  Curlew  no  tiene  este

motor.  El  primero  lleva  una  hélice  y  el  segundo  dos.

Estos  dos  cañoneros  son  ingleses,  y  al  ocuparse  de  ellos  Lord

Thomas  Brassey,  dice  que  el  Falcon  está  construido  COfl cua

dernas  de  hierro,  doble  forro  de  madera  empernado  y  forrado

-en  cobre.  El  Curlew  tiene  los  fondos  de  plancha  delgada  de

acero,  sin  forro  alguno.

En  cuanto  respecta  á  la  uUlidad,  de  estos  buques  para  la

práctica  é  instrucción  de  las  dotaciones,  en  lás  comisiones

lejanas,  resulta  que  la  instrucción  de  100  personas  cuesta

E  55  000  por  buque,  en  vez  de   37  000;  ó  en  otros  términos,

ue  solo  se  obtendrían  duplicando  la  mayor  suma,  dos  buques

modernos,  en  lugar  de  tres  del  tipo  antiguo.

Con  el  nuevo  tipo,  siempre  se  navega  á  máquina  gastando

carbón,  no  se  practica  nada  con  el  aparejo,  está  más  expuesto

en  marede  bajos  nial  descritos  ó  Situadosy  en  comisiones  de

costa  y  río,  teniendo  que  entrar  frecuentemente  en  dique,

para  limpiar  y  pintar  sus  fondos.

Para  combate  el  tipo  Curlew  tiene  una  marcada  superio

ridad.

Para  vigilancia  de  la  mar  y  para  instrucción  marinera,  el

fipo  antiguo  posee  muchas  ventajas.

El  sistema  seguido  en  Inglaterra  de  tener  6  bergantines
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afectos á los navíos  depósitos de jóvenes marineros, lo consi
deramos  tan necesario y ventajoso, que creemos debería haber
en  nuestra Marina, tres  agregados á los departamentos con el
mismo  objeto; para dotar la  escuadra con  estos futuros  mari
neros,  pues hoy solo van á los buques de guerra,  siendo tales
marineros  los enganchados y reenganchados.

Estos  preciosos bergantines  con sus  afinados aparejos, en
Inglaterra  son  una  escuela  permanente  para  la  profesión  ma
rinera,  y  da  á  los  jóvenes  una  gran  facilidad  para  ser  luego
excelentes  hombres  de  mar.

En  Inglaterra  hay  6  destinados  al  objeto,  y  son  los  si
guientes:

BERGANTINES. Dotaeión. Cañones.  Toneladas.

Sealark
Liberty

Seafiower

Martin

.&autilus

Pilot

27

27

27

27

27

31

8

8

8

10

8

8

311

447

454

489

501
501

Los  3  bergantines  que  proponemos  para  los  tres  Departa
mentos,  los  haríamos  composites;  esto  es,  con  cuadernas  y
baos,  etc.,  de. hierro  ó acero y  dobles  forros  de  madera  emper
nados  y  forrados  en  cobre.  Los  aparejos  perfeccionados  con
jarcias  firmes  de  alambre  de  hierro  y  motonería  de  patente,
con  el  fin  de  que  en  cada  buque,  los  jóvenes  en  numero
de  100, mas  12 hombres  marineros  experimentados  como  hom
bres  de  mar,  fueran  suficientes para  su  manejo y  completa
instrucción.  Deberían  los 3 bergantines  reunirse  todos los años
y  hacer  sus  ejercicios  en  competencia,  para  que  un  Cap.  N.
encargado  de  esta  instrucción,  pudiera  hacer  que  los resulta
dos  se  asemejaran  á  los  que  realizó  el  Cap.  N.  Wilson  de  la
Marina  británica,  que  ya  falleció  de  C. A. con una  reputación
envidiable.
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Algunas  goletas  de hélice podrían  haberse  utilizado para
este  servicio  quitándoles, por  consiguiente, sus  máquinas  y
calderas,  cerrdndoles los pozos para las hélices y aparejándo
las  de bric-barca, por  ejemplo, la Concordia,  que mide 553 t.;
la  Ligera,  de 445; la  Sirena,  etc.,  que  hubieran  jrestado  ex
celentes  servicios de instrucción.

En  la  marina inglesa al  Cruiser,  de 960 t.,  se  le  quitaron
las  máquinas,  etc., y con un  aparejo de bric-barca se destinó á
la  instrucción de la marinería,  siendo la admiración de la  es
cuadra  del Mediterráneo, por lo bien que maniobraba y nave
gaba  á la vela.  -

Si  los  recuerdos de tiempos paados  no fueran suflcieiites,
ni  los  escritos del ilustre general Escaño, para mejorar nues
tra  organización y hacer que el personal que  tripule la escua
dra  sea siempre idóneo, y tenga la práctica de la profesión re
queridas;  citaremos algunas opiniones de personas notables y
muy  dignas de estudiarse por la juventud,  que  con  el nnevo
material  flotante, tendrá  ancho campo en cjue poder lucir  sú
aplicación y recordar los hechos de marinos afamados.

Lord  T. Brassey, dijo: «La instrucción de los oficiales y ina
rinería  de la  escuadra,  por la  dificultad y responsabilidad de
sus  deberes, es una de las cuestiones más importantes que pe
“san sobre el Almirantazgo.

M.  Xavier Raymond,  en su obra titulada  Les Marines de  la’
France  et  de  l’An.qleterre,  1818-63, dice con la mayor  oportu
nidad:  «Sea cual  fuere  la  transformación, el  poder  de  los
buques,  estará  siempre  en  relación con las  cualidades y la
instrucción  que  posean  su  tripulantes,  como hombres  de
mar.»

Un.Alm.  francés, tan distinguido como el barón Grivel, hace
una  observación parecida:  ((En todos tiempos y en  todos los
países,  nadie pondrá  •en duda sea una  verdad, qué el personal
será  siempre el alma del material.»

Lord  T. Brassey, considera que la escuadra británica se en
cuéntra  mejor dpersonal  que dematerial  ,  y  todos los oficia
les  de marina, convendrán segursmente con el Alm. Jurien  de

roo  xx.—».to,  1887.                               41
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la  Graviére,  cuando  dice:  «Las  necesidades  de los arsenales  y

de  las  escuadras,  deben  satisfacerse  igualmente;  pero  en  la
duda  de sacrificar  unos  íi. otras,  no  vacilo  un  momento  en des

ateider  los primeros.»
El  C. A.  Rodgers,  de  la  marina  de  los  Estados—Unidos de

Norte  America,  dijo:  ((Necesitamos  marineros  como  en tiem
pos  pasados—hombres  de  mar—pero  deben  ser también  solda
dos  de  mar.))

El  Alm.  Jurien  de  la  Graviére,  con toda  propiedad  dijo:  «En
vano  se  transforma  el  arte,  sea cual  fuere  el  motor,  la  energía
moral  que  se  emplee,  conservará  siempre  su  importancia  La
marina  tiene  su  lado técnicó,  y  si se  me  permite  la  expresión,
su  lado  humano.  El  primero  se  modifica sin  cesar,  mientras
que  el segundo  nunca  envejecerá.))

Todas  las  marinas  destinan  buques  de  vela  para  la  instruc
ción  de la  marinería.  En  la  francesa,  desde  1875,  se  emplean
dos  buques  de  vela para  la  instrucción  de  los gavieros  y  cabos
de  guardia.  Es  muy  antigua  la  práctica  de  esta  marina,  de
mandar  á  viajes  de  instrucción  á  los jóvenes  aspirantes,  en  un
buque  que  lleva  el  nombre  popular  de  Jean  Bart.

Este  buque  sale de  Brest  todos  los  años, con  su  dotación  de
jóvenes  aspirantes.  La  derrota  comunmente  elegida,  es  la  de
las  Canarias,  tocando  en  Tenerife,  de  aquí  á Dakar,  en  el Se
negal,  Bahía,  Río  de  Janeiro,  y  el Cabo  de Buena-Esperanza,
regresando  por  Lisboa  á  Brest.

De  este  modo,  los  futuros  oficiales  de  marina,  hacen  un
viaje  de  seis  meses  de  duración,  y visitan  algunos  de  los pun
tos  más  notables  del globo.

En  la  marina  alemana,  al  entrar  los jóvenes  en  el  servicio,
hacen  en  los meses  de  verano  un  crucero  en  el  Báltico.

En  la  de  los  Estados—Unidos de  Norte  América,  el plan  es

semejante  al  seguido  en  Inglaterra,  y  por  lo tanto,  solo inser
taremos  la  opinión  del T.  Frederic  Collier,  según  la  publicó  el
United  Service.

«La  práctica  marinera  es  hoy  justamente,  lo  que  ha  sido
siempre  y  continuará  siendo.
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Solo hay  una  escuela en  la cual puede adquirirse  y esta es
í  flote y á  la vela.  El  oficial, hábil  maniobrista con su buque
de  vela, no lo hará  torpemente con su buque de vapor;  mien
‘tras que el marinero  de  vapor,  cuando queden inútiles las má
quinas,  se  encontrará sin recursos y sin  esperanzas.

Ni  el cálculo diferencial, ni el estudio de la dinámica, darán
á  un  oficial, la  práctica requerida  para  manejar  su  buque en
-un temporal ó en un  combate.

El  oficial de marina nunca deberá desconocer, ni mirar  con
indiferencia  us  conocimientos como hombre de mar,  á la vez
-que estudia las matemáticas y la filosofía.))

El  Alm. Jurien  de la Gravire,  en la Marine d’aujour  d’hui,
-ha  hecho las siguientes observaciones que  merecen  tenerse
muy  presentes,  si se  quiere haya  marina bien organizada y
‘útil  en la mar.

«Por  limitados que sean los  créditos que  nos, concedan, yo
-consagraría siempre la mayor parte á la instrucción de los ofi-  -

dales  y de nuestros equipajes. Se han  imaginado multitud de
necesidades  marítimas, estaciones navales destinadas á prote—
ger  un comercio que con frecuencia  no  existe y misiones cli
plomáticas,  que casi nunca  resuelven las  complicaciones que
producen.  -

En  los armamentos de paz, lo  más importante,  á mi juicio,,
-es  cuanto respecta  á  la  preparación  de  buenos  armamentos
para  la guerra. Las  estaciones navales  no son solamente mii-
lijes,  sino crueles.

En  la vida de un  oficial, en la  mejor época de su juventud,
-los servicios de estación, duran  algunas  veces tres  y  cuatro
años,  sobre un  clima insalubre y en el ostracismo. Se ha pro
puesto  la circulación, en vez de la estación. Este es el deseo en
--general de la  marina y yo me adhiero sin reservas.»

Recordamos algunos buques que  estando de estación, han
permanecido  al anda,  años enteros, con grave dáño á ‘la prác
-tica marinera  de oficiales y equipajes.

-  La  Marina comprende la gran responsabilidad que pesa so
bre  ella  desdé que se  concedió el  crédito de 225 millones de
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pesetas  para  la  pronta  construcción  de  una  escuadra,  y  sabe
mos  que  en  el  Ministerio  de  Marina  se hacen  estudios  impor

tantes,  tanto  para  crearla  como  para.  conservar  con  la  mavor
eficacia  esa velocidad  máxima  que  todos  pedimos  y  para  que
el  material  que  no  debe  prestar  servicio  en  tiempo  de  paz,  se

coñserve  perfectamente  en  los arsenales.
El  señor  C.  A. Topete  ha  publicado  recientemente  un  nota

ble  escrito  en  la  revista  de  Administración  de  Marina,  titula
do  La  Escuadra  en  proyecto)),  que  á  nuestro  juicio  contiene
un  estudio  profundo  de  la  cuestión  y  estamos  completamente

de  acuerdo  con la  generalidad  del  trabajo,  pero  dentro  de  la
ley  para  la  creación  de  la  escuadra.

Dando  fin al material  flotante  diremos  algo sobre el personal.
duando  desaparezca  ese anticuado  y  decrépito  material,  que

casi  en  su  totalidad  compone  nuestra  Armada,  y  que  veamos
que  no se despilfarra  la  fortuna  publica  en  remendar  lo que  no
sirve  y  que  con  dichos  buques  solo  pueden  los  oficiales  de
marina  alcanzar  descrédito,  6 la  censura  de  la  nación,  porque
los  resultados  son  negativos;  entonces  será  cuando  se exhiba.
la  pericia  marinera  y  militar  de  nuestros  jefes  y  oficiales que
hóy  por  falta  de  buques  se  dedican  á  los  estudios,  en  vez  de
adquirir  la  práctica  del hombre  de  guerra  en  la  mar.

Los  hábitos  de  mar  solo  se  adquieren  navegando  mucho  y
familiarizándose  constantemente  con  una  profesión  que  de

ninguna  manera  es  innata  en  el hombre.
El  oficial  de  marina  ademós  de  ser  completo  hombre  de

mar,  debe  poseer una  educación  general  muy buena,  así com&
la  educación  científica  para  poderse  hacer  cargo  de los  com
plicados  buques  de  la  época actual.La  práctica  en  el manejo  de  los buques  y en  el de las  escua

dras  es indispensable  para  que  los jefes  y oficiales  sepan  ma
niobrar  con la  mayor  pericia  militar  y  marinera  los buques;
hoy  los  oficiales  tienen  que  demostrar  en  el  manejo  de  los
torpederos  consumada  práctica  de  mar  (sin  marearse)  y juve—
nil  audacia  en  el  ataque,  todo con buen  golpe  de  vista  y  una

rapidez  análoga  á la  del  arma  terrible  que  mandan.
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Las  escuadras, lo mismo que los buques grandes de comba
te  y  los  torpederos,  deben estar  todos los años armados un
número  de meses y  organizados para  practicar toda clase de
evoluciones  y ejercicios de guerra  ó simulacros navales.

Hemos  presenciado en  algunos buques al  salir  á la  mar y
sin  luchar con malos tiempos, que  la  mayoría de sus  tripu
lantes  se encontraban inútiles por el mareo, mal que seara—
vará  en  los torpederos,  y si en  estas condiciones fuera ñece
sano  combatir, el resultado no podrá menos que s.er fatal para
el  honor de esa bandera que nos está cónflada para  su  brillo;
añadiendo  en  oportunidad nuevos laureles  como los que  se
obtuvieron  en  los memorables combates navales de Lepanto,
Islas  Azores,  Cabo Sicie (Tolón), Cartagena  de  Indias  y  el
Callao.

CRUCEROS, CAZA-TORPEDE1OS Y TORPEDEROS ESPAÑOLES.

Crucero  de  f•  clase  «Reina  Regente.»

La  construcción de este crucero  protegido, fué  adj udicada
á  la  casa de  los  Sres.  James  y  George Thomson,  ingenie
ros  constructores  navales  de  Clydebank,  Glasgow,  en  Es
cocia.

En  el concurso, se  estipulaba que  el  desplazamiento no
excedería dé 4 300 t.;  que el andar fuera al menos de  19  mi
llas  por hora, y que el repuesto de  combustible le  permitiera
recorrer  á vapor una  distancia de 5 000 millas.»

Los  Sres. fhomson,  esentaron  un proyecto para  un  cru
cero  de j•a  clase, que fué aceptado. Dice la  Revue  Maritime  et
Coloniaje,  que el proyecto era trabajo de  Sir  Nathaniel  Bar—
naby,  ex-director de construcción naval del Almirantazgo bri
tánico.

La  velocidad garantida, fué  de  20,5 millas por hora  ó sea
1,5  milla  más que  la  pedida,  y  de 2,5 millas  superior  á  la
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estipulada  para los  cruceros con  faja acorazada,  tipo inglés,
Australia  y  Orlando,  de  5 000 t. de  desplazamiento, que  se
construyen  en los astilleros de dicho país. Si se  realiza por el
buque  la velocidad prometida, el crucero de guerra protegido,.
Reina  Regente,  erá  muy  notable.

Las  dimensiones y  desplazamiento, tuvieron  nn  aumento,
para  que montara una artillería  más potente:

DIMENSIONES Y  rARTI0DLARIDADE5  DEL  «REINA  REGENTE.»

Medida métrica.

Eslora  en  la  cubierta102,00

Idem  entre  perpendiculares93,56

Manga  fuera  de  miembros15,25

Puntal  desde  la  quilla  al  bao  de  la  cubierta  alta.  9,90
Altura  de  la  flotación  en  carga  sobre  ta  cubierta  proteo—

triz  en  el  costado1,83
Altura  de  la  cubierta  protectriz  en  el  centro  sobre  la

flotación  en  carga0,18
á  proa6,10

Calados  en  cara  con  la  canti-    á popa6,10
dad  de  carbon  normal.

medio6,10

Desplazamiento en estos calados 4 800 t.

EXPONENTE  DE  CARGA.            Toneladas.

Casco1826
Blindaje  en  la  cubierta  protectriz700

Máquinas  y  calderas  con  agua1  170

Máquinas  auxiliares24

Carbón500
Artillería,  torpdos,  etc220

Arboladura  y  velamen35

Anclas  y  cadenas52

VíYeres40
Aguada38
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Toneladas.

Embarcaciones  menores15
Efectos  de  los  oficiales20
Dotación  y  sus  efectos38
Pertrechos  del  cargo del maquinista30
Idem  del  contramaestre,  etc30
Pertrechos  diversos  no  detallados  y  reserva  de  despla.

zamiento50

Desplazamiento  normal4800

Con  500 t.  de carbón,  el buque podrá recorrer 5 700. millas,
y  como en carboneras puede llevar  1 200 t. á lo menos, reali
zará  un  radio de acción de  12 000 millas,  esperando los cons
tructores  alcance el de 13 500 millas marinas, con  dicha  can
tidad  de carbón,  máxima distancia  entre  todos  los  cruceros
conocidos ó proyectados. Poi  ultimo, para un  andar de 10 mi
llas  por hora, se  calcula son necesarios 1300  caballos indica
dos,  y con el carbón total tendrá para  navegar cincuenta días,
estimándose el consumo en 1,4 libras por hora  y  por  caballo
indicado,  desarrollado por las máquinas.

La  velocidad del buque,  será  de 18,5 millas  por  hora,  con
el  tiro. natural y de 20,5 millas con tiro forzado.

Las  máquinas principales é independientes, serán  de triple
expansión,  haciendo funcionar cada una  su hélice, moviéndo
se  estas hacia fuera.

Para  el tiro natural,  se calcula desarrollarán  7 500 caballos
indicados  y 12 000 con tiro forzado.

Si  en  las. pruebas  de  velocidad, el  buque  no  anduviese
18,5 millas  marinas  con tiro. natural,  el Gobierno tendrá de
recho  á  imponer  á los  constructores  la  multa. de  700 £  por
cada  cuarto de milla completo que el buque  anduviere menos
de  18,5 millas.  Si  la  velocidad don  tiro natural  fuese menor
de  18 millas marinas, el Gobierno tendrá  derecho. á  rechazar
el  buque.

Si  el  buque  tuviese un  andar  menor de 20,5 millas  man-
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nas,  con  tiro  forzado,  el  Gobierno  tendrá  derecho  á  imponer
á  los  constructores  una  multa  de  700  £.  por  cada  cuarto
de  muJa  completo,  que  el  buque  anduviere  menos  de  las
20,5  millas;  y si la  velocidad  con tiro  forzado fuese  inferior  á
19  millas  marinas,  el  Gobierno,  tendrá  derecho  á  rechazar  el
buque.

Si  las  pruebas  de  consumo  de  carbón  fuesen  tales  que  el
gasto  resultante  fuese  superior  á  1,5 libras  por  hora  y  caballo
indicado,  el  Gobierno  tendrá  el derecho  de imponer  á los cons
tructores  la  muta  de  500 £;  si  el  gasto  excede  de  1,6 libras

esta  multa  subirá  á  1 000 £;  si el  gasto  excéde  de 1,7  libras  la
multa  será  2 000 £,  y si llega  á  1,8  libras  el  Gobierno  tendrá
derecho  á  rechazar  el  buque.

Las  pruebas  de  velocidad  tendrán  lugar  en  Skelrnorlie,  en
el  Firth  of  Clyde,  y  consistirán  en  dos  carreras  una  de  seis
horas,  con tiro  natural,  sin  emplear  ningún  medio  artificial
para  aumentarlo,  durante  cuyo  tiempo,  el  buque  tendrá  una
velocidad  media  de  18,5 millas  marinas  por  hora  y  la  otra  de
dos  horas,  con  tiro  forzado,  con  una  velocidad  media  de  20,5
millas  marinas  por  hora;  la  presión  del  aire  en  la  cámara  de
calderas  durante  esta  prueba  medida  por  la  altura  de  una  co—
lumna  de  agua  no  pasará  de  5”.  Se  verificará  una  tercera
prueba  de dos horas de duración  para  determinar  el  consumo  de

carbón  con  una  velocidad  de  10 millas  marinas  por  hora  ó
más,  á  voluntad  de  los constructores,  durante  cuyo  tiempo,  el
consumo  de  carbón  por  caballo indicado  y hora  no  deberá  ex
ceder  de  1,4 libras.

El  precio  de este  crucero  protegido  sin  su  armamento  y  con
los  pertrechos  especificados en  el contrato  fué  de £  243 000.

El  contrato  se firmó  el  12 de  Junio  de  1886,  debiendo  que
dar  terminado  el buque  en  quince  meses.

El  casco se  construirá  de  acero  Siemens-Martín.  Serán  de
acero  fundido  el  branque,  el  codaste  y el  timón,  cuya  madre
tendrá  15 ,“  de  diámetro.  El  área  del  timón  en  su  azafráii  es
grande  en  proporción  á las  dimensioñes  del  buque,  y  se  cal
cula  que  las  condiciones  de  gobierno  serán  considerablemente
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superiores  á las de buques semejantes. Llevará  un  servo-mo
tor  colocado debajo de la cubierta pro tectriz y su guarnimiento
para  manejar el timón á mano; todo de lo más perfecto posible
y  según lo d.ispueto en la  Marina inglesa.

La  cubierta protectriz se formará de planchas en dos espeso-
res  de 40 libras  por pié  cuadrado. En la parte  plana  central
sobre  máquinas, calderas y pañoles de pólvora habrá un espe
sor  adicional de 45 libras.  La parte inclinada  llevará dicho es
pesor  de 110 libras por pié cuadrado sobre máquinas y paño
les,  y en el resto, este espesor irá  reducido á 40 libras por pié.
Los  diversos éspesores irán  dispuestos de  modo que formen
entre  sí  los  recubrimientos  en las costuras  y  cubrejuntas en
los  topes.

La  calidad del acero para esta  cubierta será de 26 á 30 t.  de
resistencia  á la  tracción y 20 por 100 de alargamiento.  Todas
las  costuras  y  topes de las planchas irán  bien  calafeteadas.
Esta  cubierta se probará con mucho cuidado para ver  si queda
estanca.

Su  espesor será de 2” en la parte  plana y 3” en la  inclina
da,  pero en la parte sobre máquinas,  calderas y  paf1Qles ten
drá  3 /8”  en el centro y  4 %“  en los costados. Su peso alcanza
á700t.

La  cubierta protectriz cubre toda la eslora  con su figura de
lomo  de tortuga, nace en el pico del espolón á proa y termina
en  el codaste.

Para  que el buque  sea todolo insumergible  posibl’e y que
den  protegidos sus órganos vitales, lleva una poderosa cubier
ta  protectriz,  dobles fondos, numerosos  compartimientos es
tancos,  y carboneras alrededor del buque divididas en células
estancas.

Rodeando  los mamparo  interiores de las carboneras  latera
les  están los  coffedams,  así como en los  manparos  estancos
para  rellenarlos  de  corcho conprimido  ó  celulosa (fibra d.e
cáscara  de coco).

En  cuanto al  achique del  buque  en  caso de vías  de agua
en  combate parece estar bien estudiado el plan en el Reina  Re-
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gente,  estimándose que al  funcionar  las máquinas propulso
ras,  las bombas y los eyectores se extraerá por hora  Ull  tone
laje  de agua igual al desplazamiento del casco.

Los  14  eyectores  extraerán  cada uno  150 toneladas  por
hora,  sin  contar las bombas Dowuton, las de las sentinas en
las  máquinas y la  cantidad gastada  para  la  inyección en  los
condensadores.

•Las  cisternas principales estarán en las cámaras de las md—
quinas,  y la  tubería comunica con las bombas y  con el  doble
fondo,  los compartimientos, á los costados, entre el casco y los
mamparos  de las carboneras laterales, encima  y  debajo de la
cubierta  protectriz y los  compartimientos estancos en las ex—
trmidades  del buque.  Forrada y  estanca la  cubierta del so—
liado,  estos espacios podrán lleuarse de agua  ó achicarla se
gún  convenga..                              -

La  torre del Cte. estará  blindada,  con  plancha  de acero de
5”  en su  exterior,  teniendo  otra  plancha interior de 1”,  que
deja  un  hueco de 9” con la exterior.

Unidos  á la  interior, se hallan  los tubos  acústieos, telégra

fos,  rueda del servo—motor, y  todos los  accesorios están colo
cados dentro de la torre, como es costumbre en  la  marina iii—
glesa.

El  buque llevará cuatro anclas Martín perfeccionadas; cua
tro  cadenas de 2” 5/a;  dos calabrotes de acero, etc., etc.; y ca
brestante  movido al  vapor.

El  pesb del casco resulta  0,38 por  100 del  desplazamiento
normal,  y 0,33 del extraordinario de 5 500 t.  cuando tenga las
1  200 t.  de carbón  bordo.

Con la  cantidad normal de carbón de 500 t.,  y  con todo el
armamento  y provisiones correspondientes al calado de 20’ la
altura  metacéntrica será de 2,8’ próximamente.

Los  carenotes de balance, tendrán  unos  150’ de largo cada
uno,  y estarán colocados de modo,  que  presenten la  menor
resistencia  posible á la marcha del buque.

Llevará  12 embarcaciones menores,  tres  de las  cuales son
de  vapor.  .
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Este  hermoso crucero, se  considera con muy  reducidos es
pacios  para  alojar  su  dotación, pues  todos los  alojamientos,
están  en el sollado, cubierta intermedia  entre  la  protectriz, y
la  alta, en que está la  artillería. En esta íiltima están  en  cru—
jía  las cocinas, etc., etc.  /

Los  espacios destinados para  las máquinas,  calderas y  car
boneras  absorben casi toda la  capacidad del buque,  para  que
pueda  este alcanzar el gran  andar y  radio  de  acción,  que lo
harán  ser un  crucero superior á  todos los proyectados.

Creemós que podrán con más tiempo,  mejorarse  los  deta
lles  de los planos de su repartimiento para alojar mejor su do
tación,  los otros cruceros que  se hagan iguales  al  Reina  Re
gente.

El  Esmeralda,  que solo desplaza 3 000 t.,  monta  cañones d
25  t.  y  aloja perfectamente á su dotación.

El  plan especial de la  construcción del Reina  Regente,  para
asegurar  la  estabilidad  y  la  flotabilidad, es  completamente
nuevo  en la práctica.

Los  comrtimientos  estancos,  y  las  carboneras laterales,
están  rodeados de cofferdams ó corredores, para  llenarlos de
celulosa ó materia de una  naturaleza tal,  que si  un  proyectil
penetra  el casco y hace entrar  agua  en  el  compartimiento, la
invasión  del líquido se detendrá ó reducirá  por  la  hinchazón
de  dicha materia,  en el  agujero  hecho por  el  proyectil, y lo
tapará  sirviendo de tapa-balazos.

Este  sistema de construcción se  aplicará á  todas las partes
próximas á la línea de agua, yporlo  tanto,  opinan los  cons—
tructores  que puede suprimirse sin temor la cintura acorazada
de  la  flotación.

Gracias á esta diferencia completa, entre el  sistema adopta
do  en el crucero Reina  Regente,  y  en los  buques acorazados
ingleses  en construcción ó recientemente construidos, se  ten
drá  un excelente medio de comparación para su valor relativo
ya  como buque de combate., ya  bajo  el  punto  de  vista de la
flotabilidad de los dos sistemas rivales.

Indicamos  á nuesros  compaileros, la  lectura  del  libro pu-
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blicado  por  el  Alm. Sir  George Elliot,  titulado A treatise  on
future  naval  battles and  how  to  fight  them;  porque  en  él  en
contrarán  asuntos muy interesantés para todo oficial de mari
na  que tenga gusto en dedicarse al material naval  y al  mejor
sistema  para su manejo en los combates.

Las  dotaciones  de  los  buques protegidos,  no  tienen  más
protección  que  la  cubierta protectriz, y  esto,  no  lo  creemos
humano  ni militar,  porquelos  combatientes de un  buque  de
guerra,  no son sentenciados al matadero.

Cuando  el tonelaje del buque  llega á  4  ó 5 000 t.,  es  justo
dedicar  una parte  del exponente de carga  al  acero que  debe
proteger  á. los defensores de la patria, en  los  buques de com
bate,  contra la granizada de proyectiles de los cañones de tiro
rápido  y ametralladoras.

No  pedimos la enorme coraza vertical de los  buques  blin
dados  actuales,  pero  sí que los  buques  protegidos lo  estén
realmente  y sus tripulantes,  contra la fusilería  y  los  cañones
ligeros.

Las  potentes máquinas motrices del Reina  Regente,  son  de
triple  expansión y  están situadas independientemente en  dos
cámaras;  pero en vez de estar á babor y estribor, lo están una á
proa  de la otra, más á popa, calculándose desarrollarán 7500 ca
ballos  indicados con el tiro  natural y  12 000 con tiro forzado.

Los  cilindros de alta presión, tendrán  40”  de diámetro;  los
de  media 60”, y los de baja 92”; el curso de  los émbolos será
de  3’ 9”,  y  el  número  de revoluciones por  minuto,  con  tiro
forzado, será próximamente 115.

Los  tres cilindros de cada máquina,  tendrán  camisas de va
por,  las cualés serán de acero flúido de Witworth.

Los  ejes de cigüeñales y los  de las hélices,  serán  de acero
huecos  de  Vickers,  Witworth,  Bearmore  6  Cammell,  de
17”  de diámetro lo menos en las chumaceras de los ejes.

La  longitud total de los luchaderos, será de 10’. El  diáme
tro  de los muñones de .los eje  de  cigüeñales será de 18’, y de
largo  20’. Las chumceras,  estarán rellenas  de metal blanco,
y  se podrán sacar sin quitar los ejes: cada tapa tendrá  un  es-
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pacio  donde quepa la mano de un hombre y los muñones ten
dr.n  lubricadores centrífugos.

El. diámetro de los ejes en el  empuje,  y  el  trozo  que  pasa
por  el compartimiento de popa de la máquina de proa, no ten
drá  menos de 15 3/,l  en  el extérior y 8”  en  el  interior.  Cada
eje  tendrá sus collarines para  el  empuje,  con  una  superficie
de  1 800 pulgadas cuadradas, cuando menos. Las chumaceras
de  empuje, tendrán movibles los collarines, para  que  puedan
ajustarse  con facilidad. Estas chumaceras, serán de acero fun
dido  revestidas de metal blanco, y  cerca de ellas, habrá  otras
para  soportar todo el peso de los ejes.

Los  émbolos de las máquinas principales, serán de acero, y
los  muelles de las- empaquetaduras metálicas se  colocarán en
la  parte baja de los émbolos.

Los  vástagos y barras de conexión, serán  de  acero forjado.
Las  hélices-serán de bronce y  las palas  estarán aseguradas

á  los micleos por medio de tornillos, que tendrán su  freno de
chapa  con tornillos perdidos, y  se podrá variar  el  paso á  yo
luntad.

Podrán  desconectarse y asegurarse las hélices, cuyo aparato
es de construcción sencilla y los pernos fáciles de quitar y poner.

Las  máquinas  principales,  podrán  hacerse  dar  vueltas  á
mano,  y tiene cada compartimiento 6 cámara su  máquina  de
vapor  para  ello.

Los  condensadores de superficie, tendrán de latón los tubos,
y  el área de enfriamiento no bajará de 15 000’ cuadrados. Las
máquinas  podrán  desahogar el  vapor en  los  condensadores,
sin  hacer ruido cuando haya que pararlas.

Lleva  dos destildores  del tipo Normandy ó Kirkcaldy,  ca
paces  de  producir  900 1.  de  agua  por hora,  con  sus  filtros
y  depósitos correspondientes.

Las  bombas de vapor, de contraincendio, serán dos, y la tu
bería  rodeará todo el buque, desde la  cubierta protectriz.

Se  haría  muy larga  esta descripción, si se detallaran  todas
las  máquinas auxiliares y accesorias que lleva el buque.

El  aparato evaporante,  se compone de cuatro calderas dobles
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de  acero Siemens-Martín, de 15’ 6”  de diámetro, y 17’ 10” de
largo,  con 32 hornos de plancha currugada de acero. Las calIe
ras,  tubos de vapor, y todas las conexiones con los cilindros de
alta  presión,  se probarán  con la  presión hidráulica de 280 li
bras  por pulgada cuadrada, y trabajarán  con la presión de va
por  de régimen de 140 libras  por  pulgada  cuadrada.

Habrá  dos cámaras de calderas, y cada caldera podrá funcio
nar  independiente de las demás.

Los  tubos de las calderas, serán de hierro ó acero de  buena
calidad,  su área,  entre  las placas,  no bajará  de  18 300’ ,  y  el
área  de parrillas,  tendrá  lo  menos  658’ .

Las  chimeneas serán,  dos de acero, de unos  63’ de altura
y  8’ 4” de  diámetro;  siendo  el  área  de  la  sección interior,
de  54’ cuadrados.

El  alumbrado del buque,  será  eléctrico,  componiéndose  de
160 luces  incandescentes,  y  de un  proyector  delO  000 bujías.

En  conclusión,  diremos  que  para  las  diferentes  atenciones  y
servicios del buque habrá  11 máquinas auxiliares,  además de
las  propulsoras principales,  así  como los acumuladores para
cargar  de aire  los torpedos, las bombas y  varios aparatos de
comunicar  órdenes, etc., etc.

ARMAMxNTO.

Ademásdel  potente espolón, montará  el  Reina  Regente,  4
cañones,  á R.  O. González Hontoria,  de  24 cm. y  21 t.,  de ace
ro,  en los extremos de pópa y proa, sobre cubierta,  y dispara
rán  proyectiles de 200 kg.  La  penetración de estos, en placas
de  hierro  forjado,  será  de  56  cm.,  en  la  boca de  la  pieza;
49  cm.,  á  1 000 m.;  43 cm.,  2 000.m.,  rebajando  á  estos  espe
sores  un  20 por  100 si las  placas  son  aceradas  ó compound.

Además  de estos cañones montados en plataformas, llevará 4
de  12 cm., á  R. O.  Hontoria,  en  repisas en los  tercios de  la
eslora,  de 2 t. y 2 del mismo calibre en portas  intermedias; 6
cañones  Hotchkiss, de tiro rápido, de 6 libras; 4  ametrallado
ras  de 25mw.,y2de  11 mm.
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Tendrá  montados el  buque 5 tubos lanza-torpedos, y  se  le
lotará  de torpedos, como llevan los cruceros ingleses de 5 000 t.
Los  tubos  estarán  situados,  2  á  proa,  1  á popa y  1  á  cada
banda.

Debajo  de cada uno de los 4 cañones de 24 cm.,  desciende
una  torre protegida, para la conducción de las cargas de los ca
ñones,  para  cuyo servicio,  tendrán  ascensores  manejados  á
mano.

El  buque arbolará dos palos militares  de acero, y  cada uno
tendrá  su  cofa  giratoria  de  9’ de diámetro,  dispuestas para
montar  ametralladoras y cañones de tiro rápido.

Consideramos inconveniente montar  los cañones en repisas
salientes  en los buques destinados á. combatir con  el espolón,
pues  bastará que el buque  enemigo roce el costado, para des-.
montar  los cañones de una  banda.

Aun  estando situadas las repisas  dentro  de la  vertical á la
flotación, como sucede en  muchos buques acorazados france
ses,  sus cañones no podrán usarse de través, al  rozar los  bu
.ques sus costados, en los ataques  al  espolón, que justamente,
es  cuando sus efectos podrán ser más terribles,  sean ó no aco
razados los buques.

Muchos  cruceros protegidos,  llevan  montados  sus grandes
cañones  en plataformas como el Reina  Regente,  con unos es-.
cudos  de acero ó carapachos para proteger los sirvientes.

Preferiríamos  que las iezas  de artillería,  estuvieran pro te
gidas  por barbetas blindadas convenientemente,  en vez de las
plataformas,  que podrán ser útiles para piezas de poca impor
tancia.  -



PROYECTO  DE  ESCTJADRA,

POR  EL  O.  A.

D.  JUAN  MARTÍNEZ ILLESCAS.

Desde  la  aprobación  del proyecto  de escuadra  que  debe  con s
truirse  con los 225 millones  de  pesetas  votadas  por  las  Cortes,
han  pasado  dos meses,  tiempo  suficiente para  que  en  el centro
técnico  del  Ministerio  de  Marina  e  hayan  reunido  los  datos
que  se consideen  convenientes  para  emitir  su  informe,  á  fin
de  que  el  ministro  decida  las  construcciones  que  pueden  Ile
varse  á  efecto;  pues  como  esencial,  se  consideró  el  resultado
de  la Comisión  revisora  de  los  arsenales,  y  esta  concluyó  ya
su  cometido.

Debiéndose  estar  discutiendo,  en  virtud  de  cuantos  antece
dentes  se hayan  reunido,  lo  más  conveniente  para  cubrir  las
principales  necesidades  de  la  Armada,  lo más  útil  á  la  naión
y  los  medios  más  económicos  compatibles  con  la  prosperidad
del  país,  considero  llegado  el  momento  de que,  los  que  perte
necemos  al  cuerpo  de la  Armada  y no  hemos  emitido  una  opi
nión  en  el  terreno  oficial,  por  estar.  distantes  del  centro,  la
emitimos  por  medio  de la  REVISTA DE MARINA; pues  si los gas-  -

tos  no  respondiesen  ante  el  país  con  lo  creado,  la  Marina  en
general  sufriría  la  responsabilidad  moral  ante  la  opinión  pú
blica,  al  no  haber  correspondido  con el sacrificio  que  la  nación
se  ha  impuesto,  para  crear  una  escuadra  que  nos  diese  una
completa  defensiva  ante  las  naciones  más  poderosas,  y  fuese
una  balanza  que  hiciese  respetar  nuestros  derechos,  por  la
fuerza  que  su  auxilio  pudiera  prestar  á  un  aliado.
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Partiendo  de lo pie  llevo expuesto, y respetando las opinio
des  de todos los compañeros que se me han anticipado á escri
bir  sobre este asunto,  voy exclusivamente á poner  de relieve
las.  mías y defenderlas en cuanto se relacionen con los  artícu
los  5.° y 9.° del proyecto,  con el iínico fin de que sea un grano
más  de arena  que,  lanzado sobre ‘la discusión que  considero
hoy  palpitante,  se pueda tornar de él el átomo que  se  creyese
acertado,  en beneficio de la ejecución del proyecto.

Dice  el art.  5.°: ((Además de las fuerzas navales á que se re
fiere  el articulo anterior,  se podrán construir buques acoraza
dos,  si. sus conveniencias resultasen demostradas.)) Y el artícu
lo, anterior  faculta al Consejo de Ministros, previo acuerdo del
centro  técnico de la  Armada,  para alterar  las  condiciones y
tipos  de los barcos fijados en la ley,  cuando lo exijan los  pro
gresos  y nuevos adelantos.  ‘

Ahora  bien;  antes de decidirse á  emplear cuantiosas sumas
en  los tipos que  la  ley  fija, ¿ no merece un  concienzudo exa
men  ese art.  5o,  para  que no llegue el  caso de que al  necesi
tarse  blindados no tengamos dinero, tanto si la  escuadrase  ha
de  Construir en  cinco años  como. en  nueve?  Lo esencial es
desde  ahora decidir si  son convenientes los buques blindados,
y  como mi convicción es  de que  se necésitan,  voy á poner de
ielieve  algunos  ejemplos, sin  atacar las ideas  de los  demás,
pues  ya he sentado que todas las respeto.

Supongamos  creada la  escuadra tal  como la  ley la  ha san
cionado,  y que una. vez adquirida  esa  fuerza,  que  la  nación
creerá  potente, porque así se lo habrá dicho la Marina al  darle
su  sanción de construcción, un  conflicto cualquiera  nos pone
en  evidencia. Si es parcial con una  nación fuerte,  como Fran
cia  ,‘Inglaterra  ó Italia,  no nos quedará Otro recurso que  de.
fencler nuestras  costas y puertos;  y silos  torpederos y.torpe.
dos  pudiesen evitar  que  el enemigo se apoderase de. ellos, no.
podrían  impedir se bombardeasen nuestras  plazas á distancias
en  que los primeros  son.aún impotentes y que pueden ser des
truíclos antes de alcanzar la  conveniente á lanzar su  proyectil
destructor.  Con cualqúiera  otra  nación de segundo  6  tercer

TOMO  x.—M.yo,  1887.                          42
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orden  que  á  la  vez que  cruceros  y  torpedro  coitase  ademá
con  acorazados,  tampoco  le  podríamos  llevar  ventaja,  pues  á

nuestros  ruceroS  se  opondrían  los  del  enemigo,  á  nuestros
torpederOS igualmente,  barrera  que  defendería  sus acoraados,
y  siempre  quedarían  estos  para  decidir  la  victoria  con su  po
ténte  artillería  é  impenetrabilidad  de  los proyectiles  que  pu
diesen  disparar  los cruceros  con la  inferior  que  montan,  aun

que,  como  buenos  españoles,  sucumbiéramos  en  la  demanda
en  vez  de  emprender  una  prudente  retirada.

Generalmente,  al  tratarse  de  una  escuadra  de  combate,  se
han  supuesto  los  acorazados  solos,  desprovistos  de  toda  otra
fuerza  defensiva,  y  en  tal  concepto,  llegando  hast& ellos  con
la  mayor  facilidad  del  mundo  los  toipederos  para  destruirlos,
y  los cruceros,  con su  superioridad  en  la  marcha,  batiéndolos
como  sea  más  conveniente.  Esta  ilusión  hay  que  desva
necerla:  la  nación  que  cuente  con  todos  los  tipos  de  bu
ques  conocidos de  la  Marina  moderna,  como son:  acorazados,
cruceros  y  torpederos,  sus  escuadras  de  combate  se  compon
drán,  en  primer  lugar,  de  acorazados  para  el  verdadero  ata—
que,  sea de  plaza ú  otros  buques,  y  del numero  de  cruceros  y
torpederos  de  alta  mar  que  juzguen  convenientes  á  resistir  las

-      fuerzas que  pueda  opoñerle  el  contrario,  y  no debe caber  duda
que  la  superioridad  estará  de  parte  del que  reuna  mayores
elementos  de  fuerzas  combinados,  siendo  problemático,  ó

muy  casual,  pueda  obtener  la victoria  quien  solo  se  presente
con  cruceros  y  torpederos.  Estó  con respecto  á  un  combatena
val,  que  si  se  trata  del bloqueó  de  una  costa,  la  misma  infe
rioridad  tendrá  la  nación  que  carezca  de  acorazados  para  im
pedir  que  el bloqueo  se  efectúe.

Supongamos  bloqueada  una  parte  de  nuestra  costa  en  que
se  comprenda  uno  6 ms  puertos  de importancia,  por  una  es—
ctiadra  compuesta  de  los  elementos  ya  descritos:  nuestros
puertos  defendidos  con torpedos,  y  en  ellos  el  suficiente  nú
mero  de  torpederos  de  primera  para  atacar  al  enemigo  al
aproximarSe,  6  salirle  al  encuentro  para  verificar  el  ataque.
Durante  el día  la  maniobra  sería  imposible;  pues  mantenién
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ose  los  acorazados á  tiro de cañón  y  á  retaguardia  de  sus
cruceros  y torpederos, bombardearía las plazas impunemente
mientras  sus cruceros se encargaban de echar  á pique y  des
truir  los torpederos contrarios  con  los  poderosos elementos
que  hoy se cuentan, aItes  que estuviesen á tiro de lanzar sus
efectos destructores, y durante la  noche, la  escuadra blindada
se  retiraría  á competente distancia, ínterin  vigilaba su  ávan.
zada decruceros  y torpederos, que con una  exquisita vigilai
cia  como debe tenerse  en esos casos, serían  denunciables los
torpederos  enemigos á  tiempo de poderlos inutilizar, bien  por
los  luces eléctricas, ó por el faro de sus chimeneas: únicamen
te  concibo que por una sorpresa pueda haber un  desastre can
sado  por torpederos á una  escuadra blindada, rodeada  de to
dos  los buques que con ella deban concurrir á  operaciones de
guerra.

Muchos más ejemplos se podrían presntar,  como la facili—
dad  de impedir  el  paso de nüestros  cruceros á  las Antillas ó
Filipinas  por cualquier  nación  que  cuente  con blindados, y
los  pasos d  los  estrechas incomunicándonos de uno   Otro
mar;  pero bastan  los expuestos en apoyo  de mi creencia, de
que  tan necesarios son ‘los acorazados mientras  subsistan en
las  demás naciones,  comó los  cruceros que  solo se tratan  de
construir,  y  de ahí  qu  opine que  su  conveniencia está de
mostrada,  y que al  crear la  escuadra se está  dentro de la pre
visión  del  art.  5.°  si  no  se  quiere  contraer una  gran  res-•
ponsabilidad  ante el país, y  tal  vez perder  el  día dé  un cón
ficto  el’ buen  nombre  que  hasta  hoy, porque  los  elementos
siempre  han sido iguales para  todas las  naciones sin  más di
Serencia  que  el• ni.ímero, ha  sabido  adquirir  y  conservar  la
Marina.

Se;podrá  objetar á esta eonclusión  que las demás naciones
ya  no’ construyen  blindados, la  que  no considéro de fuerza.
Las  dems  naciones están concluyendo cuntós  tenían en gra
•da:  esiógico  noconstruyan  más, no porque los consideren
mutiles,  sino porque las  de primer  órden se concepttian con
suficiente  nuícleo de ellos para hacerse respetar y  dirigen sus
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recursos  á  otras  atenciones  también  esenciales,  y  las  de  se
gundo  y. tercero  no  pudiendo  disponer  tal  vez de  grandes  re
cursos,  y  teniendo  los suficientes  para  que  se  cuente  con ellos
corno  un  aliado  caso de  necesidad,  atiendan  también  á  cubrir
sus  perentorias  necesidades  y  á  concluir  los blindados  que  al—.
gunas  de  ellas  tienen  también  en  construcción.  España  con
uno  solo que  tendrá  listo  el  próximo  año,  seguiría  iiidefensa’
ysin  influencia  en  e]. concierto  europeo,  aun  realizada  u  es—
cuadra  tal  corno está  en  el  pioyecto,  pues  ninguna  nación  to—
maría  en  consideración  su  auxilio,  careciendo  del  principal

elemento  de una  escuadra  de  combate.
Bajo  estas  condiciones  si  mi  voto tuviese  validez,  sería  que

dentro  de  los  recursos  que  se  le  faciliten  á  la  Marina  y con
arreglo:  á  la  prerrogativa  que  se  concede  en  el  art.  5.°  se.
decretase  la  construcción  de  tres  blindados,  los  que  tendrían,
la  ventaja  de  reunir  los  mayores  adelantos  hoy  conocidos.
Para  esto  se  necesitarían  sesenta  millones  de  pesetas,  y  io
esencial  es  ver de  donde  se habían  de  obtener.

No  tendría  inconveniente  en  disponer  de  ellos  del  modo si
guiente:  10 000 000 dé pesetas  de  la  disminución  de. dos  cru

ceros  de  fa  de  3 200 t.,  5  de  dos. de  2.  de  1 500,  28 800 00&.
pesetas,  de  48  torpederos  de  f•a  clase,  8400000  pesetas  de

2í  torpederos  de  2.,  5 000 000,  de  4  cañoneros  torpederos  de
500  á  350  t.  y  3  000 000 de  4  cañoneros  torpederos  de  200  á.
250,  convencido  que  no  obstante  la  disminución  de  buques,
el.aumento  de-los  tres  acorazados  en  unión  del  Pelayo  y  lo
dos  de  seguñdo  orden  Numancia  y  Victoria  nos  daría  má
preponderancia  ante  la  Europa,  más  elementos  materiales  de.
defensa  si nos  viésemos  aislados  y  de  ataque  al  aliamos  con
cualquier  nación  amiga.

Corno  los  torpederos  es  la  predilección  que  hoy  priva  por
parte  de  algunos  de  nuestros  compañeros,  no  concluiré’  esta
primera  parte  sin dar  ligeras  expljcaiones  por  qué  los  dismi—..
nuyo  en. una. mitad  al  tratar  de  reunir  recursos  para  los  aco-.
Tazados.

No  considerárdolos  el primer  elemento  de  ataque  y  defen-
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sa,.  sino  un  poderoso  auxiliar  ála  sombra  de  otros  buques  de
más  poder  ofensivo y  defensivo,  considero  exorbitante  el  mí—
mero  propuesto  en  proporción  á  los  demás  buques  que  se
pueden  construir:  no  pudiendo  utilizar  sus  servicios  más  que
en  tiempo  de  guerra,  no  creo  prudente  por el  momento  sacri
ficar  73000  000 de  pesetas  para  esa arma  auxiliar,  cuando por
Ja  mitad  de  esa suma  se  obtienen  dos acorazados,  sin  dejar  de
tener  el suficiente  número  de  torpederos  para  nuestra  defensa,

pues  no  teniendo  aún  en  nuestros  arsenales  varaderos  donde
resguardarlos  de los  deterioros  que  sufren  á  flote;  hasta  que

existan,  asunto  que  debe  mirarse  con  predilecdin,  son  las
construcciones  que  menos  debería  preocupar,  para  no  adquirir
una  gran  responsabilidad  en  la  pérdida  que  sufriría  ese  ma
terial  antes  de  prestar  servicio,  máxime,  que  como  buques  de
poco  coste  podrían  irse  oportunamente  proveyendo  hasta  de
ls  presupuestos  ordinarios.

Como  me  he  propuesto  respetar  todas  las  opiniones,  al  cali
ficar  los  torpederos  no  cito  las  personas  respetables  que  los
han  considerado  en  uno  y  en  otro  concepto,  elles  que  no hay
udidad  de  pareceres,  y  que  los  ejercicios  practicados  por  las
diferentes  naciones  no  pueden  resolver  la  cuestión:  es  fácil

saber  las  veces  que  un  torpedero  sorprende  una  escuadra,  aún
rodeada  de  todos los elementos  que  quedan  expuestos,  enfilan
do  el blanco  con un  torpedero  de  ejercicio;  pero  es muy  difícil
eflnir  el número  de  torpederos  que  podrían  sucumbir  antes
de  obténer  un  éxito,  orque  en  un  simulacro,  con  réspecto  al
torpedero,  no  se  puede  extremar  la  ofensiva:  solo  una  lucha

formal  resolvería  el  problema,   en  tanto  esto no  sucede,  soy
de  los  que  opinan  que  las  ventajas  en  los  combates  esta  de
parte  de  donde  los  eleneutos  modernos  se  hallen  sostenidos
por  una  respetable  escuadra  de  acorazados.

El  art.  9.°de  la  ley,  que  es el  otro  punto  de que  pensaba  tra
ar  en  este escrito,  dice:  Se autoriza  al Gobierno  para  contratar

las  construcciones  en  los astilleros  ó  fábricas  ‘nacionales ó ex
tranjeras,  ó con los de  esta  última  naturaleza  que  quieran  es
tablecerse  en  España,  con  el  fin  que  puedan  obtenerse  en  el
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más  corto plazo y con la  garantía  del  crédito  que  merezcan  los
talleres  y  responsabilidad  de  losconstructores.

Mucho  se  ha  discutido  en  la  prensa  sobre  este asunto,  incli
nados  unos  á  la  construcción  extranjera,  como  medio  más  rá

pido  de  obtener  la  escuadra,  y  otros  á  que  se  verifiquen  los
buques  en  nuestros  arsenales  y  en  la  industria  privada  del
país,  para  proteger  los primeros  y  fomentar  la  segunda,  á  la

vez  que  se invierta  en  la  nación  la  mayor  cantidad  posible  de
los  225 millones  que  deben  gastarse.

No  soy de  los  partidarios  que  todo  puede  hacerse  en  casa,
pues,  desgraciadamente,  para  ello nos  faltn  muchos  elemen
tos;  los pocos  astilleros,  con que cuenta  la  industria  particular,
no  tienen  elementos más  que para  la construcción  de  buques  de
menor  porte,  y  en  los arsenales,  si bien  hoy  se  reunen  los ne
cesarios  para  emprenderlas  todas,  faltan  proyectos  originales,
con  arreglo  á  los  adelantos  modernos,  para  poderlas  decretar
desde  luego.  Ambas  circunstancias  reclaman  la  necesidad  de
construir  algo  en  el extranjero;  pero ese algo,  sacrificando  en
parte  la  rapiez,  debe  ser lo menos  posible,  por  ser  tan  atendi
ble,  ó más  que  obtener  una  pronta  escuadra,  el aprovechar  la
oportunidad  de  estimular  los  industriales  españoles  para  que
fomenten  sus  establecimientos  en  mayor  escala,  como  ha  su
cedido  en  Italia  y otras  naciones  al crear  sus modernos  buques.

Para  conciliar  ambos  extremos,  se podría contratar  en  el ex
tranj  ero un  tipo  de  cada  buque  propuesto,  con  obligación  al
adjudicatario  de  entregar  un  proyecto  detallado  en  el  acto  de
la  adjudicación;  con eso  contaríamos  con elementos  para  orde
nar  á  los tres  arsenales  sus  similares,  desde acorazados,  si. se
aceptasen,  hasta  cañonero  torpedero  de  500 t.,  y  dejar  para  la
industria  privada,  si  á ello presentasen  proposiciones,  los ca
ñoneros  torpederos  de  200 á  250,  mas  los  torpederos  de  1 .,  6
sean  de  100 á  120 t.,  pues  los  de  2.  tal  vez  conviniese  supri—
mirlos,  por  no reunir  buenas  condiciones  de mar  en  determi—
nadas  circunstancias,  y  poder  con  ventaja  desempeñar  toda
clase  de  servicios  los primeros.

Este  plan,  que podifa  suponerse  un  programa  de  realización
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del  proyecto  de  escuadra,  armonizaría  la  posible  rapidez  cori
el  desarrollo  de  la  industria,  é  ínterin  se  realizase,  se  podrían
estudiar  ó adquirir  nuevos  proyectos,  con  arreglo  á  los  ade
lantos  que  fuese  teniendo  la  ciencia  naval  para  continuar  las
construcciones,  pudiéndose  casi  asegurar  que  con  la  nueva
organización  que  han  establecido  las  ordenanzas  de  arsenales
vigentes,  si  en  seis  años, se  desease estuviese  lista ‘la escuadra,
se  podría  en  ellos  construir  más  de la mitad  de los buques  pro
puestos:  considero  no  sería  lo más conveniente,  por las  dificul
tades  que  se  tocarían  en  la  distribución  del  capital  sujeto  á

cantidades  determinadas  en  cada  presupuesto,  ij  dada  la  rapi—
•   dez de  los adelantos  marítimos,  que  convendría  ir  aprovechan

do;  por  lo  que  sería  más  beneficioso  dividirlas  por  períodos  de
tres  años,  émpezando  en  cada  uno  por  el  número  de  los  que
reclamasen  el mejor  servicio.

Instaladas  en  los  arsenales  suficiente  número  de herramien

tas  mecánicas,  no  hay  dificultad  en  construir  desde acorazadps
hastá  torpederos,  á  excepción de sus  máquinas  y calderas;  estas

se  deben  confiar,  en  primer  lugar,  á  la  industria  del  país,  con
lo  que  se continuaría  fomentándola,  y  las  que  por  falta  de ele
mentos  no  se  subastasen,  podrían  adquirirse  del  extranjero.
Estas  contratas  deberían  ser  simultáneas  al  arbolarse, las  qui
has,  para  evitar  retrasos  una  vez botados  los  buques  al  agua.

Descartadas  las  máquinas,  que  solo  podrían  hacerse  en  el
arsenal  del  Ferrol,  donde  la  factoría  está  más  completa,
pero  que,  como  no  es  exclusiva  para  esa  atención,  sino  que

•  tiene  que  atender  á  reparaciones  del  material  de  la  flota  y  al
auxilio  de  las  construcciones,  originaría  retraso  y  elevado
coste;  en  su  astillero  se  podrían  atender,  con  el  personal
existente,  á  tres  quiljas  á  la  vez,  concluyéndose  los buques,
para  lanzarlos  al  agua,  casi  en los mismos  plazos que  en  el ex
tranjero,  siempre  que  el  material  estuviese  acopiado  oportu-.
namente,-  cuya  demora  es  la  causa  principal  de  la  que  sufreii
las  construcciones;  y  no dudando  que  en  Cádiz y  Cartagena  se
pudiesen  llevar  adelante  el  mismo  número,  sumarían  nueve
de  diferentes  portes,  que  cón los  tipos  que  se  encargasen  al  ex-
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tranj  ero,  serían  un  total  de  15  construcciones, sin  contar los
torpederos  y  algún  cañonero  de  que se encargasen  las factorías
particulares;  pero  si  bien  para  crear  pronto  una  escuadra  se
podrían  construir  los buques  expresados,  no es prudente  deban
ordenarse  más  que  los que  correspondiesen  á  cada  período.

Respecto  á  torpederos,  solo  en  el  primer  período  deberían

construirse  12, paralizando  las  construcciones  hasta  los  suce-       u
sivos,  en  que  estuviesen  listos  varaderos  donde, colocarlos,  ele
mento  indispensable  para  conservar  estos buques.

Como  para  construir.en  nuestros  arsenales  se lía sentado por
principio  que  además  de  dar  trabajo  á  estos  etablecimientos,

necesarios  á’toda  Marina,  tiene  por  objeto la  protección  de  la
industria  del  país,  dejando  en  él  el  mayor  caudal  posible,
hecha  ya  la  cesión  de  las  máquinas  y  las  construcciones  de
menor  tonelaje,  se  debería  acudir  á  esa  industria,  en  primer
término,  para  toda  clase  de  material,  y  el  que  no pudiera  pro
porcionar,  como lo  esencial  sería  no paralizar  las  obras,  con-
tratarlo  en  el extranjero  por  medio  de  las  comisiones  estable
cidas  en  las  principales  naciones.

Pudiéndose  adquirir  los  elementos  de  construcción  según
el  art.  10 de  la  1ey,  directamente  de  los  constructores,  pres
cindiendo  de  las.  formalidades  de  contratación  de  servicios
públicos  eii los arsenales,  podrían’ser  rápidas  las  construccio
nes,  atendidas  las  mayores  facilidades  que  presta  dicha  con
cesión,  siempre  que  .el material  estuviese  á  disposición  ‘del
ingeniero  constructor  conforme  lo.fuese  necesitando;  pues  las
demoras  que  en  otras  épocas  se  han  experimentado  en  las
construcciones  de  los arsenales,  no  han  obedecido á  deficiencia
de  los. operarios,  ni  en  absoluto  á  defectos  administrativos,
sino  ‘á la  falta  de material  originada  unas  veces  por  los  retra
sos  de  los expedientes  de  subastas  durante  su  tramitacíón,  y
otras  á la  falta  absoluta  de  metálico  y crédito  para  continuar-
las;  ambas  cosas  quedan  orilladas  con  la  disposición  del
art.  10,  y  la  concesión  del  capital,  y  por  lo  tanto  del  crédito,
por  lo  que  no  deberían  interrumpirse  las  obras  ni  dejar  de
estar  listos  los  buques  en  el  plazo  éonsignado,  dados  los  ele-
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mentos  que tuviese á su  disposición el ingeniero  Constructor
al  emprender la de cada buque,  en  armonía  con  lo que  tiene
efecto en los contratos particulares.

Terminaría  con  lo expuesto lo que  me había propüesto al
tratar  de los  artículos 5.°.y  9.° de la ley d.n’uevas  construc
ciones  de 12 de Enero del presente flo  ro habiendo tocado
incidentalmente  las  nuevas  ordenaiízas  de  arsenales,  creo
pertinente,  por  ligarse  con  la  nut7s 6 menos  rapidez de  los
trabajos,  el tocar ligeramente algunos puntos.

Las  nuevas ordenanzas en  su  parte  dispositiva han  salido
oportunamente  para que enlos  trabajos que  se practiquen al
crearse  una  nueva  escuadra,  se  invierta  en  ella  lo estricta
mente  necesario,  y se pueda conocer su verdadero coste, pues
no  es posible el  poder distraer  los  materiales ni  jornales  de
unas  atenciones á otras, observando estrictamente sus precep
tos  como se  verifica en el  arsenal  de Ferrol.  La parte  admi
nistrativa  de las mismas es bastante complicada y proporciona
ímprobo  trabajo á las oficinas; es de esperar pueda modificarse
después  de  emitir  los  informes  que  están  prevenidos,  en.
ventaja  y  economía del servicio,  lo  mismo que,  aunque  en
general,  como queda  dicho,  produce el  mejor’ resultado  la
dispositiva,  también puede en su día perfeccionarse en deter
minados  detalles que  se  han  apartado  del primitivo  pensa
miento,  y  que la práctica va demostrando contribuirían  á la
mayor  prontitiíd de las obras.

Como el principal  objetivo debe ser la rapidez de las nuevas
construcciones,  pues  á  ella  va  unida  la  economía  en  los
menos jornales  que  se devengan,  el  concepto primero  de los
créditos  ó sean  nuevas  construcciones, una  vez aprobado el
proyecto  y  expuesto al  Gobierno por  el  Cap. G. del  departa-.
mento  el  tiempo  que  el  ingeniero  constructor,  dados  sus
elementos,  debiese tardar  en terminar cada buque,  si  á  esta
autoridad  se  le  facultase por  delegación, el  que  dentro  del
expresado  concepto y del crédito concedido para el año econó
mico,  contratase  con la junta  de obras  los  materiales que se
fueran  necesitando para  que  todos estuviesen acopiados con
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oportunidad,  dando cuenta de lo contratado para debido cono
cimiento  ó prevenciones sucesivas que se  considerasen opor—
túnas,  los resultado  es posible fuesen más  beneficiosos. La
rapidez  del trabajo de los arsenales,  depende esencialmente de
las  grandes facultades que radiquen en los capitanes generales
de  los departamentós, para  que siempre estén provistos opor
tunamente  los  a1macens  de las agrupaciones de los materia
les  que tengan que  consumirse  dentro del año  económico en
las  obras en  ejecución del mayor  número de los  mismos que
estén  comprendidos en  contratas  ilimitadas,  y  que  de  ellos
particularmente  de  los  de  general  consumo,  haya  cuando
menos,  un  repuesto prudencial á juicio  de la  junta  en la pri
mera  subdivisión, para  que de ella con prontitud se  surtiesen
las  agrupaciones sin  tener  que  esperar  el  plazo que  se  con
cede á los contratistas, y  que í  menudo da origen á paraliza
•ciones por  insignificantes materiales,  pero  de utilidad  mo
mentánea.

Ferrol  23 Marzo 1887.

JUAN  MARTÍNEZ  ILLESCAS.
O.A.
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MEDIOS DE REHABILITARLA,

Pon

DO3T  IjU±S  OUTIÉP8,
Ingeniero  industrial.

(Uoniinwición. Véase pág.  468.)

1.

Poca  gente se fija en que la  base fundamental de la activi
vidad  humana,  consiste  en  el  imperio  de  las  necesidades;
pocos  paran mientes en que la paz, en los pueblos,  se aflanza
á  tenor de los esfuerzos legítimos que se ponen en juego para
satisfacerlas,  y que el orden  solo estriba en  el  aquietamiento
lógico de las pasiones de las muchedumbres,  al satisfacer ne
cesidades  hijas  de aspiraciones que  no  resisten,  para que la
paz pueda  ser duradera,  más  valla que la de la moral en sus
sólidos fundamentos.

Las  necesidades se  satisfacen con riqueza producida y esta
solo  emana de las  fuerzas naturales  que  logra encaminar  el
hombre  á la realización de conquistas industriales.; hallándose
estas  por  consiguiente,  en razón  directa  de la  perfección de
los  instrumentos  de  trabajo  empleados para  producirla;  de
cuya  próporción depende el alza de salarios y estipendios del
trabajo  humano,  y la baratura  de las  producciones industria
les  destinadas á la  satisfacción de nuestras necesidades.

Los  instrumentos de trabajo, pues, son la base fundamental
de  la  producción de la riqueza. Cuando y donde tales instru
mentos  son imperfectos, la cantidad de riqueza producible por
unidad  de  esfuerzo humano  aplicado á  ella,  con  ayuda  de
tales  instrumentos,  es  exigua; la población que de ella puedé
vivir,  reducida;  los  salarios  escasos,  porque  la  inteligencia,
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este  apoyo fundamental de nuestra actividad, concurre apenas
al  desarrollo de l6s  elémentos de vida trascendentales;  las as
piraciones  muchas,  y  los medios de satisfacerlas impotentes
para  calmar las pasiones que  germinan en el seno de una so
ciedad  pobre y desvalida.

Las  divrsas  épocas de la historia,  marcan las  gradaciones
de  bienestar ó malestar,  de paz ó de discordias, que el conoci
miento  ó desconocimiento déTa  aplicación de las leyes  de la
naturaleza  á la producción industrial  de la riqueza,  ha traído
consigo;  y la manera de ser y de vivir de los diversos pueblos
del  mundo,  muestra,  á  su  vez,  la  relaáión que guarda enti’e
sí  la  abundancia  y  perfección de recursos puestos  en juego
para  atender á las  necesidades nacionales de países donde la
estabilidad  de las cosas señala orden ó desorden en el desarro
llo  de su riqueza disponible;  abundancia  ó carestía dó recur—
sós  con que atender á  toda  suerte  de aspiraciones,  ó con que
acallarlas,  y  profusión  ó falta  de aptitudes  hábilmente  consti—
téídos  en  que  apoyar  nuevos  progresos.

En  cuanto  una  perturbaión  se  ofrece  en  el  seno  de  una  so
ciedad  cualquiera,  es  indudable  que  sus  instrumentos  de  tra
bajo  se  han  hecho  impotentés  para  satisfacer  pacíficamente,
sln  perturbaciones  y  sin  sacrificios  perniciosos  para  aquella
sociedad,  las ñeceidades  qué llega  á  sentir,  ya  por  su  excita
ción,•  emanada  dé  prógresos  realizados  en  ella,  ya  excitados
or  los  progresos  que  se  han  realizado  en  otras  sociedades
ccxi las  cuales  la  primera  vive  más  ó menos  internamente  re
lacionada;  progresos  que  demuestran  que  el  hombre  puede
vr  recOnocidos mayores  dereOhos  en  cuanto  logra  medios
réáé  perfectos de cumplix con su  deber.

Pues  bien,  la  Marina  que  en  todos  los  países  del  mundo
atravies  hoy  dí.  una  crizis  espantosa,  no  sintiendo  otro ma—
léstar  que  el  consiguiente  al  empleo  de  instrumentos  de  tra
bajó  imperfectos; instrumentos  qúe  la  ciencia  y la  experimen
tación  tienen  medios  de  probar,  que  aprovechan  tan  solo
partes  muy  exiguas  de  las  fuerzas  naturales  que pone en  juego
la  indistria  de• los  transportes  maritm6s;  fuerzas  naturales
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que  esta industria,  sobre todo la  que hace uso del vapor, es la
ms  interesada  en transformar  en trabajp efectivo sin  pérdi
das  sensibles  del  teórico desarrollado por  los  coibustibles
consumidos;  porque el buue,  su instrumento  de trabajo casi
exclusivo,  necesita no  solo aprovechar la  fuerza del calor en
tan  vasta  escala como cualquier  industria  necesita utilizarlo,
sino  que de su desatinado ó atinado,  sencillo y eficaz aprove
chamiento,  emana la  mayor ó menor cantidad de peso muerto
que  ha  de transportar un buque por unidad de esfuerzo puesto
en  juego para asegurar la celeridad de sus movimientos; y de
pende  de ello,  por cónsiguiente,  la cantidad de espacio utili—’
zabie  que se  lgra  aprovechar  en cada buque  por  unidad  de
volumen  puesto en actividad.

Desde  que Mayer y Joule midieoii  de una  manera irrecu
sable  la  fuerza dinámica del calor,  y que  su  unidad de refe
rencia  permite determinar e  número de kilográmetros po  se
gundo,  es decir, elnúrnero de caballos positivos que desarrolla
la  combustión enlos’hogares  de las  calderas de vapor, seha
llegado  á ver la  enorme pérdida de fuerzas naturales y riqueza
productible  de que la  imperfección de este  poderosísimo ins
trumento  de trabajo nos priva,  con menoscabo del bienestar
hunian.  y. de las industrias  que de su auxilio necesitan.

Las,  máquinas mejor instaladas vienen á ofrecer como tér
mino  medio general, un  10 por 100 de .utilizdción del esfuerzo
dinámico  del  calor  desarrollado por el  consumo de los com
bustibles  en aparatos pesados y voluminosos,  que  en los bu
.quea de vapor que han  de arrastrarlos  consigo, éxig’en por  sí

solos  un consumo extraordinario de esta ya costosí sima fuerza
y  un.sacriflcio enorme de  espacio, indispensable á  loé tráns
portes  útiles que la  navegación necesita, efectuar; á cuyos pe
sos  y volúmenes hay que agregar. los exigidos por exageradas
cantidades  de  combutib1e  que, deben’ a.comodarse á  bordo,
con  lo cual se acrecientan como en ningi.ín otro  instrumento
de  trabajo las resisteçia  pasivas, que al buque  afectan,  con
detrimento  de los, resultados, positivos que  de él  deben exi—
girse.  ,,  .  ‘
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Pero  en  esta máquina  de  transportes  ó instrumento  de  tra
bajo,  tan  necesaria  álos  progresos  de  la  civilización  y  á  la
producción  de  la riqueza,  se hace  indispensable  fijar de una  vez
para  siempre  la  forma  racional,  lógica  y  científica (que así  han
de  buscar  los  fundamentos  sólidos  de  ella  en  las  verdaderas
leyes  de la  Naturaleza,  únicas  que  pueden  guiar  de  una  ma
nera  sólida  y  provechosa  todos los impulsos  y  aplicacioies  de
la  actividad  humana),  los buques  movidos  al remo,  como  los
que  se  mueven  por  la  fuerza  del  viento  ó los  que  inipulsa  el
trabajo  del  calor  acumilado  en  el  vapor  de  agua,  ó en  otras
fuerzas  naturales  cualesquiera.

De  la  forma  y  disposiciones  generales  de  la  construcción  de
un  buque  dependen:

1.0  La  seguridad  y  estabilidad  ó instabilidad  de  la  embar
cación  sobre  el  elemento  donde  ha  de  moverse.

20  La  capaéidad  y  el  peso muerto  que  por  unidad  de volu
men  puesto  en juego  ha  de  mover cada  buque.

3.°  La resistencia  á la  marcha  que  ofrecerá  cada  unidad  de

buque  utilizable  para  los transportes’  á  que  ha  de destinarse  y
determinar  por  consiguiente,  en  lo  que  atañe  á  la  forma  y
dimensiones  del  casco,  la  cantidad  de  resultados  positivos  y
reales  obtenibles  por  unidad  de sacrificios  exigido  en  su  cons
trucción;  es  decir  porcantidad  de  capitales  sacrificados en  esta
parte  importante’del  instrumento  detrabajo  que  nos  ocupa.

En  cuanto  á  los buques  de  vapor se refiere,  es indispensable

que  los motores  y  sus  accesorios  produzcan  la  mayor  cantidad
de  fuerza  posible  por  unidad  de  capital  sacrificado  á  su  cons-.
trucción  y  por  unidad  de  espacio  ocupado  y  de  peso  de  mate
riales  empleados,  y  que  consuman  el mínimo  posible  de  com
bustibles  por  unidad  de fuerza  puesta  en  actividad  al  ejecutar
sus  transportes  el  vehículo  de  que  se  trata;  mientras  que  las
condiciones  de instalación  de  los iropulsores  aseguren  al  mo—
vimiento  de  los buques  toda la  cantidad  de efecto útil  que seaii
capaces  de  producir,  evitando  trabajo  perdido  por  el  movi
miento  de  las  aguas,  de  manera  que  no  se  desvíe  hacia  ellas
el  movimiento  que  puede  recibir  el buque.
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Atendiendo  á todas estas circuntancias,  detallaremos en los
artículos  sucesivos, los modos corno hemos procurado resol
ver  todos estos problemas, cuyas aplicaciones prácticas en es
cala  conveniente y en un  todo industriales;  estamos llevando
á  cabo y vamos á ofrecer en breve á la consideración del mun
do  serio de la ciénciay  de la industria.

Barcelona, Rnero 587.

Luís  ROUVIÉRE.
Ingeniero induatrial.



DISCURSO
PRONUNCIADO  EN  EL

ATENEO CIENTÍFICO-LITERARIO Y ARTÍSTICO DE MADRID

en  la  noche  del  29  de  Marzo  de  i887,

POR  EL  CAP.  F.

DON  RAMÓN  AUÑÓN  Y  VILLALÓN.

SEÑORAS Y SEÑORES:

Por  una  extrafia  aberración  que  no  es del  caso  examinar,
a  guerra,  ese azote  cruel  que  empezó con Caín  y que  aún sub

siste,  ó. despecho  de  todos los filósofos,  como  eterna  protesta  á
las  utopias  de  la  fraternidad  universal,  parece  haber  nacido
con  el hombre  como  una  triste  condición  propia  é  inherente
á  la  naturaleza  humana.

Las  tradiciones  y las  creencias  religiosas  de las  diversas  sec
tas  que  se disputan  la  posesión  de la  verdad,  están  todas  acor
des  en  que  la  guerra  fué  un  azote caprichoso  unas  veces,  fatal
otras,  en  alguna  ocasión  necesario,  pero  constantemente  im
puesto  por  la fuerza  de  las  circunstaiicias  ó  la imperfecta  con
dición  del  hombre.

Según  las  Escrituras,  apenas  acabada  la  creación  del  mun
do,  casi  desde  el  momento  en  qué  se  hallaron  reunidos  dos
hombres,  dos hermanos,  sobre  la  inmensa  superficie  de  la  tie
rra,  cuya  absoluta  posesión  nadie  podía  disputarles,  la  guerra
fratricida  acabó  con la  vida  de  Abel,  representante  entonces  de
media  humanidad,  y  como pauta  ó  precedente  más  antiguo,
resultó  el  fuerte  vencedor  del  justo.

Moisés,  aquel  gran  hombre  que  recibió  del  mismo  Dios  la
inspiración  de su  Decálogo y  del No  matarás  que  en  él  va  es-
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critó,  bajó del moúte Sinaí  para  emprender la guérrá  y apo—
derarse  por la fuerza de ana región que  por  el mismo Dios. le
estaba  prometida.

Josué  ‘consumó la conquista con aruda  de Diós tan  señala—
da,  que. derribó murallas con el solo clamor de sus  trompetas
y  el curso de los astros se detuvopara  que el sol iluminara su
victória.

David,  el Santo Rey profeta de  Israel,  hizo la guerra  á  Fi
listeos,  Mohabitas, Asirios y Amonitas.

La  religión pagana colocó en sus altares al belicoso Marte y
le  dió por hermanas á Eris  y  á  Belona,  la destrucción y la dis
cordia. Según estas creencias, hasta los mismos dioses lucharon
entre  sí y la guerra  invadió los continentes, los  mares  y los
cielos,  aun  á despecho del Areópago divino.

En  Egipto adoraron á  Tifón, hermané. y  á la vez enemigo
del  desgraciado  Osiris,  el  Dios bueno.

Los  Bramanes adoran en Siva  al Dios de las venganzas que
derrama  en su  copa lágrimas y sangre.

Mahoma predicó el  exterminio de las  razas que  no  acepta
sen  su doctrina, y hasta elevó la  guerra  á la  categoHa de las
ocupaciones santas.

Bajo  todas aquellas creencias,. ya fuesen creacionesfantásti—
cas.  ó  verdaderas  tradiciones,  la:  humanidad  ha  combatido

siempre  con increible saña. contra la  misma humanidad.
Bajo  el conceptohistórico no hablemos: Alejandro y Auibal,

Julio  César, Atila, Carlos Y, Gustavo Adolfo de Suecia, Na
poleón 1, todos ellos debieron principalmente su  renombre á
la  matanza, á  la  estela  sangrienta que séñalasu  paso por  el
mundo.  .  .        .,.,  .

SauLuís,  San. Fernando y otros varios insignes guerreros,

descansan  en nuestrás altares desus  hazañas portentosas.El  mismo jefe de la Iglesia, un  Papa,  el séptimo Clemente4
el  vicario de. Aquél que vino al  mundo á predicar la paz y la
concordia, orgnizó  la Liga  Santa  precisamen te  contra. el so
berano  que se llamaba  Reij  Gátóiico’y  él  CatólicoRey,qúeno  creía  que lo  cortésquitase  á  lo  valiente, saq•ueó áRoma,

rOMO  X.—MA7O,  188’7.                                    42
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aprisionó  al  Pontífice  y  ordenó  que  se  hiciesen  rogativas
para  alcanzar  de  Dios  su  libertad,  en  tanto  que  él  le  retenía
prisionero.

Pío  V, otro  Papa canonizado  años  más  tarde,  bendijo  nues
tra  Armada  cuando  partió  para  el  combate  de  Lepanto,  que
cercené  á la  humanidad  30 000 vidas.

En  los tiempos  modernos,  Francia,  Alemania,  Rusia,  Tur•
quía;  Egipto,  Ghile.y  el  PerÓ  pueblos  regidos  bajo  distintas
formas  de  gobierno,  desde  el  Imperio  secular  á la  República
moderna,  todos ellos  conservan  todavía  el  lutn  producido  por
sus  últimas  contiendas,   pesar  de  lo. cual,  en  los  momentos
actuales,  la  Europa  sola  apresta.  un  contingente  que  se  eleva
entre  el  activo  y lasreservas,  hasta  15 millone.  de  soldados
dispuestos  á  destrozarse  mutuamente.  A  esto.  se  llama  paz
armd.ay  es  bien  poca,  por  cierto,  la  paz  que  lleva  á los espí
ritus.

No  menciono  las  guerras  civiles:  ojalá  que  pudiera  borrar
las  del libro  de  la  historia:

La  humanidad  ha  progresado  ciertamente,  y  hasta  en  sus
actos  de  barbarie,  en  su  sistema  de  exterminio  ha suavizado  la
rudeza  de  la  forma,  en  lo que  tiene  de  supérfiuo,  ha  asociado
la  ciencia  á  sus  procedimientos  destructores,  ha  cubierto  las
formas  con apariencias  dé cultura;  pero  con todas  sus  mudan
zas,  la  guerra  siempre  ha  sido guerra,  ha  subsistido  en  todos
tiempos  con  sus  Grueles  caracteres,  ha  resbalado  por  la  pen
diente  de  los  siglos  azotando  á  su  $so  una  generación  tras
otra,  sin  que  abriguemos  esperanzas  de borrarla  del  testamen
to  de  la uuestra.  Ahí  la  dejamos  al  siglo  venidero;  variada  ensus  formas,  pero  en  su  esencia  y  en  sus  fines,  semejante  á  i3

del  tiempo  de  Cain.
Perdida,  por  lo  tanto,  la  esperanza  de  evitar  la  guerra  (y

acaso  ansiando  alguno  conservarla  en  beneficio  propio)  pen
saron  sucesivamente  las  naciones  en  prepararse  para  ella  de
una  manera  permanente,  porque  de  hacerla,hacerla  con  ven
taja.;  y  hé.  aquí,  señoras  y  señores,  el  principio,  el  origen  de
las  intituciones  armadas  permanentes.  :.  ..
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tá  primitiva  sencillez  y  baratur  de las  invasions  fué  des—
apareciendo  á medida  que  el hombre  iba  aplicando  sus  talen.
tos,  sus  perfecciones,  sus  reforxias.  sus  ingeniosas  invencio
nes  á  esa empresa  cruel,  á  ese arte  impío  de destruir  su propia

especie.
Y  á  la vez que  esta  especie de  barbarie  marchaba  en  lo posi.

ble  por  la  senda  del  progreso,  iba  la  tierra  firme siendo  escasa
ó  insuficiente  á  contener  tantos  estragos  y  la  guerra  invadió
la  superficie  de los  mares,  como  en  su  día  invadirá  las  altas
capas  de  la  atmósfera,  los  abismos  profundos  del  mar,  y  acaso
quién  lo  sabe?  ¿quién  se  atreve  á  fijar  límits  al  progreso?
acaso  las  entrañas  de  la  tierra  y  hasta  el  espacio  entre  los
astros.

Desterrado  el  botín,  la  rapiña,  la  propiedad  de  los  países
conquistados,  la  esclavitud  de  los  vencidos  y  tantas  otras
crueldades  que  los  conquistadores  (nunca  los  conquistados)
estimaban  justas,  claro  es que  aun  la  victoria,  por  ser impro
ductiva,  se  hizo  cara;  pero  aún  se  hizo  más  cara  la  derrota,
porque  además  de los estragos  naturales  de  la  guerra,  siempre
mayores  en  el  que  es vencido,  se  ha  hecho  ya  condición  in
evitable  que  hasta  en esas  campañas  que  podemos llamar  civi.
lizadas,  el  derrotado,  rico  ó pobre,  intacto  ó  desmembrado,
provócador  ó provocado,  á buen  librar,  paga  él  solo la  cuenta
del  torneo  que  rara  vez se  ajusta  á  la  medida  de  un  concIen
zudo  aprecio.

Y  hé. aquí,  señoras  y  señores,  por  qué  siendo  los  hombres
amantes  de  la  vida,  aspirando  á  la  paz que  favorece  e’ bien
estar,  los  intereses  materiales  y  la  posible  dicha  en  el  hogar
doméstico,  los  Estados  acuerdan  grandes  desembolsos  para
estar  prevenidos  á la  guerra  y  mantienen  ejércitos  y armadas,
año  tras  año,  indefinidamente  y  agradeciendo  á  Dios  y  á  la
fortuna  que  ese gasto,  aunque  enorme,  resulte  supórfluo.

¿Lo  es  efectivamente,  ó lo  parece?  Hé  aquí,  señoras  y se
ñores,  la  materia  que  ifltento  examinar  con  relación  á  la

Marina.
Su  utilidad  ó  su  necesidad  en  nuestras  guerras  exteriores.
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no  há  menester de encomio ni de prueba. El espíritu  público
lo  afirma cada día que llama á  nuestras  puertas  un  enemigo
inesperado:  cada vez que un  conflicto se presenta,  se  alza un
rumorde  queja y de lamentos,  de patriotismo exagerado, tan
natural  como tardío,  y  lo que  &s aún  peor,  tan  pasajeroé
inconsistente,  que  las primeras brisas de la  paz, siquiera sea
insegura  y  mal hallada,  han  disipado casi siempre hasta  el
bullicioso  callejero.  (Aprobación).  Pasado  ya  el  peligro,
¿á  qué hacer gastos? ¿ Para qué esa Marina habiendo paz ase
gurada?  ¿Sirve de algo en la paz? Hé aquí mi tema.

Creo  que  mi habrá  persona de mediana instrucción y cul
tura  que incurra  en el error de suponer que  el  estado normal
de  la Marina,  en los largos períodos de paz,  es  un  estado de
reposo  algo cercanó á  la vagancia;  pero lb que hay,  sin  duda
alguna,  es  un  gran  número  de  es$ñoles  que  ignoran  la
mitad  de los servicios que en la paz presta la Marina y aun  la
mitad  de la importancia de los que sabe que ha prestado con
tinua  ó transitoriamente.

Y  no  como una  especie de  noticia  interesada,  ni  mucho
menos  de enseñanza, que  en este centro de saber no es  nece
saria  ni yo podría darla,  sino como tributo á la verdad, como
un:  indispensable correctivo á lo que en otros sitios se desco
noce  y  se  censura,  intento relatar  ligeramente los  múltiples
servicios  ‘ue  en la paz presta y ha prestado la Marina.

En  cuatro grupos puede dividirse:

1.—PREPARACIÓN PARA  LA  GUERRA.

11.—PRoTEccIÓN  AL  COMERCIO.

111.—DEsARROLLO DE  LA  RIQUEZA  PÚBLICA.

IV.—OnnAs  HUMANITARIAS.

Tratará  d.c ellos separadamente.

1.

Entre  los múltiples servicios cuyo esencial objeto es la pro—
paración  para la guerra,  ninguno más interesante que .1aca-
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servación,  la  mejora y  fonento  del material  flotante en. 
detalles  infinitos,  á  la  vez  que  una  práctica  asidua  de  sit
manejo  y un  estudio constante de cuantas novedades se intro
ducen,  puede decirse que á diario en este complicado ramo.

El  vértigo de  la  invención marítimo-industrial  y militar;
constituye  á  esta pobre humanidad  en una  especie de locura,
no  sé si inscrita y bau tizada en el vocabulario de los señores
alienistas,  aunque ciinta  prosélitos bastantes  para  tener  su
nombre  propio.

La  humanidad,  como antes  dije,  trabaja  con  verdaderó
afán  por llegar ála  meta en el camino de su propio aniquila
miento;  pero no  ha  conseguido todavía nada que baste, nada
que  satisfaga á sus deseos en esta sanguinaria  empresa.

Y  en esa lucha maravillosa é interminable se  hace iniítjl lo
nuevo  por momentos ante la aparición de lo novísimo, se mo
difican  de continuo las líneas generales de la estructura de los
buques,  se sustituye  el débil casco de madera por el  casco de
hierro  y, de acero y la armadura  de blindaje,  el vaso entero y
fácilmente  sumergible por  los compartimientos numerosos y
estancos,  la  fuerza natural  de los  vientos por  la  fuerza ex
pansiva  del vapor,  la vela por la  rueda,. la rueda por la héli
ce,  esta por hélices gemelas, las máquinas sencillas y de gran
consumo por las de condiciones superiores, la fuerza humana,
por  la  mecánica yla  hidráulica,  la  luz de aceite y  el achote
por  la  luz  eléctrica, la  bala  sólida por  la  granada,  la  esfera
por  la  ojiva,  el  proyectil por  el  torpedo, l  pólvora  comiín
por  la prismática ó la dinainita,el  ánima lisa por la  estriada,
el  tiro lento  del fusil de chispa por  la  lluvia  mortífera  de la
aiñetralladora,  y el cañón infantil y sencillo de nuestros bis-.
abuelos,  por  el  cañón gigante  y complicado de  100 y  20  t.
(Muestras  de  aprobación.}

Pues  bien,  señores, en ese vértigo terrible d  invenciones á
que  precisamente contribuyen todos los ramos del saber hu
mano,  aquel que se detiene es arrollado por la corriente gene
ral,  y la  Marina necesita seguir esa  córriente  y estudiar los
sistemas  más perfectos, porque aun  cuando de nada háya es-
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tado  abundante,  ni  aun  lo  esté todavía,  por  desgracia  el  ma
terial  de  nuestra  Armada,  con un  solo ejemplar  que  poseamos7
ese  nos fuerza  á  conocerlo;  y  aun  cuando  careciésemos  de toda
clase  de adelantos,  ya  que  no  fuese  para  usarlos  habría  tam—
bién  que conocerios  y  estudiarlos,  para  saber  al  menos  cómo
los  usan  los contrarios,  y  evitar,  si es posible,  ó aminorar  si
quiera  sus  estragos.

Y  hó  aquí,  señoras  y  señores,  un  motivo  de  estudio  perma
nente  á  que  los oficiales  de  Marina  no  pueden  sustraerse  sin
incurrir  en  desprestigio  y  aumentar  el  caudal,  harto  crecido7
de  sus  propios  peligros.

¿Corresponde  en  la  paz nuestra  Marina  á  este  deber y á  esta
deseo?  Vosotros  mismos  lo diréis.

En  el  mundo  no existen  cañones  que  en  su  clase superen  á
los  del  moclestísimo artillero,  honra  de nuestra  Armada,  y aun
de  España,  D. José  González  Hontoria;  no  hay  tampoco tor
pedos  ni  aparatos  auxiliares  que  en  su  clase  aventajen  á  loa
que  han  inventado  nuestros  Tenientes  de  navío,  Bustamante  y
Balseiro,  cuyos  mpdestos  nombres  quizás  os sean  desconoci
dos;  la  navegación  submarina  se  puede  ya  considerar  com&
resuelta  por  el T.  N.  Peral;  el  dique  más  importante  de  uues
tros  arsenales  ha  sido  construído  por  Comerma;  las  obras d&
consulta  y  de  texto en  nuestras  academias,  ó de  estudio  de ra
mos  imporLantes de  Marina,  son  de Estrada,  de  Terry,  de  Ar

deis,  de  García Villar,  de  Bustamante,  Ferrandiz  ó Meras,  de
Gustavo  Fernández,  de  Juanes  ó  de  Alzola,  de  Hermida,  d
Rodríguez  Alonso,  de  Faura  ó  de  Ripoli;  son  de  Negrín,
Aranda,  Saralalegui,  Franco,  Donate  óPuzo;  ó de  Fernández.
Caro,  Francia  ó Corrochano;  la táctica  de  escuadras  es  de  Ar—
dois;  de  Prida  los  telégrafos  marinos;  las  cartas  hidrográfiCaa
modernas,  de  Montojo  ó de  Pardo;  de  Torres,  la  patente  d

barcos  diques’arnbUlafltes  de Salas,  Fernández  Duro,  Novo y
Madariaga,  las  más  curiosas  é  importantes  investigacioneshistóricas;  de  Pujazón  los  almanaques  náuticos,  cuyo  trabajo

apenas  puede  concebirse;  de  Ordóñez son  los  hábiles  tratadoa
con  el imperio  de  los  Annamitas;  de  Montes  de  Oca y  de  So—
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rela,  las  más  recientes exploraciones de  las salvajes  tierras
africanas;,  de  Puente,  los  interesantfsimos  estudios. sobre
pesca...

¿A  qué continuar,  señores?  ¿ A. qué cansar vuestra memo
riá?  Basta con que fijéis vuestra mirada en esa larga relación
de  autores que se os ha distribuIdo (1):  todos ellos son Gene
rales,  Jefes ú oficiales de los distintos cuerpos de la  Armada;
muchos  de ellos (todos los que  he nombrado y muchos más),
de  la generación preseate;  algunos que me escuchan, y cuyos
nombres,  tan honrosos como modestos, ó ignorados con raras
excepciones,  me complazco en citar y en traer  á la luz de este
Ateneos  donde el triunfo del saber y del talento se aprecia aún
más  que las victorias de las armas  y las luchas,. tantas  veces
estériles ,‘ de  la política y del Parlamento.  (Aplausos.)

Yo  reibo,  señores, con gusto vuestros, aplausos para  ellos;
porque. á mí, por desgracia, personalmente, no me cabe lá más
pequeña  par4e. en esta gloria. Bien es verdad que, en cambio,
ella  me proporciona una  satisfacción inmensa:  la  de venir  á
pregonar  aquí la gloria ajena: la gloria de mi cuerpo. (Gonti
n(&an los aplausos durante  este período.)  .  .

Y  es natural que estéis pensando, porq.ue la lógica lo exige,

que  si buenos servicios se  prestan  en la. Armada,  no  menos
buenas  recompensas se recogen. Si  así fuera, en efecto, no por

eso,  señores, habría de ser.menor la utilidad de esos servicios;
pero  es el caso, que en la Armada (y claro, está  que no hablo
de  excepciones), desde hace algunos años, la ley de recompen
sas  casi está reducida á un solo artículo, que prohibe otorgar-
las  (Risas),  á lo menos en grado apreciable, y  voy á  demos
trarlo  con ejemplos:

El  modesto T. ‘N. Bustamante, que ha inventado un  torpe

do,  por lo menos igual, ya que no superior  al  Petrouski,  que
ha  evitado al Tesoro español el dispendio de un millón de rea
les,  que  hubiera  sido necesario para  comprar y poseer nada
más  que el secreto del invento,  no  pudo ser recompensado de

(1)  Véase el Apéndice que se publicará en el próximo cuaderno.
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otro:  modo,  porque  la  ley  se  opone:  ello,  que  con el  honorífi—
co  diploma.  de: la. crúzblanca  y  prodigada  del  Mérito, naval,:
que  á  a]guien  quizás  parezca  suficiente;  pero  bueno  es  saber
que,  por  ser  única,  resulta  que  es  la  misma  que  se  otorga
como  gracia  ó por  sorteé,  con abstracción  completa  de  mereci
mien  tos,  en  ocasiones,  por  ejemplo,  como los  natalicios  ó las
bodas  de los  Reyes.                   -

Y  aun  ésta  reompensa,  puiamenLe  honorífica  y niveladora,
está  reglamentada  de  tal  modo,  que  de la  recta  aplicación  de

-       los: preceptos  de  la  ley  surgen  á  veces  anomalías  bien  sen
sibles.  :

•  Al  pasó,  por  ejemplé,  qUe  la  gran  cruz  delMérito  Naval
que,  sin  faltai  á  los preceptos  de  su  Reglamento,  puéde  conce
derse,  y que  de  hecho  ha  sido concedida,  á  personas  dignísi—
mas  bajo  muchos  conceptos ,  pero  que  materialmente  era  mr
posible  que  hubiesen  contraído  méritos  navales,  no  pudo,  en
cambio,  concederse,  por  oponerse  á  ello el misma  Reglamen
to;ó.  D; Juán  Bautista  Topete,  ‘V;A.  de  la  Armada,  ex-presi
dente  del  Consejó  de  Ministros,  varias  veces  Ministro  de  Ma
rina,  Jefe  distinguidísimo  ensu  éarrera,  y  áquien  después  de
muerto  e  ha  otorgado  el más  grande  de  todos  los  honores  á
que  puede  aspirarse:el  de  que  guarde-sus  cenizas,  junté  á’las
de  0-ravina  y  Mendez Núñez,  el panteón  de  San  Fernando;  ese
augustísimo  recinto  en  donde  no penetrá  ningún  vivo sin  ile—
var  la  cabeza  descubierta,  el  orgullo  español  satisfécho  y  el
alma  henchida  coú  los recuerdos  y  la  veneraión  qüe  inspira

aquella  atmósfera  de  gloria  que  envuelve  los:s’epulcros en  que
puede  ‘decirse que  descansan  lós que  aún  viven  más  allá  de: la
vida.  (Aplausos.)                      :

¿Quién  sabe  si  ha  amargado  los  últimos  momentos  de  la
suya  el recuerdo  de que  la justa  fama  de  bizarro  del  Cte.  de-la
Blanca  en  l  Pacífico,  su  inimitable  expedición  á  Abtaosu

sangre  derramada  ante  ‘los fuertes  del  Callao,  SIL importante
-papel, en  laescuadra  que  combatió  en  los puertos  de.Marrue
cos,  no eran  oficialmente  de  tanto. mérito  naval  como  los, he—
chos  terrestres  y  aun  imaginarios  de  otras  personas  qe,  no
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nombro,  porque no  e  la  prso.na,  sino  el  hecho, el  queda
fuerza  á mi argumento?.  .  .  .

De  suerte es,  señores,  que aparte de la falta de equidad., de
justicia  y de estímulo, que en cierto modo envuelven.nuestras
leyes,  el personal de Marina,  no  solo cumple sus  deberes en
cuanto  se refiere á los estudios sobre preparación para lague—
rra,  sino que lo hace con la circunstancia esencialisimade ser
por  convicción y por conciencia.; no por  el interés de la. debi-.
da  recompensa, proporcionada á su  trabajo,que  sabe de ante
mano  que no es posible concederle. (Aprobación.)

Respecto al ejercicio permanente de prácticas profesionales
çon  el  debido desarrollo y  en  la escala que todos, estimamos
necesarias,  nuestra Marina se ha visto precisada durante  mu
chotietnpo  á contentarse casi  con desearlas y  apurar  triste
mente  la lectura de lo que otras practican.

Nuestro  constante déficit,  nuestraforzosa  economía y la es
casez  de buques en estado de armamento,  no  nos han permi
tido,  ni aun  en corta  escala, lo que la  Gran  Bretaña. practica
de  continuo, lo  que  hacen Rusia  y Alemania en  ciertas épo
cas  del año, lo que hizo Francia no hace miich  tiempo.

No  hemos podido disponer  de otros buques que los que el
presupuesto  ha  designado expresamente para  el  servicio  in
dispensable, en  el cual no  se incluye  de ordinario el de expe
riencias  generales; no hemos podido disponer ni aun que esos
pocos consuman en hacer ensayos más carbón que el que está
presupuestado  para  los  movimientos ordinarios; no podemos
aumentar  el  consumo de pólvora y de proyectiles, sin excederlas  limitadas cifras  del casi  miserable  encasillado que  rige

para  el tiro al blanco; no  hemos podido movilizar á volunta
los  torpederos porque, ó no los había,  ó desde  que los hay,  el
•presuuesto  no consiente tripulaciones para  ellos de una ma—
llera  permanente.  .  .  .  .

¡Ah  señores, si hubiera  estado en nuestra mano  dar  rilayor
amplitud  al presupuesto de Marina siquiera un  par  de meses
en  el año! ¡Cuán otro y cuán crecido hubiera  sido siempre el
afán  de destinos de mbarco  entre lo  jefes y  oficiales, si en
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vez  del  triiladísimo  crucero  á  media  máquina  epre  Cádiz7
Mahon  y  Barcelona,  durante  tantos  años  practicado,  hubiéra

mos  podido  recorrer  los arsenales  extranjeros,  como  reciente
mente  se ha  verificado,  acopiar  datos,  practicar  idiomas,  for
talecer  el sano  estímulo  con la  comparación  de  los  extraños  y
l  espíritu  patrio  con la  ausencia  alternada  que  tanto  vigoriza
entre  nosotros  el santo  amor  á  nuestra  España!

Con  qué  afán,  con  qué  anhelo  se  hubieran  esperado  siem
pre  las  agradables  brisas  de la  tranquila  primavera  si  se hu
biera  sabido  que  con  ella  venía  tambiét  un  armamento  ge
neral  para  emprender  operaciones  combinadas  bajo  un  plan
convenido  en  sus  líneas  generales,  movilizando  torpederos,
•cerrando  pasos,  simulando  ataques,  abriendo  campo  á la  fe
cunda  iniciativa  de los individuos  para  apreciar  las  aptitudes
especiales,  conocerá  los  hombres  que  las  poseen  en  diversa
grado,  utilizarlos  convenientemente,  cuando  llegue  el  caso,  y
estimular  sus  aficiones  entre  tanto  con l  aplauso,  la  estima—
ción  y  la  esperanza  que  su  mérito  engendra.
•  Mas  al tratar  de hacer  cualquiera  de  estas  cosas,  tan  fáciles
de  concebir,  se  ha  presentado  siempre  un  enemigo  poderoso:
la  cuestión  de  gastos,  el  molde  infranqueable  de  los  recursos
ordinarios.  Hé  aquí,  señores,  el  fantasma  que  siempre  nos
detuvo  con  una  frase  breve  é invencible.  «No hay  dinero.))

Dicen  algunos  con  notoria  injusticia  que  el personal  de la
Marina,  apegado  á  la  vida  terrestre,  bien  sea por  afición ó por
falta  de  buques,  no  conserva  el vigor  y  el entusiasmo  de sus
predecesores:  que  ya  escasean,  si  es  que  existen,  los Gravi
nas;  que  ya  no hay  Lángaras,  ni  Barcelós,  ni  Mazarredos,  y

es  preciso,  señores,  para  hacer  verdadera  justicia,  no  fallar
sin  oir  al  acusado.

No  es  afición precisamente  lo que  falta,  sino  element6s  para
ejercitarla;  no  es  que  se  haya  perdido  el  entusiasmo,  sino
el  motivo  en  qué  fundarlo,  el aliciente  que  lo impulsa,  el  por
venir  que  lo alimenta,  el presente  que  lo excita.

Aparte  del  disculpable  desaliento  que  haya  podido  producir
en  algunos  la  parlizacióa  de  las  escalas  que  en  general  (sin
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referirme   casos especiales) motiva un  desnivel  considerable
entre  la edad y los servicios  que  á cada  empleo son anexos,  ¿en
qué  habían  de  fundar  ese entusiasmo  los oficiales  de  Marina,
si  hace  ya  mucho  tiempo,  desgraciadamente,  que  en  un gran
nñmero  de  casos, al  pisar  la  cubierta  de  un  buque,  empiezan

poroir  y coiivencerse  de qúe  ni  anda,  ni gobierna,  ni tiene po
derosa  artillería,  ni  puede  resistir  un  temporal,  ni. separarse
sin  peligro  de  lacosta,  niestar  armado  mucho  tiempo,  ni ha

cer  campaña  alguna  sin  deslucir  al. que  le  rnatida  y  poner  en
peligro  á los que  le  tripulan?

¿Es,  por  ventura,  extraño  que  el  espíritu  decaiga  en  seme

jantes  circunstancias?  No  es  bastante  que  se  hayan  hecho
hastaimposibles  con  ese  material  viejísimo  que,  en  general,
en  nada  activo  puede  utilizarse  y  que  con raras  excepciones,
ya  no  responde  por  desgracia,  sino  al  constante  llamamiento
del  panteón  de  nuestras  dársenas?

¿Hubiera  sido justo  acusar  como  falto de  entusiasmo  al des
graciado  Cte.  del  derruído  y viejo  Malespina,  cuya  suerte  ig—
noranios  todavía,  después  de  más  de veinte  años  transcurridos

desde  su funestísima  salida  para  el  terrible  mar  de  China?  Si
aquellos  desgraciados  tripulantes,  víctimas  de  un  deber que  la
ncesidad  y  el  pundonor  imponeu,  alzasen  sus  cabezas  sobre
el  mar  que  les  sirve  de  tumba  y  se encontrasen  acusados  de
falta  de afición  á  navegar  en  nuestros  buques...  se  volverían
de  nuevo  á su inmenso  sepulcro,  donde  al  menos  reposan  sin
sufrir  el  tormento  de  esa  injustísima  censura.  (Aprobación.)

Si  el  Cte.  y oficiales de aquel  viejísimo  Pizarro,  que  se des
hizo  en  alta  mar  no há  muchos  años,  hubieran  sido recibidos
en  España  con una  acusación  de falta  de entusiasmo   sobra

de  deseos de  pisar  la  tierra...  hubiéranlo  sentido  niucho  más,
seguramente,  que  las  angustias  del  naufragio  mismo.

Y  no  se  arguya  con  .Gravinas  y  Lángaras  y  Mazarredos,
nombres  que  yo venero  por su. indudable  valimiento,  nombres
que  fuera  indigno  pronunciar  sin  alabanza;  pero  que  al  cote
jar  sus  entusiasmos  Coú los nuestros,  hay  que  tener  en  cuenta
que  el  entusiasta  Lángara  era  Teniente  genéral  con  treinta
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años  de  servicio;  que  el  estudioso  y  hábil  Mazarredo  era  Con
tralmirante  á  la  temprana  edad  de  38  años,  y  el  valiente  y
honrado  Gravina,  Capitán  general  de  la  Armada,  á  los  50,
mientras  que  en  nuestros  días,  á  esa  edad  y  á  esos  años  de
servicio,  aún  hay  quien  es  T.  N.  sin  esperanzas  de  mejor  for
tuna,  aun  cuando  todos fuesen  Lángaras  y  Mazarredos  (risas),
que  aunque  mucho  valían,  por  sí  mismos  (lo  reconozco  y  lo
repito  y  los  venero),  mucho  debía  también  estimularles  el
mando  y  el  gobierno  de  numerosas  flotas,  buenas  en  aquel’
tiempo,  aun  cuando  no  bien  triptdadas;  el horizonte  abierto  á
sus  talentos,  la  recompensa  que  entonces  se  otorgaba  á  su in

dudable  valimiento,  y  lo que  es  más,  señores,  la  seguridad  de
no  encontrar,  como sus. compañeros  de  estos  tiempos,  lánguas
que,  consagradas  á  la maledicencia,  no consideran  ni respetan,
ni  lo penoso  de  su vida,  ni el  porvenir  escaso con que  cuentan,
ni  los dolores  que  produce  en  el alma  esa  censura  injusta:  la
ingratitud  y  el  menosprecio  con que  el  juicio  público  á  veces
paga  sus  servicios.

Y  aun  prescindiendo  de esto,  es. de advertir,  señores,  que  con
mucho  ó con poco entusiasmo,  el  personal  activo  de  la  Arma
da  vive sometido  á  los  preceptos  de  una  ley  de  ascensos,  con
eitremo  rigor  observada,  en  virtud  de  la  cual,  no  es  posible
ascender  á  un  empleo sin  que  en  el  anterior  se  haya  cumplido

un  número  determinado  de  años  de  embarco;  de  tal  manera,
que  la  modesta  divisa  del  Cap. N.  1.” clase,  merecería  venera
ción  aun  cuando  no  representase  otra  cosa que,  sobre sus  cua
renta  años  de  servicio,  un  mínimum  de  veinte  de  embro  en
buque  armado,  cumplidos  día  por  día,  ni  uno  menos,  una  ter
cera  parte  de  la  vida  del  hombre,  con todo  el  natural  adita
mento  de  riesgos  y  penalidades.  De suerte  que  esas frases  hu
morísticas  de  marinos  de  tierra  ó  de  marinos  de  agua  dulce,
aplicadas   la  escala  activa  del  Cpo. G.  de la  Armada,  no  sig
nifican  otra  cosa que  la  ignorancia  ó ligereza  del  que  las  pro
nuncia.

Examinemos  ahora  los servicfos  correspondientes  al  segun
do  grupo..
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Si  en punto á los ensayos y á la parte  práctica de la  prepa
ración  parala  guerra,  poco ha  podido hacerse,  como he  di
cho,  por la escaez  de buques en mediano estado y la constan
te  angustia  del Tesoro, no sucede otro tanto  en cuanto se  re
fiere  á los servicios que  redundan  en beneficio del  comercio,
los  cuales,  aunque  mal,  aunque imperfectamente y á  fuerza
de  exposición y de trabajos,  han  podido cubrirse  con los re
cursos  ordinarios.

Bajo  este nuevo aspecto, en el período de la paz,  tiene á su
cargo  la Marina los cansados trabajos hidrográficos para el  le
vantamiento  de los  planos de puertos y de costas, de que se
sirven  ella  misma  y  la  Marina  del  comercio, trabajo  poco
agradecido porque, después de hecho, no  manifiesta el caudal
de  paciencia, de logaritmos y de insolaciones que cada uno de
sus  puntos representa.

A  la vez, rectifica y adiciona los derroteros de los mares y
costas  del globo que  le sirven de guía  en sus  navegaciones y
de  cuyas noticias, más 6 menos oportunas y exactas, pende á
veces  la  salvación de un  buque;  ordena y adiciona de conti
nuo  los indices de faros, boyas y valizas establecidas en puer
tos,  costas y canales (no de España, sino  del mundo  entero),
sin  cuyo exacto y oportuno conocimiento fdera  imposible na
vegar  sin peligro en las proximidades de la tierra;  colecciona,
deduce  y publica las provechosas enseñanzas que  proporciona
la  observación meteorológica y la posible predicción de los te
rribles  temporales que azotan nuestras costas, salvando con su
aviso  muchas vidas de los que  pueden precaverse á tiempo, y
dirige  el seçvicio semafórico de que tantos beneficios reporta
el  comercio marítimo.

En  el retiro de su observatorio, consagrada á la ciencia,  sin
pompa  ni ruido,  como en celda de monje solitario, arranca los
secretos de ese cielo, tan lleno de misterios,  no  dando cuerda
d  ¿os relojes, como algunos han  dicho equivocadamente, sino
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pasando  largas noches de agitadí sima vigilia,  fijo en el oculár
de  un anteojo, acechandó los pasos de una  estrella,  el princi
pio  ó el fin de un eclipse, la  aparición de los cometas, 6 el bri
llo  de un  satélite, 6 combatiendo el sueño con los áridos cálcu
los  logarítmicos, para  apreciar,  hasta con diez milésimas en
los  segundos, la predicción de los fenómenos celestes, la lluvia
de  los asteroides, los eclipses, las distancias lunares, la figura
y  los cambios de las manchas del sol y de la  luna,  la ampli
tud  de las llamas solares, las fases de la luna, los  pasos de los
astros  por el disco del sol,  las mareas,  las  corrientes eléctri
cas,  los errores complejos de la aguja magnética,  los fenórne
nos  todos  del cielo y de la tierra,  y redactar con ellos el alma
naque  náutico,  cuyo  trabajo  incomprensible  solo aprecia  el
solitario  navegante  que  en  él confía  y  de  continuo  lo  maneja.
(Apiansos.)

Octipase también en las exploraciones peligrosas de  costas
insalubres  ó regiones inhospitalarias, cómo las del Sahara, el
golfo  de Guinea y el mar  Rojo,  recientemente  visitadas.

Estudia  las  riquezas de los  bancos  bajo el  concepto de la
pesca;  escolta los correoa  marítimos;  acude  á  proteger  los inte
reses  y  la  vida  de  siíbditos  de  España,  á  veces  maltratados  en
territorios  extranjeros;  sirve  de  asilo  de  refugio  al  desvalido
en  tierra  extraña,  ó  á aquel á  quien persiguen  los  enconados
bandos  en  las  guerras  civiles  de  naciones  amigas,  como  no há

mucho  tiempo  ha  sucedido  én  la  estación  del  Plata,  en  Egip
to,  en  Orán  y en  Venezuela.

Ahuyenta  de los mares  la  piratería  ó impide  qu  reaparezca;
persigue  el  contrabando  marítimo  en  beneficio  del  Tesoro y
del  comercio  lícito;  guarda  la  policía  de las  costas  y  en  oca
sión  de  guerra  extrañj eras  vela y  mantiene  la  inviolabilidad
de  nuestras  aguas  jurisdiccionales.

Pues  bien,  señores,  ¿quién  cónoce  en  España  á  los  que
desde  tanto  tiempo  hace  vienen  prestando  este servicio?  ¿ Qué
nombradía,  qué  honores,  qué  respetos  lograrmi  alcanzar  en
nuestra  patria  los taléntos  de  D.  Saturnino  Montojo,  Sánchez
Cerquero  y  Márquez,  que  en  el  retiro  de  su  observatorio
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vivieron  y murieron, oscurecidos ó ignorados de sus  contem
poráneos,  sin saberse siquiera  que  fuesen obra suya y resul—.
Lado de sus  cálculos y  sus  vigilias hasta  las  efemérides del
calendario?  ¿ Cuál  de  esos  sabios  ignorados  ha  alcanzado
siquiera  la mitad  de la fama, la  popularidad y la  fortuna del
verdadero  ni  aun  del falso  zaragozano  (Risas.)  ¿Quién ad
mira  y elogia, como debe, entre  nosotros el profundo saber de
Pujazón  tan  estimado  por  su  ciencia  entre  los  sabios  ex
tranjeros?  .  .

¿Quién  conoce en  España  el  respetable  número  de  tone
ladas  de géneros de ilícito  comercio que han  apresado nues
tros  buques  guarda-costas  y los  millones de quebranto para
el  Tesoro público  que  han’evitado  con su  vigilancia?

Y  no  es  solo el  comercio  lo que  ampara,  protege  y fomenta
la  Marina,  sino  que  en  sus mansiones  de  algún  tiempo  en los
países  extranjeros,  las  simpatías  personales  que  ella  adquiere
se  traducen  al  cabo ,en  simpatías  para  España.  La  Uniód
ibero-americana  aún  no ha  tocado  este  resorte,  que  había  de
producirle  grandes  frutos  en  sus  loables  y patrióticos  intentos,
porque  al cabo, señores, cada buque de la Armada es  un  pe
dazo  de la patria,  una  prolongación del territorio,  una  patria

abreviada,  si así puede decirse, que al pasear nustra  bandera
por  el  mundo,  lleva, también  con  ella  nuestras  costumbres,
nuestros  usos,  nuestras  leyes,  nuestro  carácter,  nuestro  idio
ma,  la  vida  nacional  entera  que  se  exhibe,  que  manifiesta  su
cultura  cuando  lleva  la  luz  á  otros  países  menos  afortunados
que  necesitande  ella,  ó cuando  inversamente,  después  de  res
pirar  las  brisas  de  otras  playas,  viene  á  infiltrar  en  nuestra
.propia  vida  el  ambiente  aportado  de otros  pueblos,  que  el mar

separa.  y  la  Marina  une,  realizando  así  su  pinci,pal  misión
benéfica’,  cosmopolita  y civilizadora.

Como  ejemplo  no  más  voy  á  citar  un  caso,  y.no  elijo  el
reciente  viaje,  de  nuestra  escuadra  de  ‘instrucción  .por  las
costas  de Italia,  porque  está en  la  memoria  de todos y  porque
no.  se  crea  que  el  efecto  producido  se  debe  á la  importancia
relativa  ó  al  número  de  buques  reunidos;  elijo  un  caso  más
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reéioto,  un  solo buque  vieo,  inútil  y  pequeño  y  ün  sueso
pie  iadie  me  ha  cóntado,  porque  en  él fuí  testigo.

Diez  años  hice,  pocó más  ó menos,  éra  yo  Cte.  de  vieja  y
modestíslrna  goleta, resto  de  uh  material  que  ya  tocaba  á. sx
agbiiíá.  La Cérés, que  era  el  nombre  del  miéroscópico  navío,;
se  hallaba  de estacinén  lés  Repúblicas  que  haña él caudalóso
rí6de  la  Plata,  donde  constante  ó transitoriamente  se  hallail
ereéentadás  las  Marinas  de  muchgs  naciones.

El  material  naval  que  entonées  presentaba  España  en  aquel
permanente  certanieú  de las Armadas extiaéjéfas ,‘  daba  perT
fectaideade  la  póbréza y  del  abatimiento  de  la  nuestra;  pero
á  pesár  de  elid,  los  pocos  oficiales  de  aquel  péqueño  buque

(quizás  alguno  está  présente),  las  clases  subalternas,  hasta  la
misma  marinería,  que  no  pat’ticipaban  afortunada  y relativa
mehte  dé la  véjez  de  su  vivienda,  habínse  conducido  de  tal
modo,  habían  ensanchado  de  tal  suerte  el círculo  de  ss  amis
tades,  habfañ  sembrado  y  recogido tal  cosecha de afectos, de
rélaciones  y  de  simpatías;  hasta  el  amor,  señoras,  había
bátido  de  tal  modó  sus  alas  entre  los corazones  uruguayos  y
españoles  (con excepción  deI mío,  qie  ya  se hallaba  un  tanto

usado  y  no  podía  ofrecerse)  ‘grandes  isas),  que  el  espectáculo
de  la  partida  de nuestra  vieja  Céree ha  dejado  en  mi  alma  im
pr.esiones  que,  al  arecer,  Serán  tan  duraderas  como  ella,
cuando  el  tiempo  qué  todo lo  destruye,  no  ha  logrado  hasta
ahora  apagar  en  mi  oído  el  eco  grato  de  los  últimos  acentos
que  la  brisa  suave  hacia  llegar  hast.  nosotros,  mezclados  con
él  dulce  murmullodé  las  aguas  juguétónas  del  Plata,  cual  Si
vinieran  á besar  la  gloriosa  bandera  de  España,  que  ondeaba
en  suave  movimiento,  recibiendo  de  un  lado  los rayos  de ese
sol  que  la  alumbró  por  tanto  tiempo  sin  ocultarse  en  sus  do
minios,  y del otro  las  bendiciones  de  los  labios,  los  latidos  de
los  corazónés  de  aquella  raza  hospitalaria,  hermana  nuestra,
yel  afecto sincei’o demostrado  por  todas  Iasihrinas  que  allí
se  hallaban  congregadas.  (Aprobación.)

Los  jefes  de  las  estaciones  habianme  mostrado  conStante
ménte una  estimación  que,  por  ser evidente  qué  nó  la  merecía
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mi  persona, lo era también que en mf consideraban una espe
cie  de reflejo de España.

La  noticia  de  nuestra  salida  había  congregado sobre  los
muelles  y avenidas del puerto  de Montevideo numeroso gen
tío,  ansioso de saludar por vez postrera á la pequeña nave que,
tras  larga mansión en sus aguas, se lanzaba animosa á cruzar
el  Atlántico. La penosa campaña que íbamos á  emprender  en
buque  de tan impropias condiciones para largos viajes, y más
largos  aún  por  deber  realizarse  económicamente ála  vela y
casi  careciendo de ellas, aumentaba también el interés huma
nitario,  la  casi  compasión con que se  nos miraba en vísperas
de  la  partida.

Apenas  puesta  en  movimiento nuestra  pequeña  embarca
ción,  15 buques de guerra  de distintas naciones .que se  halla
ban  presentes, se apresuraron á  cubrir  sus Sarcias con apiña
dos  marineros, dando vivas  á España y hurras  atronadores  á
la  Céres.

Francia,  Inglaterra,  Italia,  el  Brasil, los  Estados-Unidos,
Holanda  y las Repúblicas del Plata,  confundieron sus  espon-.
táneas  aclamaciones con las  que resonaban  en los muelles, y
España,  allí  representada en uno de los más pqueños,  inútiles
y  viejos buques de su Armada, fié  objeto de entusiastas niani
festaciones,  expresadas á un  tiempo en las hermosas lenguas
de Mirabeau, del Dante, de Camoens, de Cervantes y de Milton.

-La  Europa y la América, la  República y  el Imperio, la  ila
ción  vencida en otro  tiempo, la tierra conquistada, el  Estado
independiente  emancipado de su cetro, todos á un  solo y uni
forme  impulso,  manifestaron el  interés que  les inspiran  las
pasadas  grandezas  de  la  que  fué  señora  de  ambos  mundos,  y

las  posteriores  desdichas  de  esta  heróica  tierra,  sin  cuyo  auxi
lio  poderoso aquellas  mismas  aguas  hubieran  sido largo  tiem
po  desconocidas  ó ignoradas.

¡Magnífico  espectáculo  para  el que  ausente  d  la  patria  olvi

da  sus  flaquezas  al  ver otras  mayores  y  concentra  su  espíritu
y  su  oído en  aquellas  aclamaciones,  eco  del  homenaje  que  el
mundo  le  tributa!

TOMO  XL—MAYO,  1887.                             4
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¡ Grata  ilusión  la  del  que  olvida  ser  un  átomo  de  esta  patria
querida  y  á  quien  las  circunstancias  le  hacen  considerarse
como  un  viviente  espejo en  donde momentáneamente  se  refle
jan  sus grandezas,  siquiera  sean pasadas  y perdidas!  (Aplausos.)

Pero  aquella  ilusión,  como  todas,  fué  fugaz  hasta  el  punto
de  que,  á  los pocos días,  estábamos  perfectamente  convencidos
de  no ser  otra  cosa que  humildísimos  mortales,  encerrados  en
frágil  y  estrecha  vivienda,  que  juguete  del  viento  y  de  las
olas,  á  700 leguas  de  la costa,   en  1 000  brazas  de  agua,  nos
recordaba  á  cada  paso  cuán  corta  es  la  distancia  que  separa
las  ilusiones  de  grandeza  de  las  tremendas  realidades  del
abismo.

Mientras  que  un  viento  duro  y  persistente  se  obstinaba  en

contrariar  nuestro  camino  y  nos forzaba  á  capear  con  un  re—
ducidísirno  aparejo,  la  mar  embravecida  se  estrellaba  contra
el  pequeño  buque,  haciéndolo  jugar  de  tal  manera,  que  era.
imposible  permanecer  tranquilos  ni aun  recostados  en  el puen
te  y  sidos  á  sus  candeleros;  las  literas  despedian  sin  piedad
al  que  intentaba  descansar  en  ellas;  las  mesas  y  los  muebles

de  las  cámaras,  destrincados  por  la  violencia  de  las  sacudidas,
golpeaban  alternativamente  en  los  mamparos  de  una  y  otra
banda,  ó en  los seres  vivientes  que  encontraban  al  paso,  pro
duciendo  ruidos  infernales;  las  reses  vivas  destinadas  para  el
consumo  del viaje  murieron  estrelladas  ó  bajo  el  peso  de  ob
jetos  destrincados  al  gólpe  seco de las  moles  de  agua,  que  ve
ilían  á  estrellarse  sobre  el buque  después  de  recorrer  centena
res  de leguas;  la  operación  de  cocinar  se  hizo imposible  du
rante  algunos  días  y  el  alimento  hubo  de  reducirse  á  fiambre

ó  galleta,  sin  otro  adorno  ni  utensilio  de  mesa que  los  dedos,
lavados  en el agua  del mar,  que  á  menudo  invadía, la cubierta.

De  la limpieza  personal  afortunadamente  iio había  que  ocu
parse,  porque  la  Providencia,  que  todo  lo prevee  y lo  propor—
ciona  á  su  debido tiempo,  no  contenta  con  el  agua  de  abajo,
nos  obsequiaba  noche  y  día  con aguas  torrenciales,  tan  conti—
nuas,  que  nos  hizo  dudar  de  la  eficacia  de  aquella  que  causó

el  diluvio.  (Risas.)
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La  yerga cebadera,  el  botalón  de foque,  los  brazales,  los
beques,  los  cepos de las• anclas y  todos los objetos exteriores
del  buque, se  dieron por  vencidos y desaparecieron arrastra
dos  por las olas, los pescantes de hierro de los  botes se dobla
ron,  las  costuras  del forro  exterior,  ó  sea  la  unión  de  los
tablones,  abiertas  por la  fuerza del  estremecimiento, y hasta
las  mismas  bordas,  fácilmente salvadas por las  olas,  dieron
paso á las aguas, no dejando en el buque lugar  seco ni asiento
estable  donde permanecer tranquilo;  y hasta el mismo solla
do,  aquel mísero albergue de la marinería,  convertido en pan
tano,  egó  el  descanso indispensable á las  brigadas francas
de  servicio que  pasaron las noches enteras  en pie y en con
tinuo  ejercicio gimnástico trincadas á los maleteros sin lamen.
tarse  de su suerte,  dando un  ejemplo de abnegación y disci
plina,  ni comprendido ni estimado por  los que no han  podido.
presenciar  hechos análogos.

Alguna  vez nos acordábamos de los que  tierra  adentro, al
amor  de la  lumbre,  sobre mullida  alfombra,  á  cubierto  del
agua,  del frío y  del peligro,  y hasta  á cubierto de los efectos
de  su error,  suponen y refieren que el  marino pasa su  alegre
vida  en  expediciones recreativas, transportado gratuitamente,
retribuido  con exceso y rodeado de todas las comodidades ape
tecibles.  Ya  creo haber  hablado  de este  asunto en  anteriores
conferencias  y no tengo derecho á molestar de nuevo  vuestra
benóvola atención.

Solo  repetiré que,  los que  así  discurren,  viven constante
mente  en un terreno  de ilusiones,  y solo es  de sentir que no
disfruten  alternativamente de las realidades. (Risas.)

Ochenta  y  siete días  no  más duró  nuestro  viaje de placer,casi  siempre á  la  vela,  para  evitar  murmuraciones  de  los

contribuyentes  que pagan el carbón de las máquinas, por más
ue  en aquel buque no hubiera  sido ruinoso su consumo.

Solo al atravesar las calmas de la línea  equinoccial, ante la
ineficacia  dé las velas, nos permitimos el pequeño despilfarro
de  navegar  dos días á máquina;  días  que fueron,  por  cierto,
los  únicos  de paz en el viaje.



66         REVISTA GRNERAL DE MARtNA.

Allí  la  mar  tranquila  corno  en  los  grandes  lagos,  sin  brisa.
que  la  mueva,  reflejaba  en  la  noche  como  un  inmenso  espej
todas  esas  simbólicas  figuras  que  se  dibujan  en  el  cielo  con
líneas  de  estrellas,  que  ilumina  su luz  tibia  y  suave,  y  cuyas.
trémulas  imágenes  corta  á veces,  separa  ó embellece  con  sus
fajas  de  plata,  la  blanca  luna  que  riela.

Un  silencio  absoluto,  que  recuerda  el silencio  de la  muerte,
aparta  el pensamiento  de  este mundo  y  eleva  el alma  á la  con
templación  de  Dios y  de  sus  obras.

En  aquella  invisible  barrera  con que  la  ciencia  divide  en
dos  mitades  nuestro  mundo,  admírase  completo  el  firma
mentoeri  toda  la  extensión  que  abarca  el  hombre.  Desde  allí
contemplábamos  á  un  tiempo  los  dos polos del mundo,  mar
cádos  por  el  capricho  del  astrónomo  con  una  Osa al  Norte  y
una  Cruz  en  el  Sur,  y  en  el  espacio  de  veinticuatro  horas
velamos  pasar  en  ordenado  laberinto  todos  esos  millones  de

estrellas  que  en  ambos  hemisferios  adornan  y  embellecen  la.
bóveda  celeste.  Desde  allí,  en  fin,  el  hombre  ve  completa la.
obra  del  Creador  hasta  los  límites  cercanos  que  al  Mismo
plugo  dar  á  sus sentidos  imperfectos.

Pero  dejemos,  porque  es  tarde  y porque  no hacen  al  asunto
las  grandezas  del  cielo,  y  prosiguiendo  con  las  miserias  y
realidades  de  la  tierra,  examinemos  el tercer  concepto de  los.

servicios  de  la. Armada;  el desarrollo  de la riqueza  publica.

III.

Existe,  desde que  el mundo  fué creado,  un  grande,  un  casi
inagotable  venero  de riqueza,  que  no  fué  concedido  por  igual.
á  todas  las  comarcas  de la  tierra,  ni  lo utilizán  de  igual  modo

todos  los pueblos  que  se.encuefltran  en  condiciones  de  explo
tárla.

Todo  hombre  que pesca un pez,  saca  una  moneda  del  agua
Esta  sentencia,  que  es  de  Franklin,  expresa una  verdad  tan

evidente,  que  no requiere  explicación alguna;  mas lo  que  sí la.
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necesita,  y  no  la  tiene,  es  que  un  país  como  el nuestro,  dota—
do  por  la  Naturaleza  de tan  favorables  condiciones  pará  expio
lar  esta riqueza,  haya  permanecido  de tal  manera  estacionario
é  indiferente,  que  si  resucitaran  los abuelos  de  nuestros  más
ancianos  pescadores,  apenas  hallarían  innovación  alguna  de
importancia  en  lo que  á la  materia  se refiere.

El  espíritu  de  asociación,  que  tanto  contribuye  en  nuestra
patria  á. fomentar  otras  industrias  menos  productivas,  parece
ineficaz  para  salvar  la  arena  de las  playas  y penetrar  en  el mar
proceloso  que,  si  es  verdad  que  oculta  sus  tesoros  al tímido,
los  brinda,  en  cambio,  espléndidos  al  atrevido  que  le explora.

1  El  capital,  siempre  medroso,  parece  retraerse  aumn más  de
toda  empresa  que  con el  mar  se  relacione,  no  obstante,  que  en
la  tierra  es  donde más  se  han  ahogado  los capitales  españoles.

La  pesca  de  la  ballena,  que  tanto  explotan  los  noruegos;  el
bacalao,  que  enriquece  á  Escocia y Terranova;  la  ostricultura,
tan  productiva  en la  Repiblica  vecina,  no  han despertado  ape
nas  la  codicia,  ni  aun  ataído  seriamente  el  pensamiento  de
los  capitalistas  españoles  hacia  negocios,  cuando  no  iguales,
similares,  con que  les brindan  nuestras  costas y los bancos  ri
quísimos  cercanos  á las  islas  Canarias.  Los  pocos  que  lo  han
hecho,  han  desistido  á  los  primeros  contratiempos,  ante  las
trabas  que  encontraron  en  nuestras  propias  leyes  comerciales,
que  no  parten,  por  cierto,  del  Ministerio  de Marina.

En  70 ú  80 millones  de  reales  se  ha  calculado  lo que  se en
vía  de  España  al  extranjero  anualmente  para  invertirlo  en  ba

calao,  y,  en  cambio,  no se  destina  ni  uno  solo de  esos muchos
millones  para  pescarlo  por  nosotros  mismos.

Pues  á pesar  de  esta  apatía,  ó  si  se  quiere,  á consecuencia
de  ella,  y  para  combatir  nuestro  abandono  en  ese  punto,  la
Marina  de  guerra  tiene  organizada  una  Corporación  central  y
una  delegación  en  cada  puerto  que,  sin  retribución  alguna,
vela  por  eldesarrollo  de  la  industria  de  pesca,  reglamenta  lo

conveniented  la  propagación  de  las  especies,  estudiando  sus
organismos  sus. costumbres,  las  épocas  de  su desove,  las pro
pias  de  la  veda,  los  artes  destinados  á  su  lícita  captura  y  los
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que  pueden  ser  dañosos  al  desarrollo  de  las  crías,  y hasta  pu
blica  y  distribuye  gratuitamente  cartillas  populares  con  ins
trucciones  provechosas  para  los  pescadores,  prestando  así
grandes  servicios y  singular  apoyo,  no  siempre  aprovechados,
y  menos  veces  aún  agradecidos,  al  desenvolvimiento  de  la  ri
queza  pública.

El  aprovisionamiento  y  reemplazo  de  los  pertrechos  de  los
buques  de  guerra,  las  construcciones,  las  carenas,  el  incre
mento  de  la  Armada,  que  aún  hay  quien  considera  ruinoso,
no  son  más  que  otras  tantas  maneras  indirectas  de  proteger  y
fomentar  la  industria  nacional,  y  aun  de  crear  industrias
nuevas,  porque  si  bien  se  considera,  apenas  hay  objeto,  ni
material,  ni  industria  que  no  sea  de  inmediata  aplicación  á
las  construcciones,  al  armamento,  al  equipo  ó  al  consumo  de-
los  buques  de  guerra.

Los  hierros,  los  aceros  y  toda  clase  de  metales,  máquinas,
herrámientas,  cadenas,  anclas,  carbones,  pinturas  y betunes;
armas  blancas,  cañones,  carabinas,  pólvoras,  explosivos;  ma
deras,  muebles  y  tejidos;  hules,  telas,  calzados,  uniformes;
cristal,  faroles,  instrumentos  de  precisión,  anteojos,  cronó
metros,  relojes;  víveres,  vinos,  medicinas,  cuanto  produce  la

Naturaleza  ó elabora  el hombre,  otro  tanto  se  adquiere  para  la
Marina,  derramando  su importe  en  pequeñas  y grandes  indus
trias  que,  á  su  sombra,  florecen  y  prosperan,  sin  perjuicio  de
murmurar  los  agraciados,  y lo que  es aún  peor,  de  achacar,
sin  razón,  al  personal  de  la  Marina  esos que  llaman  ruinosos
gastos,  aun  cuando  vayan  á  engrosar  el  contenido de sus-
arcas.

Así  es el  mundo:  ¿Quién busca gratitud  ni  justicia  en los
labios?  Bástenos encontrarla en el interior  de las conciencias
de  las gentes sensatas é ilustradas.

Y  á propósito de esto, voy á citar un hecho, no sé si es cuento
ó  sucedido,  pero de todos modos,  su  moraleja cdnviene á mi
propósito.

He  oído referir queel  Parlamento de una  de esas naciones
que  se distinguen por su vida práctica,  consagró su  atención
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durante  algunos días á discutir si el uniforme del ejército ha-.
bía  de tener una ó dos filas de botones.

Probablemente nuestras  Cámaras hubieran  rehusado tratar
de  esta materia,  al parecer indigna  de la  seriedad del Parla—
mento  en donde tantas cosas se discuten; pero allí procedieron
de  otro  modo, comprendiendo sin  duda que  el interés  de la
cuestión  estaba en un  sencillo cálculo aritmético.

De  ser dos filas en  lugar  de una,  serían  9 botones más en
cada  prenda: correspondiendo tres de estas por soldado, ya su
maban  27. botones de  aumento en  cada vestuario:  debiendo
reunirse  entre el activo y la reserva medio millón de hombres,
sumarían  entre  todos 27 medios millones de botones aumen
tados,  que con un  10 por 100 por pérdidas y deterioros, ascen
dían  por el pronto á unos 15 millones de botones por valor de
otros  tantos millones de reales.

Tratábase,  pues, de averiguar  si aquella industria  había de
será  no favorecida periódicamente con 15 millones más de lo
que  hasta entonces lo había sido, y claro es que el asunto me
recía  la atención de las Cámaras, aun cuando pareciese baladí.

•              IV.

Vamos  ahora á examinar el cuarto grupo de los servicios de
la  Armada.

Por  su  carácter especial de  humanitarios,  acaso sean los
más  hermosos, seguramente los más gratos á los ojos de Dios,
y  aquí pensando friamente,  corriendo un  velo si es  posible,
sobre  las pasajeras y fugaces aureolas  de la  gloria mundana,
aquellos  cuyo cumplimiento deja en el  alma una  satisfacción
más  pura, más exenta de sinsabores y de lágrimas,  porque si
de  una  y otra parte  se derraman, si alguna se desliza en la re
friega  al salvar una vida, al  preservar una  fortuna, al ahuyen
tar  la muerte en. el momento en  que esgrime su guadafía á la
vista  del náufrago infeliz, son lágrimas de gratitud,  lágrimas
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de  ternura,  perlas  que  el corazón hace asomar  á la pupila  como
ofrenda  de  un  alma  agradecida  ó como muestras  de  la  hermo
sura  que  se  esconde dentro  de un  alma  bienhechora  que  goza
en  derramar  consuelo  y  en  compartir  su  propia  vida  con el
necesitado.  (Muestras de  aprobación.)

Todos  conoceréis  seguramente,  quizás  muchos  sois  miem
bros  de esa  caritativa  sociedad  que  se  consagra  al  salvamento
de  los náufragos,  y  sabréis  que  las  Juntas  locales  de los  puer

tós,  aun  cuando  de  organización  privada,  son  dirigidas  casi
siempre  por  las  autoridades  de  Marina  que,  á  su  carácter  de
asociados,  unen  la  indispensable  competencia  para  aquellas
difíciles  empresas  á  que  obliga  la  aceptación  del  cargo  y  que
en  razón  á  su  ‘carrera,  le  son naturalmente  familiares.

Esta  importante  sociedad,  creada  en  no remota  fecha  por  la
fecunda  iniciativa  de D.  Martín  Ferreiro,  funcionario  dignísi
mo  de  la  Diección  de  Hidrografía,  impulsada  por  el grandísi
mo  interés  del  difunto  Alm.  de  la  Armada  Marqués  de Rubal
caba,  de  tan  grata  memoria,  presidida  después por  un  V. Alm.,
contando  siempre  entre  ‘los miembros  de  su Junta  directiva  á
varios  jefes  y oficialés  de.la  Armada,  sin  contar  al  nacer  con
otras  rentas  ni  capital  que  el  que  le  ofrece la  caridad  inagota
ble  en  nuestra  patria,  interesada  por  tan  benéfico instituto,  ha
obtenido  en  seis  años  el  increible  resultado  de  establecer  40
trenes  ó estaciones  de  salvamento  en  las  costas  de  España  y
haber  salvado ya  30Ó vidas  de  otros  tantos  náufragos,  que  sin
auxilio  hubieran  perecido,  dejando  en orfandad  y en  abandono
otras  tantas  familias.

no  es  solo en  las  costas  y en  los  puertos  en  donde la  Ma’
rina  roba  á  la  muerte  tantos  seres,  á  cambio  del  crecido  con

tingente  que  bajo  otros  conceptos  le  presta,  sino  que  en  alta
mar,  donde  es  mayor  la angustia  del  necesitado,  tiende  siem

pre  sus  brazos  y  ofrece  asilo  y  alimento  y  aun  cariño  á  todo
.sér  humano  desvalido,  con la  cristiana  caridad  que  no  iii—
vestiga,  ni  mide,  ni  pregona  la  condición  del  protegido,  ni  la
cuantía  del  serviéio,  ni  el  riesgo  propio  al  remediar  el  daño
ajeno,  en  el  naufragio,  en  la  tormenta,  en  el  incendio,  en  el
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combate  con las  olas,  en  la  voracidad  del  fuego  ó en  la alianza
abrumadora  de  estos  dos indomables  elementos.

•      De todos  es  sabido  que  en  las  terribles  epidemias  con que
la  Providencia  nos  ha  afligido  muchas  veces,  los  médicos  de

•     la  Marina  han  acudido  siempre  á  las  ciudades  infestadas  y

residido  en  puntos  del  mayor  peligro,  aun  no estando  obliga
dos  á  ello por  sus  cargos.  Quizás  estén  presentes  los  doctores
Cabello,  Valdés  y  algún  otro,  que  además  de  curar,  han  soco
rrido  de  su  propio  peculio  á  los  coléricos  del  año  85;  y  si  no
está  presente,  por  desgracia,  mi  inolvidable  amigo,  el  joven  é
infortunado  Gómez  Nieto,  lo  está  en  cambio  perpetuamente

•     en el  Museo, en  el departamento  de  los héroes,  porque  lo  fiié
e  caridad,  dé abnegación  y  celo,  en  Zamboanga,  donde  per
dió  la vida  después  de  haber  salvado  muchas  otras.

El  desarrollode  la  instrucción  pública  es  otro  de  los  títulos
que  la  Marina  puede  exhibir  con justo  orgullo  á  la  considera
ción  pública,  pues  está  calculado,  aun  cuando  generalmente  se

•    ignora,  que  la  mitad  de los  que  llegan  á  los  buques  sin  poseer
conocimiento  alguno,  salen  de  ellos  con  los  primeros  mdi
•rnentos  de  la  instrucción  primaria.

La  Marina  sostiene  finalmente  benéficos  asilos en  que  educa
á  los huérfanos  y escuelas  de  aprendices  marineros,  en  que
encamiiia  para  el  bien  á  multitud  de  jóvenes  que  arranca  al
vicio  en  lasiudades  populosas  de  la  costa.

¿Quién  aprecia,  señores,  el  beneficio  que  reciben  los  seres
desgraciados  que  á su  amparo  se  acogen,  y quién  estima  en  lo
que  vale,  ni  quién  puede  apreciarlo,  el  coeficiente de  la  moral
que  se  derrama  por  la  sociedad  española,  al  arrancar  del  vicio
tantos  jóvenes  y  devolverlos  educados,  dóciles,  instruídós
para  el servicio  de  la  patria  y  para  el bien  de  la  familia?

Resumiendo,  señores:  por  cuantó  llevo  dicho  y  por  otras
razones  que  he  puesto  en  anteriores  conferencias,  y  en  vues
tro  obsequio  omito  repetir  esta noche  para  no  molestaros,  se
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infiere  ó se  confirma  que  la  guerra  es  verdaderamente  una  ca.
lamidad  ó azote,  pero calamidad  ó azote inevitable  que  no  abri
gamos  la  menor  esperanza  de desterrar  del  mundo  en  que  vi
vimos;  que  los  ataques  contra  España  han  de  venir  por  mar
en  el  mayor  numero  de  casos  y  hemos  de  resistirlos  con es
cuadras  de  combate  y  no  con pechos de  granito,  como  algunos
pretenden;  que  estas  escuadras  no  pueden  ser  improvisadas,
ni  aunque  lo fueran,  podríamos  utilizarlas  con acierto sin que
preceda  una  gran  práctica  de  su  manejo,  y  que  por  todo  ell&
es  necesario,  indispensable,  resignarse  áposeer  Marina,  á  sos
tenerla  y  fomentarla,  aun  en  aquellas  épocas  en  que  mayor
seguridad  ofrezcan  las  apariencias  de  una  paz  duradera,  que
no  siempre  depende  de  nuestra  propia  y  exclusiva  voluntad
Acaso  no  esté lejos  el día  en  que  se  cumplan  estos  vaticinios

comó  han  estado  á punto  de cumplirse  en  anteriores  ocasiones,
en  que  por  ser  tan  grande  este  pecado  nacional,  de  no  tener
Marina,  no  pudo  redimirse  sino  acudiendo  al  Papa.

Aceptada,  por  tanto,  la  Marina,  siquiera  como un  mal  nece

sario  (y no  diréis  que  es  mucho  lo que  pido),  resulta  que  en  la
paz,  este funesto  mal,  esta  calamidad,  como quieren  algunos
titularnos,  es por  lo menos  una  especie  de  asociación  cientí
fica,  cuya  labor  constante  produce  grandes  frutos  para  la  in
teligencia  humana  sin  estímulo  alguno;  que  se  prepara  asi
duamente,  en  cuanto  puede,  para  estar  prevenida  á  responder
al  llamamiento  de  la  patria,  cuando  crea  conveniente  utilizar
la,  dándole  medios  para  ello; que  protege  y  ampara  la  Marina
mercante,  el  comercio,  la  riqueza  y  la  vida  de  los hijos  de Es
paña,  persigue  el  contrabando,  favorece  la industria  nacional,
desarrolla  y  aumenta  la riqueza  ptiblica,  acrecienta  el  presti
gio  de  la  patria  y  realiza  otros  servicios  humanitarios  y  de

aran  valía.
Estos  son,  pues,  señores,  los títulos  probados,  la  ejecutoria,

los  derechos  que  la  Marina  puede  exhibir  ante  el juicio  pñbli
co,  para  aspirar  á  ser  considerada  frente  á  los  caprichosos

erróneos  ó malévolos  juicios  que,  desde  mucho  tiempo  hace,
vienen  propalando  ciertos  espíritus  ligeros  que,  poco habitua
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dos  á  dirigir  la  vista  al  fiel  de  la  balanza,  y  mirando  no  más
que  á  un  platillo,  solo miden  los  males,  los  defectos,  los la
nares,  como si  hubiera  perfección  en  algo  humano,  ó  como si
la  Armada  constituyese  una  excepción insoporcable  dentro  de

•  esta  perfecta  é impecable  España,  en  dondetantas  cosas vemos
•  cada  día;  y prescindiendo  de  lo buéno  y de lo iitil,  sin  admitir

compensación  alguna,  ni aun  la  influencia  del contagio  de  esta
defectuosa  sociedad  en  que  todos  vivimos  desgraciadamente,
lanzan  su  fallo  condenatorio  y  absóluto,  haciendo  agravio  ma-

•  niflesto  á la  razón  y á  la justicia.  (Aprobación.)
Que  la  Marina  tenga  sus  defectos, nadie  lo duda ni  lo niega:

que  paulatinamente  y  en  gran  parte  puedan  corregirse,  es in
dudable:  que  deba  procurarse  hacer  camino  haci.a la  perfec
ción,  no  obstante  lo  imposible  de  alcanzarla,  á  nadie  le  inte—
resa  más,  ni  lo  desea  con  más  ansia  que  la  Marina  misma;
pero  de  aquí  á  creer  que  sea  ineficaz  en  absoluto,  ramo  de
lujo,  innecesaria,  perjudicial  y  ruinosa,  hay  una  gran  distan
cia  que  aprecia  el  buen  sentido  de los  hombres  sensatos  é  im
parciales.

Ojalá  esta verdad  tan  evidente  se  hubiera  hecho  camino  há
muchos  años,  y persistiendo  la  nación  en  el  fomento  paulatino

•  de  su  Armada,  que  tantas  veces  ha  iniciado  y  suspendido,
ligando  su  existencia  con las  industrias  nacionales,  buscando

en  nuestro  propio  suelo  la  producción  de  todos  los  recursos
que  han  de  constituirla  y  sostenerla,  caminando  á  alcanzar
esa  emancipación  y  vida  propia  que  garantiza  la  existencia  y
reemplazo  de  nuestra  propia  Armada,  sin  recurrir  al  extran

jero,  hubiéramos  tenido  siempre  una  Marina  proporcionada  á
la  riqueza  del  país  y  á  sus  necesidades  ordinarias,  de  mayor

•  eficacia  en  nuestras  relaciones  exteriores  y  los  grandes  dis
pendios  que  ahora,  como otras  veces, se  ve  obligado  á  soportar
nuestro  tesoro,  los  hubiera  sufrido  pausada  é insensiblemente
y  acaso  ya  no  harían  sino  cambiar  de  mano  esos recursos  sin
traspasar  nuestras  fronteras.

No  lo  hemos  hecho  así  y  á  nadie  culpo, porque  las  culpas
colectivas  no  deben  mencionarse  más  que  como  enseñanza
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para  que  no  se reproduzcan.  La  enmienda  para  lo futuro  es  el
único  fruto  (y  no  es  pequeño)  que  proporcionan  los  pasados
yerros.

Aspiremos,  por  tanto,  únicamente  á  que  el país  aleccionado

observe  otra  cond,ucta con relación  á  su  Marina  y que,  sin  in
currir  en  el  extremo  opuesto,  sin  aspirar  á  lo  impósible,  sin
querer  el  imperió  de  los  mares,  ni  aun  la  emancipación  del
extranjero  de  una  manera  repentina  y  absolut,  tengamos  la

perseverancia,  la  previsión  y  la  prudencia  que  reclamaii  nues
tra  propia  seguridad,  la  conservación  de  las  riquísimas  pro
vincias  que  allende  el  mar nos quedan  todavía  como residuo  y
testimonio  del  mundo  colonial  que  en  otros  tiempos  poseímos

y  el  afianzamiento  del  respeto  que  nos  es  debido  como poten
-      cia indepeñdiente  y  soberana  celosa  de su honor;  de  ese honor

nacional  en  cuyas  aras  hemos  sabido  siempre  sacrificar,  no
ya  la  hacienda,  sino  la  sangre  generosa,  cuyo  riego  hizo bro
tar  en  nuestra  España,  en  todos tiempos,  héroes  que  la  hicie
ron  tan  grande  y tan  hidalga  en  sus  triunfos,  como  digna  y
sufrida  en  sus  desgracias.  (Grandes  ciplausQs.)

(Coeiuar.)



MEMORIA
SOBRE

EL PORVENIR   MARÍTIMO   DE   LA COSTA   AMPURDANESA,

POR  D.  JOSÉ  RICART  GIRALT,

premiada  con  un  anda  de  plata
en  el  certamen  científico-literario  celebrado  en  La  Bisbal

el  día  15  de Agosto  de  i886.

1.

¿En  la  costa de  la  provincia  de  Gerona,  puede  haber  nume
rosa  y rica  población  marítima?

fié  aquí  una  pregunta  que  entraña  un  detenido  estudio,  un

minucioso  análisis  de  todas  las  condiciones  de  una  comarca  y
hábitos  de  sus  habitantes,  estudio  superior  á  los  estrechos
limites  de  una  memoria,  pero  que  no  obstante  trataremos  de

desarrollar  de  una  manera  elemental  para  ver  si conseguimos
resolver  el  problema  que incluye  tau  interesante  pregunta.

Es  indudable  que  el  hombre  está  creado  con  todas  las  con
diciones  necesarias  para  ser un  buen  habitante  de  la  tierra,  y
en  cambio  nunca  he  observado  que, tenga  alguna  condición
propia  para  ser  un  buen  habitante  del  mar.

Siempre  he  visto  que  el  hombre  se  embarca  por  necesidad,
traducida  en  las  dos siguientes  formas:

1.  Por  trabajo.
2.  Por  recreo.
Cuando  la  tierra  no  ofrece  al hombre  suficientes  medios  de

subsistencia,  á  ca.usa  de  la  crudeza  del  clima  y  aridez  del
suelo,  entonces  se  embarca  para  ganar  más  jornal  y  también
para  trasladarse  á  mejores  países.

‘Por  iguales  motivos,  cuando  el  clima  y  el  suelo  son  poco
agradables,  el hombre  rico  encuentra  más  placer  ‘en los viajes
derecreo  hechos  en  grande  y lujoso  yacht  ó  rápido  vapor.
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Cuanto  más  al  N. nos  trasladamos,  más  marinos  veremos
á  los  habitantes  y  casi  se  puede  establecer  una  relación  entre
la  latitud  geográfica  y la  afición marítima  de los  habitantes.

En  Noruega,  hasta  las  mujeres  y  los niños  son  marinos,  y
se  comprende;  pues  que  sus  áridas  y  heladas  montañas  no  les
ofrecen  la  riqueza  de  sus  famosos  bancos  de  bacalao.  En  su
marina  corresponden  0,80 de  tonelada  por  habitante.

Inglaterra,  situada  más  al  S.,  ya  no  es tan  marítima,  pues
su  clima  es más  templado,  y  la  tierra  ofrece más  recursos.  En
su  marina  corresponde  0,30 de  tonelada  por  habitante.

Trasladémonos  ahora  á las  risueñas  Francia,  Iberia  é. Ita
lia,  comarcas  de  suave  y  dulce  clima,  y  de  suelo  rico en  pro
ducción  agrícola,  y  nos  encontramos  que  sus  marinas  solo
dan  0,04 de  tonelada  por  habitante.

Y  por  fin,  si  nos  trasladamos  á  las  comarcas  ecuatoriales,
veremos  que  explotan  la  marina  extranjeros,  hijos  de  comar

cas  más  polares;  á  no  ser los pobres  indígenas  de las  islas  Ca
rolinas  del  Pacífico,  obligados  á  buscar  en  el  mar  su  ali
mento.

La  costa del  Ampurdán  corresponde  á  una  región  de  clima
muy  templado  y  regular,  de  suelo  no  menos  atractivo,  por  las
condiciones  de sus  productos  agrícolas.

La  suavidad  del  clima  es  causa  de la  riqueza  agrícola;  esta
está  en  relación  directa  con  la  densidad  de población,  y  todas
estas  condiciones juntas,  obligan  al  aumento  de  vías  de  comu
nicación  postal  y  de  transporte.

La  provincia  de  Gerona  tiene  51 habitantes  por  kilómetro
cuadrado  (1),  siendo  su  superficie  de  5 884 km.2,  y  su  pobla
ción  total  en  1883 era  de  300 702 habitantes  (2). Le  correspon
de  el  !5.°  lugar  entre  las  demás  provincias  españolas  respecto
á  la  densidad  de población.

En  1.0  de Julio  de  1881, las  vías  de  comunicación  de  la pro
vincia  eran  las  siguientes:

(1)  Almanaque  de  Gotha,  1886.
(2)  Cálculo  de  M.  O. Neusael.
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Carreteras  del  Estado.

l.er orden.  2.° orden.  3.er orden.    Total.

En  explotaciónKm   59 574    115 794  140  474  315  842

En  construcción14  345    39 716    54 061
Enconstrucciónparalizada   »     4 979    »     4 979

En  proyeco  aprobado   »          31 233   31 233
En  estudio2  741    35 702    223 111   261 385

Suponiendo  que todas se construyan,  tenemos 667 500 km.,
6  sean unos 114 m. de  carretera por  kilómetro cuadrado, que
es  muy poca cosa.

Tiene  además  136  km.  de  ferrocarril ,  correspondiendo
23  m.  por  kilómetro  cuadrado y menos  de  0,50 m.  por  ha
bitante.

Estos  números nos indican que la  provincia de Gerona,  si
en  verdad dista aún  mucho  de  seguir  á  la  debida altura  el
concierto  general del progreso de los países más  cultos,  tam
bién  es verdad que dista  aún  más  del extremo,  para  que  sus
habitantes  miren  con más  preferencia el  mar  que  la tierra.
Y  es  cierto á  todas luces,  que el  día en  que la  comarca que
tratamos  en estas líneas tenga un  cumplido de necesarias ca
rreteras,  ferrdcarrilles y canales de riego, será en toda la am
plitud  de la palabra,  rica y fértil para  mantener  doble pobla
sión  que la que hoy cuenta.

De  aquí resulta que: el  día  que  la provincia de Gerona esté
en  las citadas felices condiciones que la  deseamos, no  habrá,
en  general,  marinos por  naturaleza.

Hé  aquí  un  nuevo calificativo que  es preciso explicar. En
tiendo  que  un  hombre es  marino por  naturaleza,  cuando á
pesar  de tener  su  buen modo de vivir én tierra,  se siente in—
dlinado  dia  vida del mar.

No  crean los  lectores de estas líneas  que haga  aquí  punto
final,  sentenciando á la rica costa ampurdanesa, á no tener  ya
más  esa gente de mar tan robusta y sufrida que hemos admi
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rado  mil  veces,  y con  mayor  motivo  el  autor  de  este  escrito
porhaber  navegado  con ella.  Nada  de  esto.

El  hombre  con su  inteligencia  ha  de  suplir  á  la  naturaleza;
y  si  esta ofrece  estímulo  al  hombre  para  ser  terreste,  no  hay
más  que  buscar  el  medio  para  que  suceda  lo  contrario,  y  es:
que  la  mar  aumente  el  estímulo  para  que  el  hombre  se em
barque.

En  tiempo  de  los  condes  de  Barcelona  y  reyes  de  Aragón,.
la  gente  de  mar  gozaba  de  grandes  prerrogativas,  entre  ellas

la  explotación  de todas  las  industrias  marítimas,  convencidos
seguraménte  los  condes  catalanes  de  que  la  población  en  sí,
ó  por  naturaleza,  no  era  dada  á la  vida  .del mar,  como  lo  de
muestra  también  el que  al  principio  de  la  reconquista  y  antes
de  promulgarse  las  leyes  protectoras  á  la  gente  del  mar,  á
falta  de  esta,  los  condes  tuvieron  que  tripular  sus  primeras

naves  con italianos  tomados  á  sueldo.
Durante  las  dos dinastías  austriaca  y  borbónica,  se  promul

garon  también  muchas  leyes  concediendo  prerrogativas  á  la
gente  de  mar,  con muy  poco resultado,  teniendo  que  recurrir
á  los presidiarios  y  á las  levas de  gente  perdida,  para  tripular
las  naves,  custodiados  por  la  infantería  de  marina,  compuesta
de  terrestres,  que  al  salir  de puerto  abandonaban  las  guardias
rendidos  por  el  mareo.  De  aquellos  tiempos  es  el  conocido

adagio:
La  vida de la  galera

Déla  Dios á quien quiera.
En  las  ricas  cómarcas  objeto  de  esta  pequeña  Memoria  ha

habido  gente  de  mar,  siempre  que  el  negocio marítimo  ha  ido
en  aumento.  Digalo  sino  la  numerosa  é  inteligente  maestran
za  y  marinería  que  floreció  desde  18O  á  1870 período  de  ri
queza  para  la  Marina  mercante  catalana.

Vino  luégo  la  terrible  crisis  que  aún  hoy  pesa  sobre  todas
las  industrias  navales,  y  todo  aquel  florido  personal,  que  no
ha  habido  ningún  interés  en  conservar,  ha  desaparecido,  si no

por  completo,  en  su  mayor  parte,  emigrando  á  las  repúblicas
americanas.  .
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iuy  contados son hoy, si es que queda alguno,  los buques
de  travesía propiedad de cualquiera de los puntos de PaIamós,
San  Feliu, Rosas y Cadaqués.

Mientras  la  terrible filoxera no pasó el  Pirineo,  la  provin
cia  d.e Gerona al igual de las demás regiones vitícolas de  Es
paña,  hicieron un  brillante negocio vendiendo los vinos á pre
cios  muy  crecidos, tanto  que  no había  brazos bastantes para
desmontar  terrenos, talar bosques y  derrotar  antiguos  plan
tíos,  para  sustituirlo  todo por  la  cepa. Esta  riqueza también
beneficiaba al litoral,  ya por los viñedos de su  zona, ya  tam
bién  por el gran  movimiento de  transporte de pipería  que  se
estableció  á  Barcelona  y  también  directamente á  Francia;
dando  ocupación á muchos hombres de mar. Pero vino  el  te
rrible  azote. Las altas crestas de las Alberas no bastaron para
detener  al microscópico y destructor insecto, y  hé aquí  cam
biado  el aspecto de riqueza de la provincia.

Los  viñedos perdidos, implican la miseria de los  agriculto
res,  y cuando hay  miseria en  tierra  entonces las  miradas  se
vuelven  hacia el mar.

lié  aquí lo que me decía el  ayudante  de marina  de  Cada—
qués  con fecha 15 de Junio  último:

«Para  terminar tan larga carta,  diré  á  17. que  en  este
»pueblo, con  raras  excepciones, todos sus  vecinos contaban
»con seguridad tener pan para todo  el  año  por  medio  de las
»viñas  y olivares; pero hace seis años que apareció la  destruc
»tora  filoxera que nos  ha llevado á  la  ruina,  no recogiéndose
casi  nada de vino y aceite. Esta calamidad ha puesto en  tal
»estado  de  pobreza al  que  hace pocos años  era hasta cierto
))punto rico, y como el proletario carece de jornal,  todas las
»clases trabajadoras en el día no tienen más recurso que dedi
»carse  al arte  de  la pesca,  ni  más mira que conseguir si les es
»posible comprar una libra de pan

¿Quiérese más triste cuadro?
Muerta  la  Marina  mercante de  altura  6 poco menos,  en

igual  estado la agricultura, ¿qué le queda al infeliz  habitante
del  litoral de esta región ampurdanesa?

TOMO  XX.—MAYO,  18&7.                  45
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De la  pesca no es posible que todos vivan, y el emigrar es el
recurso  extremo.

II.

Vamos á hacer  un  ligero estudio marítimo  ó técnico de la
costa  del Anpurdán.

Ante  todo diremos nuestra opinión acerca de los  límites de
esta  región mediterránea.

Entiendo  que los límites de las regiones los  señala la natu
raleza,  y por más que los  hombres  en  su  estado perenne  de
emigración  y lucha hayan querido  formar grandes imperios,
por  medio de  imaginarias  y  quiméricas  fronteras  indicadas
por  esculpidos mojones ó parejas de carabineros; la  naturale
za,  sabia y justa  en todas las cosas, conserva sus grandiosas é
inmutables  divisoriaspor medio de líneas de montañas y ríos,
que  encierran en  sus  círculos poblaciones con vida propia  y
especial,  diferentes en el hablar,  usos y costumbres, á los de.
más  pueblos externos.

El  distinguido historiador D. José  Pella y Forgas, en su in
teresante  historia  del  Ampirdán,  limita  esta región;  por el
Mediterráneo al E., desde Cabo Cervera al Cabo de Tosa, des
de  este punto  sigue una  línea de montañas  hasta Gerona, y
luego  se dirige á los Pirineos por Meediña, Bascara,  Navata,
Liers,  Dernius y el  Portus.

Es  de suponer que muy  poderosas razones habrán  militado
en  el ánimo del sabio historiador ampurdanés,  cuando acepta
los  límites indicados, y quizá le habrán  conducido á  ellos, se
rios  y convincentes estudios etnográficos. Yo hago caso omiso
de  ellos por  no  ser  autoridad  en  este  interesante  ramo  de  los
conocimientos  humanos,  y  con el  mapa  á  la  vista  me  parece
que  la  naturaleza  me  señala  de una  manera  muy  clara  y bien

definida  el Ampurdán  (lám.  XVII).
Como  dice muy  bien  el  Sr.  Pella,  las  montañas  Gabarras

son  límites  de  esta  comarca,  pero  terminando  en  Palamós  y
no  en  Tosa  y siguiendopor San Cipriá, San Pelayo, San Ma-
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teo  y  Vilarroja  tI Gerona.  Luego  busca  la  elevada  Roca Corva,
y  por San Pau y San Esteban de Bas, se  une  la  alta  línea de
montañas  tI la no menos elevada cordillera del Puig-se-CaIm
siguiendo  en dirección casi N.  tI unirse  con el  Pirineo  en  el
Coli  de Arriá.

Esta  gran  comarca tan bien ceñida por definiaa  y  elevadas
cordilleras,  hállase dividida su parte septentrional, por la cor
dillera  de Nuestra Señora del Mont, que  desprendiéndose del
Pirineo  en las cercanías de Vilarroja  va á  buscar  el río  Flu
vid  ál Oriente de Besalií;  y  hé  aquí  definidas las  divisiones
tan  conocidas del alto Ampurdán, comprendidas entre el Piri
neo,  Fluviá  y  Nuestra  Señora del Moit.  La  Garrotixa, com
prendida  entre  Nuestra  Señora  del  Mont, Puig-se-Calm y  el
FluvitI  por  Castellfullit  y  Olot.  Y  por  fin,  el  bajo  Ampurdán
comprendido  al  S. del  FluvitI hasta  las  nontañas  Gabarras.

Pero  dejndo  á parte  esta  división  terrestre,  completamente
ajena  al  objeto  de  este escrito,  yo  tomaré  como  costa  ampur
danesa,  toda  la  de  la  provincia  de  Gerona,  desde  la  frontera
pirenáica  hasta  Blanes,  en  donde  termina  la  costa  alta  y  pe

ñascosa,  para  principiar  la  playa  que  corre  al  S. en  toda  la
provincia  de Barcelona  hasta  la  costa de  Garras.

Toda  esta alta  costa ampurdanesa  tiene  en  línea  recta  unas
83  mi,llas,  observándose  á  primera  vista  cuatro  grandes  divi
siones.

1.  Desde  Blanes  al  cabo  de  San  Sebastián,  comprende
unas  22 millas  de  costa sinuosa,  alta  en  su  mayor  parte,  cor
tada  por playas con dirección al NE. en donde se  sientan. las
poblaciones  de  Lloret,  Tosa,  San  Feliu  de  Guixois y  Pa
lamós.

2.  Desde  el  cabo de  San  Sebastián  á  cabo  Stardi,  con  12
millas  de costa escarpada, comprendiendo el  seno de la playa
formado  por  la  desembocadura del Ter,  y  llamado playa  de
Pais.  Como guardianes  de la  boca del río,  tiene  á corta dis
tancia  las islitas ó peñascos de Las Medas, fortificadas.

3•*  El gran  Golfo de Rosas,  con  12 ,í  millas de abertuM
desde  cabo Stardi á cabo Norfeo.
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4•a  Lo  que  podemos llamar  península  del  cabo de Creus

hasta  la  frontera.
Pocas  regiones hay que tengan una  costa con más condicio

nes  naturales  ó hidrográficas para  explotar  el  tráfico marí
timo.

En  un  mr  relativamente bonancible, pues á  excepción de
algiín  Levante duro en invierno, pocos son  los  temporales;
con  buenos  puertos  naturales  aunque  pequeños, y  con  un
magnífico  y grande puerto, el de Rosas, que  si hoy por estar
abirto  al SE. no merece tal calificativo, no puedo moños que
dárselo,  pues está en la mano del hombre hacer un  espigón 6
rompe-olas que complete la  obra de la Naturaleza.

A  pesar de todas estas condiciones del Am purdán  ó provin
cia  de  Gerona,  comercialmente hablando,  no  tiene  ningún
puerto  digno de ser  el  centro ó la  capital marítima  de la re—
gión,  pues el tráfico que  se  ha  desarrollado en  San  Feliu de
Guixois  de algunos años á  esta parte, no es suficiente para un
centro  de exportación é  importación de una  gran comarca, y
esto  se debe á la  carencia de un  puerto conforme.

Vamos  á dar algunos datos de los antes citados puertos am
purdaneses  para conocer su importancia.

Blanes.

El  fondeadero de Blanes, pues que puerto no puede llamar-
se,  es un  seno de costa abierta á los vientos del segundo oua
drante;  comprendido entre  la  Punta  Palomera  y  Punta  de
Santa  Ana, distantes entre sí unos  1 050 m. y la  máxima dis
tancia  de esta línea al fondo del saco, ó  sea longitud del fon
deadero,  es de unos 500 m.. La punta oriental de Santa Anaes
un  promontorio peñascoso en  cuya  sima  hay  una  ermita ó
antiguo  convento.

En  el centro del fondeadero se sondan delO  á  12 m.,  fondo
arena.

Como  se ve,  la  superficie de este fondeadero es muy poca
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para  que  pueda  ambicionar  eñ  convertirse  en  puerto  de im
portancia.

No  obstánte,  uniendo  la  punta  del  promontorio  con  la  roca
 secá  de  Santa  Ana  por  medio  de  una  pequeña  escollera,  y

construyendo  otra  que  partiera  de la Punta  Palomera  en  direc
ción  ESE.  unos  150 á  0O  m.,  se  tendría  un  magnífico  puerto
para  el  cabotaje;  concurriendo  allí  todo el  tráfico de  una  gran
zona  de  la  parte  meridional  de  la  provincia  de  que  tratamos.

Blanes  ha  sido punto  de  fama  por  la  construcción  de  gran
des  buques  de  carrera  trasatlántica,  habiendo  quedado  hoy
desiertos  sus  astilleros.

En  Blanes  encuentran  los  buques  toda  clase  de  auxilio  de
maestranza,  vívers  y aguada,  existiendo  además una  estación
de  salvamento  muy  bien  organizada,  gracias  á  los desvelos del
señor  ayudante  de  marina  D. Joaquín  dePrats.

Tomando  por  base  la  última  estadística  del  censo,  hoy  debe
contar  Blanes  con unos  6 000 habitantes.

Está  proyectado  un  ferrocarril  que  una  á esta población  con
las  de  Lioret,  Tosa  y  San  Feliu  de  Guixois;  obra  de  muy  cos
tosa  ejecución  por  la  quebrada  topografía  del  país,  siendo
quizá  esta  uii  de  las  principales  causas  de  estar  el  proyecto
bajo  carpeta.

Blanes  puede  considerarse  como  el  puerto  de  la  comarca

llamada  La  Selva.

San  Feliu  de  Guixois.

Tampoco  corresponde  el  título  de  puerto  al  fondeadero  de
San  Feliu  de  Guixols,  pues  que  no  es  más  que  un  pequeño
seno  semejante  al  de  Blanes,  abierto  á los vientos  y mares  del
segundo  cuadrante.

•  Entre  la  punta  oriental  de  Lievant  y  la  occidental  de  Garbi,
hay  unos  1 00  m.,  internándose  unos  800 m. en  direcciou  NO.

•  sondándose  en  casi  todo el  fondeadero  de  10 á  12  m.  de agua

sobre  arena  y  alga.
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El  fondeadero  que  tratamos  es  el  de  más  movimiento  co
mercial  de  la  comarca  y  el  único  adonde  hacen  escala  los  va

pores  de  cabotaje,  embarcándose  grandes  cantidades  de  cor
cho  en  palas  y  tapones  para  Cette  y  Marsella;  pero  si  se des—
cuida  es  fácil  le  tome  la  primacía  el  puerto  de  Palamós,  en
donde  afluirá  mucho  movimiento  con  el  ferrocarril  á  Flassá
pasando  por  la  Bisbal,  una  de las más importantes  poblaciones
de  la  provincia,  contando  unos  5 000 habitantes.  Esto aparte
de  que  el  fondeadero  de  Pa]amós  está  en  mejores  condiciones
para  convertirse  en  un  bueú  puerto  de bastante  capacidad.

No  obstante,  en  el  fondeadero  de  San  Feliu,  podría  cons
truirse  una  escollera  de  unos  200 m.  que  partiera  de la  punta

de  Lievant  en  dirección  á la  punta  de Garbi  y  entonces  se ten
dría  un  puerto  de  unos  700 000  m.  cuadrados  de  superficie,
los  suficientes  para  llamar  mayor  movimiento  de  navegación,
mucho  más,  si además  de  la  dicha  escollera,  se  construía  un
muelle  ó waffe  de  madera  en  la  playa  del  paseo,  adonde  pu
dieran  atracar  los  buques  y  lanchones  y  descargar  y  cargar

por  medio  de  grúas.
San  Feliu  de  Guixois  es una  villa  de  8 000 habitantes  que

envidian  muchas  capitales  de  provincia  de  España,  no  tan
solo  por  el número  de  habitantes,  si  que  por  su riqueza  y  dis
tinción.

La  Marina  tiene  allí  toda  clase  de  recursos  de  víveres,
aguada  y maestranza;  solo en  mi  concepto,  resultan  caras las
faenas  de  la  carga  y  descarga;  segiin  nota  qué  ha  tenido  la
galantería  de  remitirme  el  señor  ayudante  de  Marina.

Palamós.

El  fondeadero  de  Palamós  es  sin  duda  alguna  el llamado
por  su  hidrografía  y topografía,  á  ser  el  puerto  de  la  capital,
y  el  primero  comercial  de  todo el Ampurdán.

Hoy  vale  muy  poco;  pero  en  mi  humilde  opinión,  puede
ser  un  puerto  de impsrtancia  con las  obras  que  indicaré.
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Constituye  el fondeadero de Palamós un  seno de la  costa,
con  un eje orientado al NE.,  y cuyos extremos son la punta  ó
promontorio  llamado del Molino y la torre Valentina,  distai—
tes  entre sí unos 3480 m.,  y  cerrando una  extensión do mar
de  5,6 km.

Palamós  tendrá un buen puerto y suficientemente grandioso,
como le  corresponde,  como centro de tráfico marítimo de la
provincia;  si de la  punta del Molino arranca  una  escollera de
unos  400 m. en dirección  al  Bajo  •de Fuera,  y  de este parte
otra  escollera ó rompeolas en  dirección al barrio  de San  An
tonio.  En caso de temerse los arrastres de la  riera  de Palafur
geli,  esta última escollera podría  dirigirse  desde el Bajo á la
punta  N. de dicha riera,  á fin de que los desagües se verifica
ran  fuera del puerto, aunque á costa de quedar este más redu
cido.  Teniendo fuera semejante enemigo,  con poco dragaje se
conseguirían  dentro del puerto actual 7 y 8 m. de sonda.

Palamós,  á  pesar de ser la capital de la provincia marítima,
es  población de poco vecindario, pues no cuenta  más  de unos
3000  habitantes, pudiendo bien decirse que es el barrio marí
timo  de  toda  la  rica  comarca de Calonge, Palafurgeil  y  La
Bisbal.

Los recursos que encuentran los buques son proporcionales
al  poco vecindario,  respecto á  maestranza y efectos navales,
teniendo  habilitación completa respecto de víveres, aguada y
medios  de auxilio,  por  haber  en  Palamós estación de salva
mento  conhote  insumergible.

Rosas.

Con  el nombre de Rosas precisa  no  confundir el golfo con
el  fondeadero, llamado por muchos puerto. El golfo es un gran
•seno  que  forma la  costa,  con abertura  de unas  12 ,3  millas
entre  los cabos Stardi y Norfeo, y 6 millas de saco.

Para  el objetivo que persigue este trabajo, solo interesa ha
blar  del fondeadero de Rosas.
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Así  corno he  declarado  que,  en  mi  opinión,  Palamós,  por
sus  condiciones  especiales,  ha  de  ser la  capital  marítima  mer

cantil  de  la  provincia  de  Gerona,  creo que  Rosas  reune  condi
clones  suficientes  para  ser,  no  tan  solo el  puerto  militar  de la
región  dicha,  si  que  un  puerto  militar  de  gran  importancia
para  toda  España.

Cerca  de  la  frontera  pirenáica,  línea  de invasión  entre  Fran
cia  y  España,  es  Rosas  una  maravillosa  base  de  operaciones,
puesta  como  por  encargo,  para  ser  punto  de  partida,  refugio  y
habilitación  de  las  escuadras,  y  punto  de  desembarqie  y  ref u
gio  de  los ejércitos  terrestres,  al  amparo  de  los  cañones  de  la
escuadra  y  de las  baterías  consiguientes  á  todo puerto militar.

No  soy  militar,  pero  presumo  que  el  castillo  de  San  Fer
nando  de  Figueras.  ganará  en  importancia  estratégica  el  día
en  que  tenga  en  Rosas  un  puerto  fortificado  que  le  sirva  de
apoyo.  Y  ain  más:  creo que  la  fuerza  moral  y  estratégica  de
un  ejército,  colocado  en  toda  la  línea  de los Pirineos  orientales
ó  Alberas  para  cerrar  el  paso  de  una  invasión  por  parte  de
Franciá,  quedará  aumentada  en  extremo  al  tener  un  puerto  de
retirada  y  apoyo,  y  punto  por  donde  es fácil la  habilitación  de

provisiones  de  boca y  guerra.
Se  considera  fondeadero  de  Rosas  el  extremo  N.  del  golfo

del  mismo  nombre,  cerrado  por  el  promontorio  de la Trinidad

ó  de  la  Poucella  por  una  parte,  y  el  brazo  de las  Salinas  por  la
otra,  distantes  entre  sí unas  2 millas,  con una  milla  de saco al N.

El  fondo  es  inmejorable,  pudiendo  fondear  cualquiera  es
cuadra  con toda  seguridad,  pues  las  anclas  cogen  bien  en  la
lama  suelta,  limpia  de piedras,  y  arenas  con algas  en  las  cer

canías  de  tierra.
Las  obras  que  en  mi  concepto  deberían  ejecutarse  para  ce

rrar  un  buen  puerto,  tanto  en  el  concepto  militar  como en  el
mercante,  son:  Construir  una escollera,  que  partiendo  de  la
punta  interior  del  promontorio  de  la  Trinidad,  se  extendiera
por  000 m.  en  dirección  al  NO.,  y  otra  escollera  de  unos
200  m.  en  dirección  al  SE.,  que  partiera  de  la  orilla  izquierda
de  la  boca ó brazo  más  septentrional  del río  Muza,  á fin de que
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los  arrastres de este río  no  perjudicaran al puerto. Luego po
dría  cerrarse una dársena interior  al  pie del promontorio, en
cuya  sima es fácil comprender que  sería  indispensable cons
truir  una  respetable fortaleza que  dominara  y  defendiera el
puerto.

En  la playa del arrabal podrían construirse los almacenes y
parque,  formando un  pequeño arsenal  en donde,  no  solo los
buques  de guerra,  sino los  mercantes que  con frecuencia en
tran  con averías, causadas por los temporales del golfo de Lión,
encontrarían  toda clase de recursos de maestranza y víveres.

Nuestra  escuadra,  que  ahora  no  sabe moverse de su tradi
cional  paseo entre Cartagena y Mahón, tendría un puerto más
en  donde aburrir  el tiempo, dejando al país grandes beneficios,
no  tan solo por el gasto de consumo diario, si que por los gran
des  intereses que crearía el nuevo puerto militar  en  depósitos
de  carbón y  demás provisiones de bóca, guerra y  maestranza,
y  el aumento anexo de movimiento comercial, tanto en buques
como  un almacenaje.

Además,  es  indudable  que  el  día  que  Rosas  tenga  un
puerto  con todas las facilidades marineras  y  económicas para
el  tráfico comercial,  será  de mucho movimiento de naves de
todas  clases, pues dominará la exportación é importación ex
tranjera  de todo el alto Ampurdány  La  Garrotxa,  además de
mantener  un  numeroso cabotaje.

Y  excusado es encarecer la importancia que para  Rosas ten
dría  el  ferrocarril  llamado transversal  de  Cataluña,  y que la
pondría  en  económica comunicación con  todo el  centro  de
ella.

Cuenta  Rosas unos  3 500 habitantes  y  consulados de casi
todas  las principales naciones.

(Conrc.)



ESTUFAS DE DESINFECCIÓN,
POE  EL  2.° M.  DE  LA  A.

DON  FEDERICO  MONTALDO.

En  la  ilustrada  Revista  di Artiglieria  e  Genio que se  publica
en  Roma,  aparece  un  artículó  del  Sr.  Piccinino,  T.  de  Iug.,
que  condensa  en  su  trabajo  lo  principal  y  lo más  práctico  que
se  ha  hecho  hasta  el  presente  en  ese importante  capítulo  de la
ciencia  militar  que  trata  no  solo  de  mantener  libre  de conta—
gios  epidémicos  al ejército  mismo,  sino  de  evitar  que  este  se
convierta  en  vehículo  de  gérmenes  morbosos  al  regresar  á  la
patria  desde lejanos  países  ó por  la  difusión  de  las  masas  que
constituyen  una  expedición  ó un  campamento,  cuando  en ellas
se  ha  présentado  elmal.

La  publicación  reciente  por  el  Estado  Mayor  del ejército
alemán,  del voluminoso  tomo  que comprende  todo lo  referente
á  servicios  sanitarios  en  la  pasada  guerra,  y  que  constituye,
según  los extractos  que  hemos  visto,  una  de  las  más  acabadas
obras  y más  iitiles  de  este género;  los estudios  que  sobre  hos
pitales,  desinfección  y  profilaxis  de  ciertas  enfermedades  co—
munes  en  los ejércitos,  como la  tuberculosis  y  la  fiebre  tifoi
dea,  dan  á luz  con frecuencia  las  Revistas  militares  más  acre
ditadas  del  extranjero,  prueban  con  evidencia  la  importarcia
capital  que  van adquiriendo  las ideas  estas  de  que  la  salud  de
los  ejércitos  y las  tripulaciones,  conservada  á  toda  costa,  en
cierra  una  notable  economía  en  hombres  y  estancias  de  hos—
pital,  y  es  en  su  dia  un  decisivo  factor  que  contribuye  á  la
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victoria  por modo eficacísimo. Las grandes marchas, los mo
vimientos  rápidos  y  precisos que  han  de  ejecutar  ejércitos
tan  numerosos como son  los  que mueve la  estrategia actual;
la  vida de cruceros y bloqueos en buques forrados de acero, y
con  un  foco constante de calórico en su  interior.  Todo esto,
hoy  más  que nunca, exige gente  robusta  y fuerte,  exenta  de
enfermedades  y  capaz de  contrarrestar  las  predisposiciones,
por  una  cuidadosa preparación anterior.  Estas ideas que veni
mos  defendiendo hace largo tiempo en  teoría, ya  qué  aquí no
es  posible en otra forma, vemos que se practican con creciente’
interés  en  las  naciones más  adelantadas, y  aquí  mismo no
estamos  solos, sino muy bien acompañados, por inteligencias
jóvenes  y  de fecunda iniciativa, en el camino de propaganda
que  hemos emprendido.

Este  trabajo sobre las  estufas de  desinfección, como otros
sobre  filtros, alumbrado eléctrico, etc.,  tienden á  combatir  el
micro-organismo,  esos virus,  esos miasmas, los múltiples pro
ductos  invisibles  é  impalpables pero  que  son  macro-efectos
para  elhombre  sano.

En  los hospitales, en los buques de transporte, en los cuar—
teles,  en cuantos lugares ocurren acumulaciones de hombres,
ya  sanos ó ya enfermos,  las  precauciones para  el  aseo y  la
limpieza  se multiplican; las estadísticas de nuestros hospitales
de  marina,  incluyendo en ellas las  sacadas de  la  enfermería
especial de fiebre amarilla de la Habana, son ventajosas hasta,
el  punto de que si  no  constara  la  minuciosidad  escrupulosa
con  que están verificadas,, podría  dudarse de su  veracidad; y
esto  que tan alto habla en  favor de los médicos de asistencia
pudiera  todavía sermás  elocuente si aquí  se adoptaran algu
nos  medios que á la sencillez unen la  eficacia como profilácti
‘cos ó centinelas avanzados de la  salud  contra la enfermedad.
Sentado  esto, véase cómo se expresa el ilustrado escritor mili
tar  citado antes.  

El  agente destructor  del  contagio, dice,  y. purificador por
excelencia  de  sus, perniciosos  efectos, es  el  fuego; pero  no
siempre  es posible usarlo por el sistema delG.  Loris—Melikoff
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cuando  por  salvar  á Europa  de la  invasión  de  la peste en  1879,
entregó  á las  llamas  las casas  de  los  pescadores  de  Wetlianka
con  todo lo que  contenían.

Si  no  se puede  recurrir  al  fuego,  queda  el  medio  profilácti
co,  más  económico  y  al  que  las  recientes  experiencias  cientí
ficas  han  reconocido  suficiente  eficacia,  que  consiste  en  la
desinfección  de  los objetos  y  á  la  del  ambiente  circundante.

Repetidas  investigaciones  realizadas  en  Inglaterra,  Alema
nia,  Francia  y  Bélgica,  han  permitido  llegar  al máximo grado
de  perfección  en  esas  desinfecciones;  los  trabajos  de  Feltz,
Baxter,  Tyndail,  Ransom,  Ert,  Koch,  Virchow,  Pasteur,  Da
vaine,  etc.,  lo demuestran.

Hasta  el  año  1883,  sin  embargo,  los  mejores  resultados
eran  los  obténidos  por  el Dr.  Koch en  el  hospital  Moabit.

Con  las  estufas  de  su  primer  modelo  elevaba  el  aire  seco á
temperaturas  altísimas  (1100, 123° e.)  y  así  lo  hacía  obrar  so—
bre  los objetos  infestados  por  un  espacio  de  dos horas.

•       La operación  de  desinfectar  resultaba  muy  diffil;  el  aire
caliente  destruía  bien  los  micro-organismos  adultos;  pero  no

•       podía nada  contra  los esporos de  algunos  bacilos,  á consecuen
cia  de  la  escasa penetrabilidad  del calor  seco  en  el  interior  de
los  objetos.

Colocados  un  termómetro  de máxima  fija  y  sangre  carbun
cosa  en  lo profundo  de un  envoltorio  de  lana  de 1 m. próxima
mente  de circunferencia,  sometido  durante  cuatro  horas  á una
temperatura  seca  de  12°  á  160° c.,  se  encontró  queel  termó
metro  no había  pasado  de  señalar  70° e.,  y  la  sangre  carbun
cosa  inoculada  á un  conejillo de Indias  lo mató  al día siguiente.

Entonces  recurrió  á otro  método.  Ayudado  por  los doctores

G-affky y  Loeffer emprende  nuevas  experiencias  y llega  á  con
vencerse  de  que  introduciendo  en  la  estufa  vapor  acuoso
á  100° e.,  durante  10  ó  15m  lograba  destruir  completamente
tanto  los micro-organismos  como los  esporos  más  resistentes.

TJn  termómetro  de  máxima,  colocado-en  las  mismas  condi
ciones  que  el anterior,  al  cabo de  una  hora,  en  este caso,  ile
gaba  á 101° e.,  mientras  que  la  temperatura  de  la: estúfa  era
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de  108° c. nada más; esto  provenía de la  extraordinaria  con
ductibilidad  del vapor acuoso.

Koch  dió entonces la  conclusión siguiente:  ((Cuando sea
posible  emplear el calor como medio de desinfección, á todos
los  procedimientos debe peferirse  el que consisto en el empleo
directo  del vapor acuoso. »

Para  obtener  una  temperatura  más  elevada del vapor,  se
puede  recurrir  á la ebullición de soluciones salinas concentra
das  como la  de  cloruro  de  cal,  por  ejemplo,  que  hierve
á  t16°  c., ó bien prducir  el vapor á presión.  Mercke, director
del  hospital Moabit, en un  libro que ha  escrito sobre la  des
infección y. los aparatos para  obtenerla,  trae  las  dimensiones
principales  del segundo  modelo de la  estufa Koch, que son:
longitud,  2,30 in.; ancho,  1,40 m.;  alto,  2,12 m.;  capacidad
interior,  6500  m.3 El cuerpo  de la  estufa se  reserva para la
acción  del vapor acuoso á 100° c., y una plataforma de hierro
con  ruedas  sirve para  introducir y extraer  los  objetos en  su
interior.

Demostrada la superioridad del calor húmedo, se abrió con
curso  para  construir  aparatos  que  facilitaran  su  empleo, y
después  de largas  pruebas y discusiones, se acordó por todos
que  el preferible era el presentado por los ingenieros Geneste
y  Herscher,  de París.

Tiene  la ventaja grande este aparato sobre todos los demás,
de  conservar bajo presión el vapor húmedo y ha  figurado este
mismo  año en la  Exposición de Higiene Urbana de París.

La  comisión francesa llamada á examinar  el aparato, com’
puesta  de  los  doctores:  Brouardel,  presidente  del  Consejo
consultivo  de higiene  pública de Francia;  Proust,  inspector
general  de los servicios sanitarios;  Grancher, catedrático de la
facultad  de  París  y  ayudante  del profesor Pasteur;  Gariel,
ingeniero  jefe  de caminos, emitió  este dictamen:  ((La estufa
de  vapor húmedo comprimido de los Sres. Geneste y Herscher
es  un  inmejorable aparato de desinfección, en  el  que  basta
llevar  la presión en el cilindro á 160° e.,  cosa muy fácil, para
destruir  con seguridad,  hasta en lo profundo de un  colchón,
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todos  los  microbios  patogénicos;  merece  la  mayor  confianza,
y  su uso  debe recomendarse  en  todas  partes  donde  sea posible
su  instalación»  (dictamen  aprobado  por  unanimidad  en  el
Consejo  consultivo  de higiene  pública  de  Francia  en  la  sesión
del  28  de  Diciembre  de  1885). En  vista  de  este  informe  tan
favórable,  los  ministerios  de  Industria  y  Comercio,  Guerra
y  Marina,  adoptaron,  el  aparato  que  actualmente  funciona  en
la  isla  de  Hieres,  en  Porto  Cros,  en  Bagán,  en  Sid  Ferruch
(Argelia),  en  cuyos  puntos  se desinfectan  las ropas  y  los equi
pajes  de  las  tropas  procedentes  de  Tonkín,  y  en  Marsella  en
el  antiguo  fuerte  de  San  Jacobo,  donde  se ha  logrado  que  el

gasto  producido  por la  desinfección  de los efectos y de los hom.
bres,  mediante  baño y  ducha,  sea menor  de  2 e. por  cabeza.

Además  se  ha  dispuesto  que  los  transportes  marítimos  del
Estado  vayan  provistos  de  dicha  estufa para  verificar  la  desin
fección  en  el  trayecto.

Las  dimensiones  de  este  aparato,  así  como  el  coste  de  su
instalación  y  funcionamiento  no  son en  ningún  caso  motivos
en  contra  de  su  adopción  si  se  los  compara  con las  ventajas
grandes  que  de  su  empleo  habían  de  resultar  y  que  no  espe

cifico  por  no  repetir  la  idea  que  mejor  que  yo  seguramente
formula  en  este instante  todo lector.  Las frecuentes  expedicio
nes  procedentes  de  Cuba,  el  ejemplo  de  lo ocurrido  en la  inva
sión  colérica  del 85 y  otros  casos,  á  la  vez que  eximen  de  todo

comentario,  demuestran  la  necesidad  de  que  en  España  se
haga  algo  en  el  sentido  de  prevención  contra  posibles  even
tualidades  epidémicas,  ya  que  para  fortuna  de  todos,  cuando
llega  el caso de  la  represión,  siempre  se cuenta  con abundan

cia  de  víctimas  propiciatorias  que  suplen  con.su  abnegación  y
su  sacrificio  la  carencia  absoluta  de  otros  medios.

Esto  hablará  muy  alto  en  favor  dela  filantropía;  pero  quizá
no  tenga  la  misma  elocuencia  en  pro  de  otras  cualidades  que

también  deben  poseer las  naciones  que  quieren  prosperar  en
las  vías  de  la  civilización  y  del progreso.

FEDERICO  MONTALDO.



7  LA CORBETA ((DOÑA MARÍA DE MOLINA»,

POR  RL  T.  N.  l

D.  LUÍS BAYO Y HERLNDEz PINZÓN.

Estando  armándose á toda prisa  la  corbeta Doña  María  de
Molina  para  ir  á  quedarse de pontón en  la  isla de la  Ascen—
sión,  se me ocurren algunas  consideraciones que voy á expo
ner  brevemente, porque mis  pésimas condiciones de escritor
no  me permiten otra  cosa.

El  servicio de pontón en  mi  concepto no  puede llevar  más
que  dos objetos; ó el de servir  para hospital, cuartel,  depósito
de  víveres, etc.,  etc., ó el de batería flotante. Que la María  de
Molina  no va á  servir  de  batería  flotante en la  Ascensión, lo
demuestra  el que le han  quitado casi toda su artillería; que no
le  queda más  oficial que  el  Cte. y  que  su  tripulación  queda
tau  reducida, que no podría  servir  la  artillería  si le hubieran
dejado  más.  Tampoco creo sea  su  objeto quedar  de  pontón
para  el primer concepto, puesto que toda la  colonia va á  vivir
en  tierra  donde  se  hará  una  enfermería:  el  país  además es
muy  sano y caso de desearse una casa de salud para  convale
cientes,  islotes sueltos hay  en el puerto  Jamestown y  colinas
en  la  isla  principal que  seguramente  reunen  mejores condi
ciones  de salubridad que cualquier  barco.

El  Gobierno de las Carolinas Orientales abraza tal extensión
de  mar y tantos grupos de islas,  algunos de los  cuales por  el
estado de sus habitantes puede traernos complicaciones como
son  los de Truck, Los Mártires, Endewy, etc., etc., que lo que



694         REVISTA GENERAL DE MARINA.

podrá  hacer  falta  allí,  dada  lo lejanos  que  están  de  la  Ascen
Sión  será  una  goleta  ó cañonero  grande  de  vapor,  siempre dis
puesto  á  ir  con  sus  cañones  y  tripulación  reforzada  si  fuera
necesario  con la  guarnición  de Jamestown  á  imponerse  á  cual
quier  parte,  tanto  á  sus  salvajes  naturales  como  á los  ballene
ros  y demás buques  extranjeros  que frecuentan  aquellas  aguas,

las  que  en  combinación  con  los  residentes  en  aquellas  islas
suelen  cometer  algunas  depredaciones;  y  que  en último  resul
tado  pudiera  también  si fuese  necesario  venir  á  la  capital  del
Archipiélago  á  noticiar  cualquier  ocurrencia  ó  conflictos  que

en  tan  apartada  región  pueden  ocurrir.
Ninguno  de  estos  servicios  puede  llenarlas  un  pontón;  los

que  como  tal  puede  prestar  son  inttiles  en  mi  concepto,  yen
cambio  va  á  gravar  el  presupuesto,  ya  bastante  apurado  de
estas  islas  y  poner  fuera  de  servicio  á  una  corbeta  como  la
Do fía  María  de Molina,  que  tan  buenos  podría  prestarlos  dedi
cándola  á  instrucción  de  guardias-marinas,  pues  convertida

como  hoy  se  encuentra  en  buque  de  vela  tiene  espacio  para
hacerle  cómodos  y  sanos  alojamientos:  podría  salir  de  aquí
con  la  monzón  del  NE.,  llevando  á  España  por  el  Cabo  de
Buena  Esperanza  los cumplidos  de  marinería  y  todos los guar
dias-marinas  qúe  hay  en  el  Apostadero,  para  los que  sería  de
utilidad  suma  este viaje,  pudiendo  quedar  para  en  lo  sucesivo
destiuada  á  esta  clase  de  servicios,  como  lo  estuvieron  desde
el  año  64 al  68  las  urcas  Santa  María  y  Pinta;  servicio  que
según  he  oido decir  á  varios  generales  de  la  Armada,  es  casi
indispensable  para  tener  buenos  oficiales  y para  el  que;  en  mi
concepto,  pocos barcos  se encontrarán  tan  á  propósito  como la
María  de  Molina,  convertida  como lo está  en  la  actualidad  en
buque  de  vela.

Manila 31 de Enero 8?.

Luís  BAYo y  HERNkNDEZ PINZÓN.
T.  N. l.



DOS  PALABRAS

•   A FAVÓR DE LA ASOCIACIÓN DE SOCORROS,

PORELT..

•           D.   tLALT   tJ  la-  MP  O  -

Al  bien razonado artículo, que aparece en el cuaderno 3.  le
la  REVISTA GENERAL  DE MARINA, correspondiente al  tomo xx,
debido  al ilustrado Cap. F.  Sr. D. A: Reynoso, me  creo en el

•     deber de contestar,  siquiera  sa  en prueba  de gratitud  por
haberse  tomado el trabajo de leer mi proyecto de Asociací$n y
refutarlo,  proponiendo  su Vezotro medio nás  Ventajoso,’ para
alcanzar  mejores resultados.           :

Confesando, como confieso y recnozco,  que la Sociedad de
seguros  de vida La Equitativa  ofrece tales ventajas  que es sin
niiigún  género de duda unverdadero  ngocio  elfigifrár  enfi’e
los  aseguradog por ella,  madifiesto tamiii  ie  la  compara.
ción  entre  el  «Proyecto de  Asociación de  ocorros  para  los
Cuerpós dela  Armada,» que apáreieu  la REVISTA, y los Es
tatutos  de  la  mencionada Sociedad Equittiva,  no  debe ni
puedservir  de base parádesechar  el primero,  porque son de
índole  completamente diferente.

El  Sr. Reynoso estudia el asunto  bajo el púnto de vista co
mercial,  y yo, como él demuestra y  lo  confirmo, hó tuve en
cuenta  para nada lo que es el cpital,  ni la fnima  relación que
este  guarda con el trabajo; es decir, que mé olvidó en absoluto
que  el dinero tenía patria,  bandera  y  religión.  Me  atuve sólo
í;  la dolorosa impresióh producida al ve  fállecer  un cmpa
ñero,  dejando á su desolad  familia en el triste caso de valerse

rouo  xx.—,.&yo,  1887.                                 41



696         REVISTA GENERAL DE MARINA.

de  la caridad de sus amigos para dar sepultura honrosa al fina
do;  en aquellos momentos me preguntaba el  por  qué carecía
mos  nosotros de una  asociación parecida á la que tienen otras
muchas  corporaciones, y por creerla de utilidad,  y  abrigando
la  idea que mis compañeros la  acogerían favorablemente, me
decidí  á  escribir unas cuartillas, sin fijar nada concreto, puesto
que  debiendo aunar la  voluntad de muchos,  era preciso antes
explorar  el deseo de todos, y después de conocido, sería llegado
el  caso de plantear la Asociación, corrigiendo los defectos que
la  práctca  aconsejara,  en vista  de la marcha  de asociaciones
análogas.

La  cantidad de 15 000 pesetas q9e aparece en el proyecto, es
un  número al azar y sin  objeto de fijarlo como tipo de socorro:
por  considerarlo tal  el  Sr.  Reynoso,  ha  aducido argumentos
sobrados  de razón para probar comercialmente  que es más ven
tajoso para todos  el  ingresar  en  La  Equitativa,’  pagando  las
cuotas  para  un  seguro importante  en  igual  cantidad que la
mencionadade  15 000 pesetas. Yo repito  que para  nada  tuve
en  cuentalas  matemáticas, creí,  y sigo creyendo, que nuestra
Asociación debe obedecer solamente á proporcionar un socorro
inmediato  á las familias de los que  fallezcan, y  cuyo socorro
sirva  para necesidades del momento;  por  lo  demás,  creo que
iouellos  de  nuestros  compañeros que  tengan posibilidad de
asegurar  su vida en La  Equitativa  ó en otra empresa de igual
índole,  que ofrezca mejores ventajasy  garantías,: harán muy
bien  en hacerlo, pues hay que reconocer que son empresas co
merciales que ofrecen bastantes.

En  cambio los de nuestra Asociación, que como ya decía en
mi  anterior  escrito, no  es de lucro  ni de  negocio,  sino pura  y
exclusivamente  de  socorros,  no  debemos fijarnos en  si será
mayor  ó menor la cantidad que desembolsemos á fuerza de su
cesivos socorros, comparando la suma con lo que nuestros su
pervivientes vayan después á percibir.

El  plan que el Sr. Reynoso propone,  y  que además de ha
]Jerse publicado en la REViSTA he leído también en varios pe—
riódicos, lo encuentro de todo punto irrealizablepor losmedios
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que  indica, porque pagando el Estado las pensiones del Monte
Pío  no es de creer lleve su esplendidez hasta el punto de aumen
tar  los süeldos en la parte  que  importa el seguro on La Equi—
tativa,  y  esto es  de tal  fuerza que  no  necesita demostrarse.
También  hay  que  tener  presente  que  no  tenemos  mayores de
rechos  á solicitar este aumento que los que alegarían todos los
empleados del Estado, tanto civiles como militares,  y conven
drá  conmigo el Sr. Reynoso que es lógico suponer quedáramos
todos  iguales  y  sin  conseguirlo ninguno;  pero es más,  aún
consiguiéndolo,  habría muchos que este problemático aumento
lo  necesitarían para sus atenciones, ó porque no quisieran in
gresar  en ninguna  sociedad aseguradora,  y  no habría ningún
derecho  que les obligara á ello.

Uno  de los argumentos del Sr.  Reynoso es  citar la  azarosa
vida  que llevan la mayoría de las sociedades de la índole pro
puesta,,  y  si bien  es  cierto’ que  muchas han  concluido maly
sin  responder al fin á que se crearon, citaré  en cambio lo  or
denado  y regular  de la que tiene establecida el  Cuerpo admi
nistrativo  de la Armada,  cuyo reglamento propondría yo cal
car  en todos sus extremos, si aún  tuviera la satisfacción de ver
constituirse  la Asociación que propuse, y  que ahora insisto ea
recomendar  al personal de los Cuerpos de la Armada.

Carraca  20 de Marzo  de 188v.

JIJAN  PuiG  MAIIcEL.
r.  N.



SEÑALES  DE  NOCHE,

POR  EL  ÓTTOTENENTE  DE  VASCELLO

TTORE  BRAVTTA  (-1).

La  necesidad cada vez más reconocida de sustituir á las se—
fíales  de noche con luces Coston, un  sistema que al par de sen-
cilio  sea rápido, ha hecho que muchos se hayan  ocupado de la
resolución  de este problema con más  ó  menos fortuna.  Entra
los  varios sistemas propuestos los más dignos de mención son

el  de lTery y el de Sellner, que en nuestro concepto llenan  las
condiciones apetecibles.

Las  señales Very se hacen por medio de cartuchos,  pareci
dos  á los que ordinariamente se usan en las escopetas de caza
de  percusión central, pero un  poco mayores.  Estos cartuchos
se  disparanien una pistola á propósito, lanzando á grande altura
una  luz roja ó verde, vivísima y visible á larga distancia. Claro
es  que esta luz, elevándose á una altura  de ceráa de lOOm., so
verá  perfectamente de todos los puntos del horizonte,  sin  te
mor  de que los palos, velas, chimeneas, etc., la oculten,  como
puede  suceder con las luces Coston.  Se  calcula  que  pueden
distinguirse  estas luces con tiempo claro á unas 12 millas.

Basta  un  breve examen de este  sistema  para  convencerse
que  además de la visibilidad á gran distancia, reune otras mu
chas  condiciones principales, como son la  rapidez,  seguridad,
fácil  transporte y colocación á bordo y sencillez.

(1)  Rivsto, Marittimz, Roma, Enero 1887.
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Las  señales se hacen rápidamente,  pues no es necesario de
jar  pasar  desde la  ascensión de una  luz  á la sucesiva más  que
unos  seis  segundos,  tiempo preciso para  la  conbustión  de
cada  luz.

La  pistola es de fácil manejo,  parecido al  de una  carabina
de  caza; se abate el cañón hacia abajo  para introducir  el  car
tucho,  y se vuelve á colocar aquel en su posición. Para  hacer
las  señales con mucha rapidez se puede hacer uso de  dos pis
tolas,  una de luces rojas y  otra de luces verdes, pudiendó dis—
pararse  suesivamente.  Para  disparar  se  extiende el  brazo
hacia  arriba,  para  que la pistola quede por  encima de la  ca
beza  y con la boca dirigida al cielo, cuidando de que la trayec
toria  de la luz esté libre  de obstáculos.

No  hay exposición en su uso á bordo,  pues ño produciendo
llama  ni chispas, no hay  temor alguno de incendio. No es ne
cesario  tampoco tener grandes precauciones para preservar los
cartuchos  de la  humedad, pues han funcionado perfectamente
después  de haber estado sumergidos en agua  durante  muchas
horas.  Para evitar equivocaciones, los cartuchos están pinta
dos  por  fuera  del  mismo color de  la  luz que  pioduceñ.  En
cuanto  á la facilidad de transporte y colocación á bordo, hasta
decir  que una cartuchera del tamaño de una panera ordinaria,
puede  contener bien acondicionados cien cartuchos y dos pis
tolas;  es,por  lo tanto, fácil y cómodo el poder surtir  á los bo
tes,  compañías de  desembarco, etc.,  de las  necesarias luces
para  señales. En fin, la  sencillez es muy notable,  pues no ha
ciéndose  uso más que de dos colores, es diff oil haya falsas in
terpretaciones  ó errores.

El  Sr. Verv ha establecido que para los casos ordinarios las
señales  sean  de cifras,  en vez de letras,  y  que cada una  de
estas  cifras se represente por un  grupo  de tres luces,  sistema
que  permite obtener grande rapidez y seguridad. De este modó
al  hacer una comunicación de cualquier número de cifras,  no
es  necesario dejar un intervalo de tiempo más ó menos largo
entreun  grupo de tres luces.y el sdcesivo, bastando el inter—
valo  máximo de seis segundos que debe mediar  de luz  á. luz.;
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el  que recibe la señal  divide en  grupo  de  tres la  suesión  de
colores  observada, dando  á  cada grupo  el  valor  correspon
diente  en cifras y aplicarle el significado que tenga.  El no ser
preciso  atender al  intervalo  de una  luz á  otra  ni  de grupo á
grupo,  facilita mucho este sistema de comunicación, pues el
que  la dirige puede hacerlo con toda tranquilidad sin  preocu
parse  de si los intervalos son iguales ó no,  y el  que la recibe
solo  debe, tener  cuidado de rectificar el  número  de las luces
disparadas,  que siempre  debe  ser  múltiplo  de  tres. De  este
modo  son, suficientes dos hombres prácticos en cada Luque:
uno  que registre las señales que  se  hagan  y  se reciben,  y el
segundo,  que debe saber las varias combinaciones y sus valo-.
res,  carga y dispara la pistola.

De  la  condición precisa  de  que  cada  comunicación debe
constar  de un  número de luces, múltiplo de tres,  se  despren—
de  claramente que no hay  necesidad de una  señal á propósito
para  anular una  equivocación: en tal caso, el que hace la  se
ñal  dispara una  luz cualquiera á fin de que  la  comunicación
precedente  no sea múltiplo de tres, y el que la  recibe, no  pu
diendo  descifrarla disparará una luz  roja  para’ hacerlo com
prender  y entonces se repite la señal.

Con  los dos colores, en grupos de tres se obtienen ocho com
binaóiones  que  se  le  asignan  los números  1 al  8;  con estos
ocho  números, se pueden hacer infinitas combinaciones; pero
con  objeto de evitar un  gran consumo de disparos, que serían
precisos si aquellas  fueran  de  muchos  números, basta  para
los  casos ordinarios no usar más que tres cifras: de este modo
el  consumo de luces no es excesivo, y  con los  números desde
el  1 al 888, descartando los que tienen O ó 9 resultan 584 com
binaciones  ó señales.

Examinando  el caso en que sea necesario hacer  uso de  no
che  del código internacional de señales, el  Sr.  Very  aplica su
sistema  conservando los principios  fundamentales,. y  por  lo
tanto  las mismas  ventajas.  Para  conseguirlo,  recurre  á  las
combinaciones de 5 con ambas luces, obteniendo así 18 grupos
ó  sea uno para cada letra del código. Por este medio  el siste
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ma  Very puede utilizarse para  toda clase  de comunicaciones
de  noche.

De  todo lo expuesto resulta que la interpretación de las  se
ñales  por este sistema, es cosa fácil, pero al mismo tiempo de
licad.,  pues dependiendo todo de la combinación de los  eolo
resde  las luces, es fácil equivocarse, por lo que conviene que
el  encargado de descifrar la  señal sea  práctico, evitando que
á  su lado no haya nadie, que sin darse cuenta  puede pronun
ciar  las palabras roja y verde  y  ser  motivo de equivocación.
Lo  más seguro es que haya dos observando y anotando las se
ñales  á un  tiempo pero sin hablar hasta que terminada la co
municación  se comparn  y rectifiquen las dos anotaciones.

En  conclusión, este sistema parece que reune todas las con
diciones  apetecibles para  el servicio naçal.

El  Sr.EttoreBravetta,  hace despuós una  descripción ¿lota
lIada  del sistema Seliner,  que  no  se  reproduce  por  estar  ya
publicado  en  esta REVISTA  en  el  t.  xviii,  pág.  608, y con el
cual  se han  hecho pruebas  satisfactorias en  la  escuadra  de
instrucción.

Nada  se dice en el  artículo  del sottotente de vascello Bra—
vetta,  que tan detalladamente describe el  sisteína  de  señales
de  Very, de que este haya sido probado poralguna  marina, y
por  lo tanto se ignora si los resultados prácticos corresponden
en  un  todo á- las ventajas y conveniencias que  en  teoría apa
rece  tener  este sistema.

2’’aducdo  po.  E. VALLARINO.

Cap.  de  F.



TIJRNABOUTS Y BOTES EXPLORADORES.

Desde  hace algunos años, la  Marina de  Francia ha  adqui
rido  en Inglaterra  embarcaciones de madera,  construí das en
Gowes  (isla  de Wight)  por Mr.  John-Samuel  White,  y que
son  conocidas con el nombre de botes White.

Las  condiciones más notables de estas embarcaciones con
sisten,  no  precisamente  en  su  velocidad, que  es  bastante
grande  con respecto á  sus  pequeñas  dimensiones, sino  en la
rapidez  de sus movimientos y pequeño espacio en que los eje
cutan;  puede decirse  que giran  estos botes sobre sí mismos,
por  cuya razón su constructor les ha  dado el  nombre  de tur
nabo uts.  Estas cualidades tan recomendables se  han  obtenido
por  medio de dos disposiciones principales: 1.a, el  empleo de
dos  timones; 2.,  la  forma especial de la popa;

Las  figuras 2 y  2 (lám. XVIII)  muestran estas dos disposi
ciones.  La hélice está  emplazada entre los  dos timones  (uno
á  popa y Otro á  proa  de  ella), que  son movidos por  una sola
caña,  permaneciendo paralelas las  palas  en todas posiciones,
y  hacen que se  gobierne con  la  misma facilidad y  presteza,
tanto  navegando para  avante como para atrás.

La  nueva forma de la popa es la que principalmente contri
buye  á la rapidez de las  evoluciones, pues  el  codaste ordina—
riamente  usado en los  botes opone, sin  duda  alguna,  cierta
resistencia al movimiento giratorio.

Mr.  White  ha  construído sobre  estos principios  una  serie
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de  embarcaciones de  madera de  diferentes dimensiones; los
principales  elementos  de la  mayor,  mediana y  más pequeña
son  los siguientes:

Botes       Botes       Botes
porta-torpe-   llamados   llamados

cleros
llamados       de          de

de  56 pjés     48 piéS.     28 piés.

Eslora  total17,17  m.    14,94 m.    8,61 m.
Idem  en la  flotación16,84       14,68       8,38

Manga  en  el  centro2,90      2,74     1,98
Puntal1,52      1,32     1,02
Desplazamiento12  700 kg.  9 550 kg.  2 997 kg,
Fuerza  en caballos150        90       16
Velocidad15        12        7,75
Duración  de  la  vuelta  redonda  á

toda  máquina  avante38         35S       24’
Idem  id. atrás105        90       45
Diámetro  del  círculo  descrito  con

relación  á  la  eslora  del boté,  para
avante2  ti  2     2 ti 2      2

Idem  id. para  atrás4  ti 4     4 ti 4      4

En  vista de estos excelentes resultados, Mr. White  ha  apli
cado  su  sistema á embarcaciónes mayores, es  decir, torpede.
ros,  sustituyendo por  acero la  madera.  Uno  de ellos, que  8e
llamaSwift  1),  ha sido adquirido por el Almirantazgo inglés,
y  figura entre los  cruceros torpederos (torpedo.boot catcher).
Las  dimensiones son: eslora, 45,72 m.;  manga, 5,33 m.; püfl

tal,  2,95 m.;  desplazamiento, Í25 t.  En  las  pruebas sobre la
base,  dió  una  velocidad de  20,79  millas.  Según  el  Naval

(1)  El proyecto y  planee de este buqué han  sido examinados por  el  Centro téc—
nico,  acordando se tuviese  presente  para  las futuras  construcciones,  así  como la
adquisición de un buque porte—minas del mismo constructor.
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Ánnualde  lord Brassey, con la caña á 300  da lavuelta  redon
da  en 75 segundos, describiendo un  círculo cuyo diámetro es
vez  y media la longitud del casco.

Cuatro  torpederos semejantes han  sido encargados á  rnister
White  en  vista de los brillantes  resultados  obtenidos en esta
clase  de buques.

Los  botes  exploradores  (canots-vedettes), de  que  ya  se  ha

dado  noticia (pág. 113), con un  andar  de  10 á  12 millas ycon
excelente  gobierno, son muy convenientes para  los buques de
gran  porte. Solicitados por el Alm. Courbet durante  su expe
dición  á China, se abrió concurso para  su  construcción, en el
cual  tornaron parte la casa  Claudius Jouffroy, la  Sociedad de
Forges  et  Chantiers y la  del Loire, debiendo cada una  cons
truir  dos.

Las  condiciones pedidas eran:  eslora,  13 m.;  desplazamien
to,  de 7 á 8 000 kg.; velocidad, de 12 á  13 millas.

La  Sociedad del Loire ha  presentado ya  sus  botes,  que  su
peran  las 13 millas de andar. La  máquina es de triple expan
sión,  permitiendo  desarrollar  una  fuerza  de  92 caballos, y
pesa,  con  las  calderas  llenas,  el  eje,  la  hélice y  tubería,
3  550 kg.;  el  peso del  casco y  del  aparato  motor  no  llega 
700kg.

Estos  botes han  demostrado tener  cualidades de evoluciones
análogas  á los turnabouts  de Mr. J.  S. White.  La  disposición
de  la  popa es  parecida á  la  de estos por  la  supresión de los
delgados (flg. 3), pero solo lleva un  timón.

Las  dimensiones de estos botes, cuyos planos  representan
las  figuras 4 y 5, son  las siguientes:

Eslora13  m.
Manga  en el  centro2,380
Puntal  hasta  la  bancada  1,215

Calado  de la  hélice1,100

Los  ensayos hechos en Brest  han  demostrado que  las  md-
quinas  funcionan  muy bien,  que la  trepidación es  casi nula
y  que viran en un espacio muy reducido.
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Las  excepcionales. condiciones de los botes White  y de los
torpederos  del tipo Swift  han  contribuido á que Inglaterra  los
adopte  y que Francia los imite para, sus  respectivas marinas,
y  por lo tanto, de esjerar  es que  en las próximas adquisicio
nes  para la  reconstrucción de nuestra  armada  se  tendrán en
cuenta  esta clase de tipos tan perfeccionados y cuyas  ventajas
son  ya demasiado conocidas.

Extractado del  Ycht  por  E.  V.



INDICACIONES

SOBRE

LA  ESOIJADRA. DE  INSTRUCCIÓN,

POR  EL  T.  N.

D.  PABLO  MARINA  Y  BRINGAS.

Desde  hace  algún  tiempó  todas  las  naciones  de  Europa  vie
nen  preocupándose  en  alto  grádo  acerca  de  sus  armamentos,
tanto  terrestres  como  marítimos,  y  de  desear  fuera  que  la  hu
manidad,  más  caritativa,  no  atribuyera  tanta  importancia  á
la  influncia.  de  las  armas.  Pero  hemos  visto,  y  es  una  gran
verdad,  que  las  naciones,  así  corno  los  hombres,  son  más
respetados  cuanto  con  mayor  fuerza  cuentan.  Sin  contar  el
coloso  naval  de  Europa,  la  potente  Inglaterra,  celosa  por  el
incremento,  marítimo  de  nuestra  vecina  Francia;  tenemos  á
Alemania,  fuerte  por  sus  ejércitos  terrestres,  que  fué  su pri
mer  cuidado  al  terminar  su  gloriosa  campaña  del  70-71  el
engrandecimiento  de  su  poderío  naval.  Italia,  nación  cuya
unidad  realizó  en  nuestra  época.su soberano  Víctor  Manuel  II

fué  elevándola  de día  en  día.  Acordada  la  enajenación  de  sus
antiguos  buques,  se  dedicó  á  crear  otros  más  modernos  en
armonía  con  los  adelantos  de  la  época,  y posee  actualmente
los  buques  de  mayor  poder  ofensivo  que  flotan  en  el  mar.  Al
llegar  á  esta altura  aquellos  Estados  que  aun  en  el  siglo  pre
sante  se  hallaban  sepai’ados,  hoy  unidos  forman  una  gran
nación  y  pesan  sus fuerzas  bastante,  á  no  dudarlo,  en  el  con
cierto  europeo  donde  es  su  voto  muy  atendido,  y  en  un  espa
cio  de  tiempo,  bien  corto  por  cierto,  se  ha  colocado  á la  altura
de  las  naciones  de  primer  orden.

En  nuestro  país,  haca  ya  muchos  años  se  dejaba  sentir  la



LA  ESCTJÁDRA DE INSTRUCCIÓN.         707

necesidad de dedicarse al fomento de nuestra  ruinosa  y deca
dente  Marina de guerra; todos recordamos las angustiosas cir
cunstancias  por que ha atravesado nuestra patria, y cuales han
sido  las causas de que, habiendo ocupado los primeros puestos
del  Estado personas muy inteligentes, otros asuntos que recla
maban  preferentemente su atención no les dejaban lugar  para
dedicarse  al mejoramiento de nuestra  Marina de guerra,  tau
llena  de brillantes recuerdos, y que arrastraba una vida raqui.
tica  y pobre en el uultimo grado de la decadencia. Varias veces
se  ifltentó levantar el espíritu del país para  impulsarle en be
neficio  de una  corporación tan  necesaria,  hubo  muchas  re
uniones,  mucho  entusiasmo por  el  momento, un  bizarro  y
respetable  teniente  general fué  el  primero  á  contribuir,  ini
ciando  una  suscrición, pero  nada  tuvo éxito. En los Cuerpos
colegisladores se trató también de este asunto, siempre sin re
sultado;  y parecía que al hablar de Marina el encrespado oleaje
del  Océano llegaba hasta los asientos de grana  de la Cámara,
vista  la  prisa  que  se  daban á  abandonarlos aquellos que  los
ocupaban  durante  animado  debate político; pues  esto mismo
se  ha presenciado al anunciar  la  discusión del proyecto de ley

•  sobre  la  creación de  una  escuadra.  Al contemplar tan  triste
espectáculo y ver el espíritu antimarino  que impera en el país,
algunas  veces lamentamos no  se  tengan por todos más presen
tes  las brillantes  excursione,  así  científicas como militares,
en  que nuestros antepasados dieron tanto esplendor á nuestra
patria.  En la actualidad, no dudamos ue  cuantos pertenecemos
á  la  Armada, contando con  elementos, estamos siempre dii
puestos á  no empañar, sino aumentar, el brillo que á la nación
dieron  nuestros ilustres  pradecesores. Mas, parece que damos
comienzo á una  nueva época, parece que el año 1887 da justi
ficado drecho  á esperar mejores días para la Marina de guerra;
S.  M. la  Reina Regente ha dado su  sanción á la ley decretada
por  las Cortes, cuyo proyecto presentó el Excmo. Sr. Ministro
de  Marina. Gracias á la era de paz que durante unos años dis
frutams,  han podido los altos poderes dedicarse á  buscar los
medios  para óbtener rn  material más en armonía cori los ade.



‘O8         REVISTA GENERAL DE MARINA..

lantos  modernos  dei  que  tenemos  actualmente,  y  que  corres
ponde  á una  nación  de  tan  extenso  litoral,  poseyendo  ricas  y
lejanas  colonias  en  las  que  podían  ser  necesarios  nuestros

buques.
Ahora  bien;  correspondiendo  al epígrafe  que  encabeza  estas

-     líneas,  vamos  á  manifestar  algunas  indicaciones  acerca  de la
escuadra  llamada  de  instrucción,  y  de  la  que  han  formado
parte  dos, tres  y hasta  cinco  de nuestras  fragatas.  Hasta  ahora,
que  ha  ido nuestra  escuadra  á  visitar  algunos  puertos  de  Ita
lia,  su  misión  había  quedado  reducida  á  navegar  por  nuestras
costas,  permaneciendo  á  veces  largo  tiempo  fondeada  en
Mahón,  de  donde  salían  las  fragatas  de  madera  áhacer  cruce
ros  á. la  vela y  alguna  que  otra  vez  se  presentaba  la escuadra
cu  Lisboa.  Tal  era  la  comisión  que  desempeñaba;  durante  el
invierno  por  nuestras  costas  del Mediterráneo,  en  verano  á  las

•     del Cantábrico,  y  vuelta  á  ensayar  el mismo  programa  al  si
guiente  año. Todos  los jefes  y  oficiales de la  Armada  soportan
con  el mayor  placer  las  fatigas  que  impone’ la  vida  de  la  mar,
cuya  carrera  siguese  con creciente  entusiasmo,  pero á  nuestro
juicio,  comprendemos  que  aun  cuando  con mayores  navega
ciones  se aumentan  estas  fatigas,  en  cambio aquellas  redundan
en  primer  lugar  en  prestigio  del  pabellón  nacional  y contribu
ven  á  aumentar  la  instrucción  marinera  y militar  de  cuantos
tenemos  el honor  de  vestir  el uniforme  de botón  de  anda.

Hoy,  que  nuevamente  renace  la  Marina  nacional  y que  con
taremos  con el  suficiente  número  de  buques,  deberían  todos
alternar  en  el servicio,  y  sus  dotaciones  completas,  permane
cer  durante  dos años  á  bordo,  evitándose  hacer  cambios  en  el
personal  de  nuestros  buques  durante  ese  tiempo.  Nos fijamos
en  este  número,  por  ser  el  que  corresponde  al  comandante
general  como jefe  de  la  escuadra,  á  los  comandantes  de  los
buques  como jefes  de  ellos,  y fué  el  tiempo  que se  marcó  á  los
oficiales  como el que  necesitaban  de  embarco en  buque  mayor.

Así,  que  supongamos  se  compusiera  la  escuadra  de  cinco
buques;  cuatrocruceros  y  un  buque  menor  como  aviso,  no
poniendo  mayor  número  de  cruceros,  pues  tál  vez  no lo con-
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sin  tieran  los límites  del presupusto.  Todo bu’qríe al  ser  ar
mado’en  estas condiciones debe tomarle su córnandante en el
arsenal,  y embarcar los jefes, oficiales ymarinería  por el tiem
po  de dos años,  qie  no habían  de empezarse á  contar  para
ninguno’ hasta su incorporación á  la  esciladra; así  se llevaría
el  armameñto  con gran  rapidez; pues unbuque  qtiefigure
en  reserva puede  con desahogo aritiarse en ‘un mes,teniendo
en  su almacén del arsenal los pertrechos ue  le corresponden.
No  haciéndose variaciones ‘en  el  personal  de sus  dotaciones.
conseguiríamos  llegar á un  giado de instruccióti del que á ve
ces  se nota la necesidad, motivado porlasfrecuentes’-r  mime-
rosas  alteraciones del personal.  .  .

Compuesta. la  escuadra por estos cinco buques al mando de
un’  C.  A.,  permanecerían  dos de  los  buques. mayores  y  el’
aviso  en las Costas de la PenínsuIa  uno, de ellos por los puer
tos  del Mediterráneo y otro  por  los  del  Atiánticó y  Cantá
hrico  pudiendo el  aviso acompañar á  la  insignia  ó  disponer
el  A.lm. recorra  cualquier  crucero.  Los’ otros  dos navegarían
por  el extranjero; uno por los puertos del’ Mediterráneó,Canal
de  Suez óMar  Rojo, etc., yel  otró por el Atlántico, mare’dei
Norte,  costa de  Africa,  etó. No es  nuestro’ánimoqu’e  cada
buque  de’ estos dos que  llamarernos destacados  recorra  el am
plísimo  crucero ques& le  asigná;  y aun á  riesgo ‘de pecar de
difuso  y cansado con mis  explicaciones, ptocederé ádetallar

‘las,  solicitando de mis ilustrados’ compañeros me disculpen si
desarrollo.rnalmjs  ideas,  pues careciendo de las condiciones
que  á ellos les adornan,  no dudo parecerán molestas mis mdi
caciones  si alguno me distingue leyéndolas. .

La  escuadra  estará  formada por el  numero  de ‘buques ya
dicho;  designemos ‘con las’ letras A,  B, ‘C, D,  á  cada’ uno de
los  buques mayores y  a  al  aviso; asignemos como buque  de
la  insignia A, y  en el cuadro que se acompaña al final, se en
cuentra  á  primera vista la  disposición de las fuerzas, urante
dos  años.’  «  ‘  ‘  .  ‘  ‘

mpezaremosá  partir  del mes deAgosto; elAim. destinaría
“á[  ‘büqe  B’á’nuesfrs”cst  ‘dl  Pfnia  en el Atlán Lico y
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Cantábrico, le transmitiría  directamente sus órdenes sobre los
puertos  en que  ha de permanecer y  navgaciones  que  ha  de
efectuar  en la costa citada. El buque C marcharía á emprender
sus  navegaciones y  visitar  los  puertos  del  extranjero;  unas
veces  por las costas de Francia  otras de Inglaterra,  el  N.  de
Europa,  islas Azores, Caqarias,  Cabo Verde, costa de África,
y  el buque D partiría á visitar puertos extranjeros del Medite
rráneo,  pasaría  el  Canal y  navegaría  por los  mares Rojo  ó
tndico,  según las  circunstancias.  Las órdenes que  versarían
sobre  navegaciones y  visitas  al  extranjero,  las  marcaría  el
Sr.  Ministro, de Marina al  Alm.; pues aquél es  quien,  como
mejor  conocedor de nuestras  relaciones exteriores, podría con
acierto  señalar dónde era más conveniente enviar la represen
tación  nacional.

El  Alm.  con  el  A  y  el  aviso  permanecería por  nuestros
puertos  del  Meditérráneo,  dando cuenta  al  Ministro de  sus
movimientos  y de los  que  efectuaban los buques á  sus órde
iles.  En esta disposición pasarían los buques desde el mes de
Agosto  hasta últimos  de Noviembre,  que se  reunirían  en  el
Mediterráneo  para empezar los ejercicios de escuadra que ten
drían  lugar  durante los meses de Diciembre y Enero.

Terminados  estos ejercicios, los buques que  anteriormente
se  hallaban fuera de  la Península,  pasarían  á desempeñar el
servicio  que prestaban los que lo hacían en  nuestras costas, y
estos  el de aquellos; y á  fin de que  el Alm. permaneciera en
España,  trasbordaría la  insignia  á  otro  de los buques  de su
escuadra,  por  ejemplo al  buque  C,  comb se manifiesta en  el
cuadro  que  va unido  y expresa la  disposición de ‘los buques
durante  los  dos  años.  En  esta  nueva  forma  pasarían  los
buques  los meses de Febrero, Marzo y Abril, y en los últimos
dias  de  Mayo se reuniría  nuevamente la  ecuadra  para  em
prender, en el Atlántico ó Cantábrico en  los meses de Junio  y
JuIio,  los segundos ejercicios del año.

Al  terminar  el mes  de Julio,  nos  hallábamos al  final  del
primer  año de composición de la escuadra; segimnnuestro sis
tema,  continuaría  el segundo año baj.o las mismas bases, y á
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fin  de no  efectuar tan  continuamente  el  cambio de insignia,
adoptaríamos  para  la  escuadra la  distribución  que  maca  el
cuadro  en la  primera  división del segundo año.  Haciéndose
todo  como se ha  dicho anteriormente.  Para  repartir  igual
mente  las  navegaciones, como es  nuestro objeto, al  llegar  al
mes  de Febrero volvería  el Alrn. al  buque A, y  se distribui..
rían  como marca  la  segunda  división del segundo  año.  En
Junio  se reunirían  otra vez  en. el Atlántico ó Cantáhric  para
la  ilitima asamblea.

Si  tuviéramos  el suficiente mimero de buques y lo permi
tieran  nuestros recursos,  como Otros barcos habrían  de rele—
var  á los que fueron armados por dos años,  sería  convenien te
que  los cinco que  han  de componer nuevamente la  escuadra
se  reunieran  á  los  cinco salientes  en  el  mes  de. Junio;  esta
sería  una  gran oportunidad para que los diez buques reúnidos
emprendieran  sus  ejrcicios  al  mando de dos C. A., y en  esa
época  pudieran  revistar  las fuerzas  S.. M., el  Sr.  Ministro ó
el.  Mm.  de  laArmada,  ¿qué momento más  ápropósito  que
este,  en el que  se encontraba reunida  una  brillante  represen
tación  de nuestras  fuerzas iiavales? Tanto á  esta  asamblea de
la  escuadra e.ntrante y saliente, comod  las  que han  de  tener
lugar  en  los  dos  años;  debieran  concurrir  los  torpederos,
actualmente  cuantos  poseemos, y  cuando  tengamos  mayor
número  como se expresa en la  nueva  Ley:  cuatro por  cada
buque  mayor.

Todos  estos  ejercicios que  ha de practicar  la  escuadra,. no
han  de lirnitarse  á  las órdenes de  formación y manejo de los
buques,  sino que cada dos años á  lo menos;  esto es,  una vez
en  cada escuadra, se han  de efectuar ejercicios secundados por
las  brigadas  torpedistas; fortificaciones y fuerzas  en tierra,  á
fin  de tener simulacros en forzar pasos defendidos por  torpe
dos,  manejode  la luz eléctrica, desembarcos, etc.

Si  el  presupuesto no  permitiera  tener  armados  tan  solo
durante  dos meses los diez buques y  torpederos citados, uní—
camente  irían á aumentar  la escuadra dos buques mayores y
el  aviso, los cuales se  empezarían á  alistar  ,á fines de Abril,

POMO )X.—MAo,  1887.
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uno  én cada arsenal, con objeto de estar todos reunidos  en el
mes  de Junio  y  practicar los  ejercicios. En  los  últimos días
de  Julio,   en  vista de no poder ser  relevados todos lo  bu
ques;  los dos cruceros y  el  aviso que  cesan pasarían  á  des
armar  uno á  cada arsenal; y  de los dos cruceros que habían
de  ontinuar  armados otros dos años, se  relevaría  totaluiente
la  dotación. La  escuadra de  este  modo formada, volvería. al
mando  de otro C. A. á prestar servicios análogos á la disuelta.

De  esta  manera  se  consigue tener  una  fuerza  dispuesta
 adiestrada;  pues todos tendríán gran  deseo en  formar parte

de  una escuadra que seria una  gran escuela práctica, y con la
navégacion  frecuente y  variada,  además  de la  gran  instruc
ción  marinera  y general,  cada día sería mayor  el entusiasmo
de  los servidores  de la  nación  en  la  Armada.

mvidida  la  escuadra  en  esta forma,enla  cual  se  reparte  el
trabajo  igualmente  entre  todas  las  dotaciones,  conseguimos
tener  en  la  Península  un  grupo  como  el  que  generalmente

hemos  tenido  en  cuanto  al  número,  que  respecto  á su  clase  no
cabe  duda  serían  mucho  mejores;  y  aun  hallándose  de  esta
manera  repartidas  las  fuerzas,  hoy,  que  las  comunicaciones
son  tan  rápidas,  prdntamente  se  reunen  en  cualquier  puerto
¿í las  órdenes  del  Alrn.  los dos cruceros  y  el aviso;  y  si  urgie
ra  reunir  toda  la  escuadra  en  la  actualidad,  con  la  ayuda  del
vapor  y la  electricidad  han  disminuido  las  distancias  notable
mente.

De  esta  manera,  conseguíamos  tenei  an  pronto  en  unos,
como  ei  otros  puertos  de  España,  buques  de  uuestia  Marina

de  guerra,  pues,  esta  á  veces  en  los  puertos  importantes  se
halla  representada  por  el  Pilar  en  Barcelona,  en  Cartagena
(capital  del  departamento),  al llegar  el  Dandolo,  se  encontra
ba  solamente  él  Toledo,  y  la  escuadra  inglesa  que  con tanta
frecuencia  va  á Vigo  es  posible  solo halle  el  Pelicano  ó algún
cañonero  menor;  pues  ya  que  nuestros  buques  no  aparezcan
por  el e*tranjero,  sino  muy  de tarde  en  tarde  cuando  a  tie
nen  olvidados los  colores  de nuestra  bandera,  parecía  natural
enuentren  en  el  territorio  una  representación  mayor  e  las
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fuerzas  navales. Por  esto destacmos  uno  por  cada  lado,. dos
buques  de  la  escuadra á  navegar  por  el  extranjero;  estos
harían  tener siempre presente nuestra bandera, lo que supon
go  nos reportaría  ventajas, ó indudablemente consideración;
lodo  el personal sacaría gran provecho de  estos viajes, en los
que  se estudiaría  bastante  en  diversos ramos,  y  en las  me
morias,  artículos, etc., que se esribiesen,  no  dudo  se encon-
traría  mucho iítil, bueno y provechoso.  -

Nos  parece que  este sistema no  resultaría  más  caro,  pues
además  de que las  máquinas modernas son mucho más eco
nómicas  que las antiguas, no habiendo urgencia  que reclame
•se trasladen los buques á  toda velocidad, debe navegarse á la
vela,  y cuando naveguen á  la  máquina,  con velocidades mo
deradas.  No me parece necesario hacer constar, que en lo que
debe  emplearse iinicamente la  máquina, será en los ejercicios
al  reunírse los buques; pues á nadie se le Ocurrirá pensar ha—
yanios  de batirnos empleando el  motor con el cual tantas glo
rias  alcanzaron nuestros  dignos predecesores. Pero,  no  obs.
tante  que reconocemos la máquina  como motor cuyo  manejo
ha  de conocerse perfectamente, no comprendemos se abando
nc  el manejo de los buques á la vela; esto es  lo que hace ma
rinero  al oficial de marina,  y reconocemos con nuestro amigo
y  compañero el T. N.  D.  Juan  Carranza  Reguera,  en  su ar
tículo  escrito en la  REVISTA de Febrero; que  el oficial que  ad
juiere  el  ojo  práctico de  la  mar  y  sepa salir  airoso de sus
arriesgados  lances á a  vela,  manjará  su  buque  con la má
quina  de vapor iíotro  motor que pueda apaiecer  más perfec—
Lionado, con la seguridad que  un  niño  maneja su  caballo de
-cartón.

Mucho  sentiría  al  presentar  estas  indicaciones,  haberme
hecho  pesado, si  es que ha  habido alguno  que  me haya dis
tinguido  pasando por ellas la  vista; son las que me ha sugeri
do  mi criterio y no tengo la  pretensión  de que  estén exentas
-de  defectos. Mucho celebraría,  que para  la  época en  que el
que  esto escribe vaya á formar parte de la dotación de uno de
los  buques de la escuadra, no digoeste  Sistema, SiflO Otro mu-



714         REVISTA GEIERAL DE MARINA.

chó  mejor concebido y más vasto, siempre fundado en  la na—
vegación y los ejercicios, haya sustituido al de permanecer en
nuestros  puertos y  sin salir  en  sus  navegaciones de nuestras
costas.  Dignísimos y  entendidos jefes hay en la Armada,  quie.
nes  poseyendo un  elevado criterio y  disponiendo del mando
podrían  organizar alguna cosa en armonía  con la que sin pre—
tensiones. indica el que suscribe, y  quien se halla  con mucho
entusiasmo  y buena voluntad para imitar los buenos ejemplos
41e cuantos forman parte  de nuestra  carrera,  á la  que dedica
las  facultades que posee

Madrid y Marzo SI.
PABLO  MARINA Y.BRINGAS.

T.  N.
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EL PRESUPUEST DE LA MARINA INGLESA

(1886-1887).

(ooNrIsUACIóN)  (1)

CÁMARA  DE  LOS  COMUNES.

(Sesión  del  18  de  Marzo  de  1886.)

Sir.  T.  BRASSEY  pide  que  se le  permita  felicitar  á  su honora
ble  amigo  por  la  admirable  reseña  que  ha  hecho  al  presentar
el  presupuesto.  Pide  también  que  se le  conceda  felicitar  al  no—
Me  lord  por  su  discurso  y  por  la  administración  que  ha  plan
teado  en  el  tiempo  que  ha  ocupado  el  puesto  de  primer  lord
del  Almirantazgo.  (Atención.)

La  forma  particular  bajo  que  se ha  presentado  este  año el
pesupuesto,  es el primer  punto  que  desea  tratar.  La  parte  re
lativa  é. los buques  en  construcción  ha  dado por  primera  vez el
detalle  de  los gastos  calculados  para  la  mano  de obra,  los ma
teriales  y las  mquinas  de  cada  uno  de ellos.  El  Almirantazgo’
hubiera  aún  podido  presentar  otros  cuadros  de  notable  uti
lidad.

El  presupuesto  francés  presenta,  en  un  Apéndice,  el  costo
de  las  reparaciones  y del  armamento  de cada uno de  los buques

en  servicio,  tanto  en  la  metrópoli  como  en  las  estaciones  ex
tranjeras.  -En  nuestro  presupuesto  no  existen  esas  n’oticias
arregladas  y dispuestas  de manera  que  fácilmente  puedn  re—
lacionarse,  y  se  necesitarfa  mucho  tiempo  para  obtenerlas  de

(1)  Véane  loe números de la  REVISTA  correspondientes  á  Enero  (pág. 99), Fe
brero  (pág.  148) y  Marzo (pág. 507).
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los  negociados. En otro Apéndice, presenta  el  mismo presu
puesto  francés,  una lista de todos los buques que se hallan en
activo servicio en la  flota, con  el precio, en columnas separa
das,  del casco, de la máquina, de los cargos y del armamento.
Estos  detalles se encuentran en grupo,  para uso del Almiran
tazgo,  en la lista azul de los buques;  también debieran comu

•     nicarse al Parlamento juntos con el presupuesto.
Desea  ocuiarse ahora de una  cuestión más interesante:  sa

ber  si el presupuesto, sometido al presente á la Comisión, dis
-     pone de bastante dinero para la flota. Se necesita aumentarlos

Tenientes  de navío y contar con una gran reserva de personal
para  las máquinas.

Si.estos  resultados se  obtienen, el personal de la  flota que
dará  completo. Como de pasada,  expresa la gran  satisfacción
que le ha causado ver  aprobado para los voluntarios de artille
ría  de Marina el sistema de «Capitation Grant.».Este adelanto
se  debe á laAdministración  anterior.  Se  adoptó á  consecuen
cia  del informe de ese hábil  oficial, el Alm. Hamilton, á quien

•     lord Northbrook confió las disposiciones preliminares para la
defensa  de las costas cuando se temía  una  guerra  con  Rusia.
(Atención.)

La  condición de la flota con  respecto á lo  buques es quizás
más  discutible; pero con el aumento del presupuesto, la fuer
za  de la Marina crecerá  rápidamente.  Gastamos casi el  doble
de  la suma que los franceses destinan  á su flota,  y  si obtene
mos  resultados proporcionados á los gastos,  pronto desapare
cerá  todo motivo de  temor respecto iii nuestra  situación. ¿ Ob
tendreinos  ese  resultado? Todavía,  sin  duda  alguna,  queda
mucho  que perfeccionar. Pero haciendo justicia  dios  funcio
narios  interesados en eso, y cuya reputación es merecidísima,
se  necesita, establecer un  parangón entre  los  resultados obte
nidos  en Inglaterra  y fuera.  En los planos de construcción de
nuestros  buques se han  planteado progresos reales.

Para  los buques de guerra  acorazados la velocidad se ha au
mentado  hasta 17 millas. Los éruceros acorazados Warspiie  ó
Iniperieuse  hacen  17,2 millas,  una más de lo convenido. Las
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velocidades  de los más  recientes  acorazados  frn  ceses  se puede
considerar  corno algo  superior  á  14 millas.  (Atención.)

En  las  construcciones  no  acorazadas  se ha  realizado  un  gran
adelanto.  Los  cañoneros  pequeños  de  marcha  lenta,  designa
dos  por  los críticos  franceses  con el  nombre  de  ((polvo naval,  »
han  sido  eliminados  del  programa  y  sustituIdos  por  buques
rápidos  y  de  yalor  real.

Respecto  á  los  trabajos  de  construcción,  el  pUblico  se  ha
impacientado,  y con razón,  de  las  demoras  ocurridas  en  la  en
trega  de  los buques.  Estos  retardos  han  sido  consecuenciade
las  dificultades  que  ha  habido  que  vencer  para  darse  cuenta
de  los numerosos  detalles  que  es  preciso  conciliar  para  conse

guir  un  armamento  en  período  de  transición,  no  por  mala  ad
ministración  en  los  arsenales.  Si  consideramos  los  acoraza
dos  comprendidos  en  el  programa  de  construcciones  france
sas  para  el  año  1886;  si  tenemos  en  cuenta  la  fecha  de  su
comienzo  y  su  estado  actual  de  adelanto,  se  verá  que  el
tiempo  pedido  en  Inglaterrano  es mucho  más  de  la  mitad  del
que  se  necesita  en  Francia.  Si  se  verifica  una  comparación
análoga  para  los gastos,  se  verá  que,  cuando  los presupuestos
no  alcanzan,  el  exceso de  gastos  nunca  ha  sido  entre  nosotros
tau  considerable  como en  Francia  é  Italia.  En  el dictamen  de

la  Comisión  de  las  Cámaras  francesas  para  el  presupuesto  de
Marina  para’ 1882,  se  establece  que  el  programa  de  construc
ciones  adoptado  en  1872,  y  que  en  su  origen  se  elevaba  á  la
cifra  de  16 millones  de  libras  (400 millones  de  pesetas),  ascen
dería  probablemente  á  un  gasto  total  de  40 millones  de  libras
(1.000  millones  de  pesetas).

En  Italia,  el  presupuesto  anual  de  construcciones  en  los
diez  años,  1877 á  ‘1887, ascendía,  por  término  medio,  en  su
origen  á.5.840.000 libras  (146 millones  de  pesetas). En  1882, el
exceso  sobre  el  presupuesto  primitivo  pasó  de  2  millones  de
libras.  Si  se  hace  una  comparación  análoga  á  propósito  de  las
reparaciones,  se  encuentra  un  resultado,  que  también  resulta
eti  beneficio  de  la Administración  inglesa.

Las  estadísticas  sobre  esta  cuestión  forman  un  capítulo  im—
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portante  del dictanien de la Comisión del presupuesto francés
para  1879. Sería muy conveniente qu  se introdujeran  refor
mas  en la, Administración inglesa.  Impulsado por la  idea de
reducir  lo  gastos ruinosos; el Consejo actual mandó empren—
der  una  investigación por  un  Comité cuyo presidénte era  el
actual  inspector.  Sus  investigaciones fueron  cursadas  á  una
Cómisión especial, presidida por el secretario de Hacienda del
precedente  Consejo, resultando de ellas un  plan completo de
reorgailización.

Ocupándóse en seguida de  la  cuestión del « Contador gene
ral,>) hacía notar con satisfacción que no se había  creído nece
saria  la  creación de un  nuevo oficial perpetuo,  al cual debiera
estar  subordinado el Contador general.  Un  cambio como ese
hubiera  más bien debilitido que robustecido surnisióiiinves...
tigadora:  hubiera  constituido  un  retroceso. Una  afirmación
más  estricta de su. poder en  todos los ramos de la Administra
ción  era necesario ylos  nuevos reglamentos la han  asegurado.

El  PRESIDENTE,  interrumpiendo,  dice que  esta  cuestión no
se  puede discutir en todos sus  detalles á  la  primera  votación;
que  se debe esperar á las sucesivas para  verificarlo.

Lord  G.  HAMILTON  responde  que  tenía  entendido  que  la
práctica  de  siempre  era  discutir  toda  la  cuestión al  primer
voto.

Sir  J.• GORST  dice que esos puntos no se pueden tratar  hasta
Julio  ó Agosto y que nadie podía desear que algunas  decisio
nes  del négociado de hacienda del Almirantazgo  quedarán  sin

esclarecerse hasta una fecha tan lejana.
El  Sr. RITCHIE  cree  que siempre ha  existido la  costumbre

de  discutir la línea de conducta que  debe seguir el Almiran
tazgo en primera votación. Siendo muy  importantes bajo este
concepto los cambios que pueden producirse eI la  administra
ción  y en los  arsenales y  no  habiendo habladode  hechos  de
este  género el secretario de hacienda del Almirantazgo consi
dera  que no es razonable impedir la discusión.

El  PRESIDENTE  dice que  el Secretarió del  Almirantazgo ha
hablado  de una  manera completa de  la  reorganización nada
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ás  y  que  un  diputado  que  tratara  este  aunto  de  la  misma
manera  no  saldría  del  reglamento  de  la  Cámara.  Entrar  en
detalles,  sin  embargo,  no  es oportuno  en  este momento,  pues
to  que  faltan  todavía  dos votacionos especiales consagradas á
estas  cuestiones.

Sir  T.  BRASSEY se inclina  ante  la  observación  del  Presiden
te.  Es  preciso  notar  que  la  exposición  comenzada  ha  sido obje
to  generalmente  de  grandes  discusiones  y  que  era  muy  difícil
distinguir  entre  observaciones  sobre  puntos de detalle  y obser
vaciones  sobre puntos de carácter general.  (Atención.)

Le  parece  difícil  admitir  que  lo dicho  respecto  al  contador
general  sea simplemente  una  cuestión  de  detalle.  Insiste  par
ticularmente  para  que  se  ocupen  cuanto  antes  y con  la mayor
seriedad  de  las  modificaciones  que  el  material  exige.  Esos
cambios  son  siempre  costosos y  no  se  debe  aprobar  ninguno
como  no  se  aplique  á  buques  de  tipo  nuevo,  de  valor  efectivo
y  de  una  potencia  de primer  orden.  (Atención.)

Otra  economía  que  se  debe  hacer  consiste  en  reemplazar  los

buques—depósitos Y los  pontones por  construcciones perma
nentes  en todas partes en  que esto  sea  factible.  Se evitarían
también  muchos  gastos.  ¿Es  preciso  conservar  la  Revenge  en
QueenstoWfl  y  el  TJrgertt en  Port.Royal?  ¿Hay  buques  arma
dos  ó desarmados  en  uno  ú  otro  puerto?  ¿Con  qué  objeto  útil
se  expone  á la  tripulación  del  Urgent  á ser  diezmada,  como  lo
es,  por la fiebre amarilla?  (Atención.)

Antes  de  tomar  asiento  desearía  añadir  algunas  palabras
acerci  de las  escuadras  lejanas.  Se  gastau  sumas  enormes  en
el  entretenimiento  de  esas escuadras  á  pesar  de  que  tal  como
están  cónstituídas,  proporcionarían  muy  pocos medios  de pro
tección  á nuestro comercio en caso de guerra.  Se las  conserva
con  el  pretexto  de  adiestrar  las  tripulaciones.  Este  resultado
podría  obtenerse  de  otro  modo mucho  mejor.  El  cambio  que
desea  recomendar  consiste  en  sustituir  por  un  menor  número
de  buques,  pero  de  potencia  individual  considerable,  á  esos
cañoneros  sin  valor.  Será  muy  oportuno  que  se .refuerce  la
escuadra  de  una  manera  seria  en  una  circunstancia  crítica.
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Mientras  no  se  alcance ese  objeto se  nccesita  tOner siempre
lista  para armarla  una escuadra de cruceros manteniendo SU

personal  limitado. (Atención.)
Las  tripulaciones, sin embargo, deberán ejercitarse bastante,

para  lo cual esos buques  se unirán  todos los años  á  la escua
dra  de  instrucción.  La  organización general será la  adopta
da  parala  escuadra d  réserva de los acorazados y  deberá es
tar  compuesta de los cruceros más rápidos.  En  ella confiaría
el  aís  para la  defensa de  su  comercio en  tiempo  de guerra.
Además de esta escuadra de cruceros de reserva seria de desear,
para  la buena ejecución de los  servicios, que  se  reuniera  un
cierto  número  de buques  de los  tipos mís  convenientes, en
escuadras  volantes dedicadas á cruceros á vela.(Atención.)

Se  considera feliz al  saber que ya  existe una  escuadra  de
este  género en las Indias occidentales á las  órdenes  del  como—
doré  Fitz-Roy.

La  flota que quedara en el Atlántico  podría visitar  alterna
tivamente  el  Cabo  y  la  estaciones de las costas americanas
N.  y S.; volvería á Inglaterra  cada diez meses para  embarcar
los  marineros de nuestros  buques-depósito y dar  algn  des
canso  á la  gente que hubiera  pasado largo tiempo en la  mar
instruyéndola,  á la  vez, en puerto,en  el manejo de  la artille
ría.  (4tención,.)

Se  organizaría otra  escuadra volante para  que  cruzara por
aguas  más  lejanas.  Un  viaje á  los  atitípodas, al  PacLfico ó d
China,  podría  hacerse en diez y ocho meses.  Está  convencido
de  que  siguiendo el  plan  que  propone, estas visitas rápidas,
ejercerían  mayor influencia política que la  constante  preseli
cia  de esos buques pequeños sobre los que ondea ahora el pa
bellón  inglés en los diferentes puertos extranjeros. (Atención.)

También  habría más hiedios de ejercicio si existiera un  uú—
mero  respetable de cruceros reunidos  en  escuadra. Los  cam
bios  que propone deben introducirse gradualmente, y para que
el  asunto se discuta á fondo propone el nombramiento de una
comisión en la cual se hallen representados el Colonial  Office,
F  orein  y-Office  y el Almirantazgo.
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Sir  J.  GoRTs  se  queja  del  sistema seguido de  confiar los
asuntos  navales, como se hace tan á menudo, á cualquier per
sonaje  con título y colocado en algún alto puesto, que se halla
completa  y absolutamente fuera  de la  fiscalización de la  Cá
mara  de los Comunes. Desea  manifestar  algo  respecto á  los
arsenales;  pero1 conformándose á las órdenes del  presidente,
tratará  el asunto  en  general.  Debe hacer  presente  que  está
pronto  á apoyar• sus  palabras con testimonios y  argumentos
detallados,  tan  pronto  como el  Gobierno permita  á la  comi
sión  que discuta el asunto de los arsenales.

Entre  paréntesis, manifiesta que podría pedir al honorable
secretario  del  Almirantazgo el  que autorizara  esta discusión
para  una  fecha más próxima qu  últimos  de Julio  ó princi
pios  de  Agosto, como habitualmente  se  hace.  So  niega ter
minantemente  á  creer  que  la  demostración hecha  ante  la
comisión pruebe  que  la  pereza es  general  en  nuestros  rse
nales.

El  honorable  orador está  convencido de que muchos obre
ros  empleados en  los arsenales le  agradecen esta  aflrmacióii.
Si  quisiera entrar  en detalles demostraría que la  conúsión ha
hecho una  crítica ciega, no de los individuos, si no de la clase
obrera.

A. la comisión se le  ha  probado con patenteclaridad  que en
Whitehall  se produce un  enorme derroche de fondos públicos
por  culpa del Almirantazgo.

¿Cómo se explica que los buques construídos  por el Estado,
salgan  mucho más caros que  los  entregados por la  industria
particular?  Porque  el  Almirantazgo hace  infinitos  cambios.
Los  trabajos emprendidos se suspenden á lo mejor para espe
rar  órdenes y los hombres se desmoralizan.

No  es esto todo. Por los  instintos de ridícula  economía que
al  Almirantazgo acosan, aumentados por  la  parsimonia  del
Controller,  del Tesóro, es notorio que desde machor años atrás
no  se hacen acopios para construnúón en los arsenales. Cuan
do llegue el momento de entrar  en detalles podrá divertir á la
comisión  refiriéndole la  manera  como los  obreros  recorren
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toda  la  ciudad,. en Chtham,  buscando clavos de diez peni
ques.  (Risas.)

El  Almirantazgo, sin  embargo, cuenta con vigilantes de po
licía  que se  pasean por los arsenales para ver  lo que  ocurre.

El  honorable  orador ha  manifestado á la  comisión que  era
incierta  su  conducta. 1  por  suparte,  nunca  ha  hecho. más
que  animar cuanto podfa.siendo una  satisfacción para  él, en
contrar  en el ,nuevo Parlamento varios miembros perteneien
tes  á la  marina.y más capaces de asegurar  la verdad que él  y
los  demás diptitados.. Solo los honorables diputados de  Braa—
fort  y  de  Burnby  son  pesimistas;  también algo sus  colegas
del  Almirantazgo ó. de  ese otro  departamento cuyo deber es
regatear  siempre: el Tesoro..

Volviendo á una cuestión que entra mejor en el debate, pre
guntaró  si se  han  tomado ó  se  piensail tomar  medidas  para
satisfacer  las quejas de los maestros (Warrant-Officers). El ho.

norable  diputado por Bucks, Cap. de N. Verney, ha llamado la
atención  sobre esta  extremo con sus  preguntas;  los maestros

-  .      de marina que obtienen  comisiones no  pasan de  uno por  mil
mientras  que en el ejército son cuatro veces más  numerosos.

Tampoco para  las. pensiones  se les  trata  tan bien  como á
sus  correspondientes de ejército.  Los oficiales mecánicos me
recen  más sueldo.. Los fogoneros no salen mejor librados y en
1880., cuando se auméntó la paga. de los  marineros  si se reen
ganchaban  para una  segunda  campaña,  no  se hizo lo  mismo
con  los  fogoneros. Es  indudable  que  si se  mejorara  algo la
posición  de esos hombres, la  mayor  párte  de lós que abando
nan  el servició continuarían  prestándolo.

El  Sr. DUFF  desea destruir algunas  ideas falsas que. existen
eú  el espíritu del noble lord  de la. oposición acerca de los  ca
ñónes.  .  ...  ..

El  lunes por la noche aseguró el orador que  el.Aimirantaz
go  poseía ya  cañones suficientes para  todos los  buques  que
estaban  listos  y  que  también . tendría  los  necesarios  para
cuando  se armaran  los buques en construcción hoy. El  ioble
lord  á pesar de esto, ha acusado de negligente al Gobierno por
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su  conducta  en  el departamento  de  artillería.  El  survewor  ge—
neral  ha  prometido  que  habría  cañones  dispuestos  según  los
fueran  necesitando  los  barcos.  Además  se  ha  decidido  to
mar  la  suma  de  46000  libras  (1 150 000 pesetas)  al  presupues

to  de  Guerra,  para  las  municiones  de  artillería  encargadas  ya..
Puede  asegurar  la  comisión  que  los  gastos  sancionados  este
año  .por el  War-Office  para  la  artillería  de  marina  son los  más

considerables  ue  se  han  visto  nunca.  Espera  por . tanto  que
se  podrá  reme4iar  ampliamente  la  inferioridad  á  que  el  no
hte  lord  aludía.  El  gasto  normal  del  departamento  de  artille
rLa  fué  de  500 000 libras  (12 500 000 pesetas)  ,  en  1884; en  1885
ascendió  á  850 000 libras  (21 250 000 pesetas)  y  este año subirá

á  1 000 000 de  libras  (25 000 000 de  pesetas).  .

El  noble  lord  ha  hablado  del  alquiler  de  buques  mercantes.
Si  el  Gobierno  seha  visto  obligado  en  el  último  año  á  tomar
esos  buques,  nunca  ha  tenido  intención  de  hacerlos  combatir
con  los de  guerra;  su  papel,  .por el  contrario,  consiste  en  evi
tarlos  y  en  proteger  los  mercantes  máspequeños.

Al  conceder  una  prima,  de  cualquier  clase  que  sea,  á  los

buqlues  de  comercio,  se  debe  tener  en  caefita  su  velocidad  y
nada  más;  Hay  varios  buques  de  la  marina  mercante  que

pueden  huir  de  los de  guerra  por  su  velocidad  y estos  son  los
únicos  que  deberían  subvencionarse.  (Atención.)

El  noble  lord  ha  aludido  también  á  los  voluntarios  de  la.
marina  Real.  A  este  propósito  puede  recordar  que  en  este

momento  el  Almirantazgo  establéce  depósitos  para. ellos  en  el

Clyde.  Su honórable  amigo  el  diputado  de Hastings  ha  pedido
la  creación  de  dos  escuadras  volantes.  No  puede  admitir  sus
ideas.  En  este  momento  hay  99. buques  en  las  estaciones  del
extranjero.  Una  comisión  reunida  hace  algunos  años  reco
mendó  que  hubiera  siempre  83 buques  en  las  estaciones  leja
nas  y  lb  cañoneros  para  la  protección  del  comercio  y  de  los
súbditos  ingleses  en  el extranjero.  Un  cónsul  se  alegra  siem.—
pre  de  tener  un  cañonero  á  su  disposición;  pero  no  siempre  se
le  puede  complacer.  .

No  quiere  hablar  de  los arsenales;  prefiere  esperar  á  que  se
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plantee  la discusión en la Cámara. Se limitará  á decir  de una
manera  general queel  actual consejo de  Almirantazgo áprué
ha  las reformas hechas  en los  arsenales por el  anterior. ‘Que
dan  algunos puntos todavía susceptibles de mejora.

Conviene  también recordar, cómo ha reconocido el virey de
la. India, los servicios prestados por la marina en la expedición
á  Birmania:  la  justicia  exige que este  hecho sea  reconocido
públicamente!

El  Sr.  YACKS dice  que  el  pueblo cree. que  los resultados
obtenidos  por la• flota; no  corresponden al  dinero  que  se  ha
gastado  en  ella.  Convendría poder  hacer  comparaciones en
este  punto.  Es  imposible  saber  con  exactitud  qué  precio
tiené  un  buque construido en el  extranjero, porque hay mu
chos  materiales y efectos de carga proporcionados por  contra
tistas;  resulta de aquí que los papeles oficiales nunca  indican
eon  precisión el coste de un  buque.

Si  no se pueden hacer comparaciones con los países extran
jeros,  háy una  que se debería hacer y que  dilucidaría la  cues
tión  ¿í los ojos de la  Cámara y  del  país: coñiparar los  gastos
vrificados  para los buqués carenados y construidos en los ar
senales  de S.  M. con  los producidos por los  buques construi
dos  y careñados en astilleros privados.

El  orador ha analizado ls  relaciones publicadas respecto á
esto:

En  1872 el precio medié de la tonelada, en los arsenales era
de49  libras.  El mismo año  la  tonelada construída por los ar
senalés  particulares no pasó de  37 libras  de precio. En el año
siguiente  las cifras  aparecen del todo trabucadas;  el cóste  de
los  arsenales es de ‘37 libras mientras  que los  particulares lle
van  60. En los años sucesivos el absurdo era mayor, hasta que
por  fin descubrió en una  nota, puesta en los documentos oficia
les  que en los arsenales se contaban nada  más que  los gastos
en  salarios y  que esa  suma  se  comparaba á la  que  los  asti
lleros  particulares invertfan en salarios y en materiales.

Ha  pedido á  varios diputadós de  Óxperiencia en  la  inspec
ción  y dirección de grandes establecimientos industriales qu
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le  dijeran  si  esas  relaciones  tenían  algún  valor  ósi  eran  más
inútiles  que  si  esti,ivieran  escritas  en  los jeroglíficos  más  in
descifrables.  Le han  contestado  que  no  valían  la  pena  de  ocu
par  tres  minutos  en  examinarlas.  Lo  que  hace  falta  es un. sen-
cilio  cuadro  que  por  una  parte  exprese lo  gastado  en  material
y  por  otra  lo gastado  en  salarios  con una  nota  al  final  con  to
das  las  explicaciones  sumarias  oportunas.  Si  se  pusiera  en
práctica  este  sistema,  lo  mismo  en  los arsenales  públicos  cjue
en  los  privados,  sabríamos  á  qué  atenernos.

Terminando,  insiste  cerca  del  Almirantazgo  y  de  la  comi
sión  paaque  se  aumente  la  reserva  naval.  Las  tripulaciones
de  la  pesca  de  altura  darán  magníficos  marineros,  hombres
audaces  y  valientes.  un  80 por  100 de  esta  fuerza  naval  iii-
comparable,  está inutilizado  hoy  día.

El  Sr.  GULESTON expresa su satisfacción al  ver  admitido eu
el  Almirantazgo  el  principio  de  construcción  rápida  de  bu
ques,  aceptado hoy  por  los  dos partidos políticos. Rechaza
como  ridícula la idea de que los arsenales oficiales estén llenos
de  perezosos; insiste en el espíritu de lealtad que preside en el
trabajo  de los empleados allí, que disfrutan menores ventajas
de  las que reportarían en la industria  privada.

A  propósito del sistema de construir  por los particulares, en
oposición al de hacerlo los arsenales, cree que con el segando
los  buques podrán terminarse tan bien y tan económicamente
como  con el primero; pero aun admitiendo que  exista una li-
gera  diferencia de precio en favor de los establecimientos par—
ticulares,  la  necesidad de conservar los arsenales es  evidente,
para  si llegara el caso de una guerra nacional. Hace notar qu.e
cuando  se produjeran huelgas  se impondrían al país  grandes
gastos,  porque sería preciso trasladar  á  losarsenaleslos  en
cargos  del  Estado.  Es  de sentir  que  los arsenales no  estén
siempre  bien abastecidos, pues de ser así no  se hubieran  gas
tado  los millones que se tiraron el año último en un  momento
de  pánico.

Se  comprende la  necesidad de poseer una  flota imponente;
pero  eso es imposible si se vacían los arsenales. Hoy son des-
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pedidos  por  centenares los  obieros  de  ellos,  recisamenLe
cuando  la  flota  exige que  se. ocupen de  ella,  y. cuaidó  los
materiales  y  los  salarios  son  más  baratos.  La  rapidez con
que  se  ha terminado el  Heró,  puede  citarse como. prueba de

que  los  arsenales  cimpllrían  muy  bien  sus  tareas  si se  les.
dieran:

El  Sr. W. CRASSMAN no admite que  estén bien fundadas.las
acusaciones de pereza formuladas contra los obreros de los ar
senales.  Varios comitentes suyos, que pertenecen á esta clase,

se  han  considerado gravemente ofendidos con esa iriputación.
No  niegan qu  pueden existir algunos perezosos, paro  niegan

que  ese defecto sea  la regla general.  Espera que  el Gobierno
se  ocupará de los instructores de marina.

Existe  un punto muy interesante sobre el cual desea presen
tar  algunas observaciones: se trata de la infantería y de la ar—
tilterfa  de marina. Los.oficiales de estos cuerpos, ocupan üna
posición  anormalísi.ma, no  solo á  bordo  de los buques,  sino,
que  también en tierra.  Sabido es be  en este caso ontinúan  á

las  órdenes del comandante del buque á  que  están ariguados.
No  tienen  ifingím  oficiad general,  y  cuando  desembara.n,
nunca  se oye .decir que uno de ellos mande uhadivisiónóuua
brigada.  Es anormal que hombres como estos nó puedan  des
empeñar  funciones de Estado iayor.  En cuanto á la artillería

de  marina, resulta que si no  estuviera destinada á  guarnecer
nuestros  puertos importantes,  como Plymouth,  se  la podría
utilizar  en los dpósitos  de carbón lejanos.

El  Sr. FOTWOOD observa que  durante. estos últimos  años se
ha  verificado un  cambio radical  en  las máquinas de lo  bu

ques  mercantes; espera  que el Almirantazgo no  permanecerá

estacionario en este punto, como lo ha  estado durante veinti
cinco años en la  contruccián.  El  consumo d  carbón  es  un
factor  importantísli-no, siendo esencial, por ende, qu  el Almi
rantazgo  emplee los perfeccionamientos más recientes para las
máquinas  de nuestros buques de guerra.

Cuando  ocurrió la alarma rusa,  no poseía el Gobierno ni un
buque  de tipod  propósito para la defensa del comercio, aun-.

TOMO  XL—.MATO,   .           45
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que  es  in:dudable  que  hoy  trabaja  mucho  eneste  sentido;  Si el

Almirantá2gO’  hubiera  cumplido  con  su  deber  no  se  hubiera
•  producidó  este  hecho.  Juzga  que  son  pocos  los  buques  mer

•          cantes apto.s para  montar  artillería.  El Almirautzgo  no  debe
.perder  de  vista  la  necesidad  en  que  está d  ioseer  siempre  bu
que’  rápidos  para  proteger  el  cómercio.  Hubo  una  época  ea,

•          •que.el comercio  con  América  se  hacía  casi  en  total  bajo  la
•      bandera  americana;  por  la  inacción  del  Gobierno,  un  solo

•      ‘crucero rápido  hizo  desaparecer  de  la  mar  ese comercio.
Lord  C. BERESFORD manifiesta  que  se  alegrará  mucho  d  que

en:  los  arena1es  se  introduzcan  refQrmas.  No  cree  que  los
obreros  cumplaú  mal,  pero  deben  evitarse  ciertos  gastos, exce
sivos  que  hay  en  los arsenales.  Los  diferentes  buques’ necesi

tan  diferentes  materiales  y  cónstituye  una  falta  rudimentaria
de  econorpía’em.plear  objetos  del  mismo  modelo  para  buques

•      de distinto  tipo.

Aprueba  la  idea  de  que  el Alm.  jefe  de  un  arsenal  sea ayu
dado  por .uil administradór  ‘civil en  cada  uno,  pero  espera  que
no  se  tratará  hacer  de  este  civil  el  verdadero  administrador.
Un  general  desde  su juventud  se  ejrcita  en esta  clase  de ad
ministración;  se  cométería  un  error,  por  lo  tanto,  poniendo
sobre  él, para  estas  fdnciones,  á  n  civil  que  puede,  sin  em

‘bargo,  en  ciertos  casos,  contribuir  á qu  se  hagan  economías.
Si  por  azar  el  civil  fuerael  administrador,  pudiera  creerse
que  la  flota  se  ha  hecho  para:los  arsenales,  cuando  precisa
mente  los arsenales,Son  los que  depndien  de’la  flota.

•        •‘ Hablando  del  aumento  presente  del  presupuesto  de  Marina,
se  supone  por  algunos  que  la  flota no  deb  experimenta  nece
sidades  habiéndose  aumentado  el  presup’uestO. Este  argumen

to  se ha  presentado  contra  su  moción  en  la  noche  última.  Esa
•  .   discusión  cónduce  á  esta  otra  ¿ La Marina  se  halla  en  la  situa

•      ción’ que  le  corresponde?  Ante  esto,  importa  p.oco el  total  del
presupuesto.  •.

Se  ha  esforzado  en. manifestar  que  el  lo tal  del  prcsupuestp’
•  •  •  no  es  tan  elevado  coiño debiera,  porque  la. Marina  no  se  halla.

en  la  situación  qúe  debiera  disfrutar.  Generalmente,,se  admi
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te  que los oficiales de Marina tienen  afán por  gastar  dinero.
(Áteción.)

Se  atreve á decir que así es,  en efecto, pero que desean á la
vez  hacer grandes economías, y esto se puede realizar llaman-
do  á la  metrópoli y desarmando los buques menores,iniítiles,
mientras  que  sp ponen  en  grada otros mayores  que  pueden
desempeñar  doble trabajo y hallarse,  en cierto modo,; en varios
sitios  á la vez. (Risas.)’

Una  investigación minuciosa demostraría que, en todos los
•        capítulos algo importantes del presupuesto, se pueden  verifi

car  economías serias;  la  mejor de  todas ellas,  sin  ‘embargo,’
consiste  en dar  ¿1 nuestra  Marina la  mayor  potencia posible.
Hubiera  sido ‘un error grave interruiñpir  la  construcción del
Nile  y del Trafalgar.  ELos’ buques pertenecen á un tipo nece—

•         sano, que será úti.l siempre. No son grandes baterías flotantes
con  4 cañones,  qu  no  puedi  hacer fuego más  que una vez
cada  cinco minutos,  porque’ además de  su  artillería  gruesa
lievan.un  buen armamento de cañones’pequeños de tiro rápi

‘do,  que han de ser muy convenientes en los combates rnd’der
nos.  Considerado todo bien,  resulta ‘que esos buques no  son
tan  rápidos como fuera de desear, comparándolos con los cons
trufdos  en  Italia.  Espera  que el  secretario del’ ‘Almirantazgo
estudiará  la  manera de procurarles mayor velocidad, sin au

‘meato  excesivo de’ gasto.
Inglaterra  no debe admitir  que otro Estado pueda construir

un  buque mejor que cualquieia de los suyos, ya que cada bu-
‘que  inglés tiene muchísimo más  trabajo que cualquieraotro.
Es  posible, ciertamente, que un acorazado estalle bajo un  tór—
pddo,  pero debemos considerar  ahdra  lo  que él  es  capaz de
hacer,  y  nada  más.  ¿ Para  qué  sirvieron  en  Alejandría  los
torpederos y los barcos pequeños? ¿ De q’u& hubieran. servido
n  el  Báltico? No hubieran  podido llenar  su  rnisin.  En  la
época  actuaF, nuestra  flota debe contar con distintos,elementos:
tanto’ necesitamos acorazados, como torpederos’ para  que  los
protejan.  ‘  ‘  ‘  ‘

Los  nuestros tienen  125’ de longitud contra ‘135 que.miden
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los  extranjeros;  de  manera  que  no es  posible  drles  la  misma
velocidad.  Este  punto  se. debe  estudiar  con cuidado  antes .dn
encargar  buques  nuevos.

Comprende  que  elGobierno  sea opuestod  aumentar  el  mí-
mero  dejos  torpederos  grandes;  claro  está  que  un  blanc&

cuanto  mayor  es,  más  facilidades  ofrece  de  ser  herido.  Con
viene  por  lo  tanto,  para  los  oficiales  y  marineros  destinados

á  conducir  un  ataque  de  torpederos,  que  sus  buques  no sean
•     muy grandes.

El  sistema  actual  de  sacar  de  Woohvich  lo.s cañones,  uo  es
malo,  pero  es muy  caro,  porque  así,  los  cañones  e.sos se  han

•     de probar  á  costa del  país.  Si  se  permitiera  á  a  flota  que  se
procurara  por  sí  misma  los cañones. que  necesita,  sería  mejor.
que  los obtuviera  por  contrata,  manifestando  á  los fabricantes
el  peso  que  aquellos  deberían  tener,  la  pólvora  que  habían  de
quemar  y  la  forma  de  sus  proyectiles,  diciéndoles  que,  si  los
resultados  eran  satisfactorios,  se  encargarían  ciento  á  la vez.
(Atención.)

Procediendo  así,  el  país  se  ahorraría  el gasto de las  pruebas.
El  noble  lord  (lord G.  Hamilton),  cuya  ausencia  en  este mo

mento  deploro,  dijo  que  durante  su  mando  se  pidió una  suma
mayor  qúe  la  concedida—un  millón  de  libras  esterlinas—para
emplearla  en  la  construcción  de  buques  pequeños.  Desería  sa
ber  qué  tonelaje  tendrían  esos  buques  El  noble  lord  ha habla
do  del  considerable  desarrollo  de  nuestros  establecimientos
constructores;  pero  este es  un  mal  necesario,  porque  nosotros
tenenos  que  prever  mucho,  y  en  consecuencia,  tenemos  que
conservar  establecimientos  tan  grandes  como sea posible,  para
estar  prontos  en  un  caso de  guerra.

•  En  cuanto  al aparejo,  su  opinión  es  que  se  deben  suprimir
los  palos  y  las  velas eii los  buques  de  combate,  porque  si  re-
ciben  un  proyectil,  palos  y  aparejo  vienen  abajo.  Nuestros

•  buques  de  combate deben  ser  verdaderos  buques  de  combate,
así  como  los  demás  buques  para  la  instrucción  de  la  gente
pueden  llevar  palos  y  velas.  .

No  s  debería  prescindir  nunca  de  las. escuadras  de  evolu
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ciones;  ellas  son  las  que  comunican  á  nuestros  hombres  las
cualidades  del  marino,  haciéndolos  aptos  para  combatir  sobre
cualquier  objetQ flotante.

Respecto  á los no  combatientes,  mientras  que los  franceses
tienenun  5 por  100 nada  más, nosotros llevamos, cornofogo-.
neros,  empleados en la policía de á bordo, carpinteros, veleros
y  otros por elestilo,  un  ndmero mucho mayor.

En  el Thi4nderer,  asciendeal  63 por 100. Una  vez quisieron
cohtarlos  y todos ellos fueron embarcados en los botes y aleja
dos  del buq.ie:  no  quedaron en él,  como combatientes, más
que  cutro  contrasnaestres. (Risas.)

Los  no combatientes deben ser instruidos en tros  ejercicios
de  armas,  como ocurre  en  Francia.  Ellos  desearían  saber
batirse,  pero nosotros no se lo enseñamos. ‘Sensación.)

El  honorable  diputado  de  Hastings  ha  hecho  algunas  com
paraciones qu  rio creo Justas. No hay  exactitud en  comparar
un  buque cori otro ó diez buques con otros diez. Se ha de tener
en  cuenta los papeles diferentes que han  de desempeñar.

Si  honorable  amigo se  equivoca también cuando sustenta
que  la velocidad de los buqués ingleses es á la de los franceses
como  17 es ó. 14. Lade  nuestros crucros  modernos,no es más
que  unnudo  inferior á la quetienen  los  franceses. Está  con
forme  con.el honorable  diputado por  Chatam, respecto á  las
quejas  dp la maestranza de la Marina real.  Sus  pensiones no
están  en analogía con sus salarios. Espera que el secretario del
Almirantazgo se fijará en esíe  hecho. Los  marineros, con lós
cuales  están  asimilados aquellos,  disfrutan de pensiones en
proporción  con sus  sueldos.  .

En  estos  tiempos de  máquinas  de  vapor, un  comandante
está  á la  merced de maquinistas que consienten en bajar dIos
hornos,  seaei  que quiera el sitio donde se vaya. Mi reconoci
miento  para  con  esos hombres es  tan grande, que  una  vez
mandé  que  se formaran en una  banda del buque,  formé á los
marineros  en  la  otra y  los  hice aplaudir  por tres  veces con
scutivas  en honor de los primeros. (Sensación.)Yo  desearía que se les llamaia maestranza de máquina (en—
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gifle  room  artificers).  La  diferencia  entre  un  marinero  y  un

soldado  consiste,  en  que  un  marinero  marcha  adonde  hace
falta,  mientras  un  soldado  sabe  peimanecer  ei  su  puesto.
Cuando  el  Duque  de Edimburgo  bid  objeto de  un  atentado  en
Australia,  se  agregó  á  su  persóna  una  guardia  de  marinen  a

y  se organizó  alrededor  de la  casa  en  que  vivía  un  cordón  do
ble  de  centinelas,  con la  consigna  de  no  abandonar  su  puesto

•       cada uno.  En  el jardín  había  un  kanguro.  Los hombres  tenían
órde.n  de dar  tres  veces el  « ¡quién  vive!»  y hicer  fuego en  se
guida  si  no recibían.  contestación.  El  kanguro  se  aproximó  á
un  centinela  que  le interpeló  tres  veces  y, como  es  natural,  no
lé  contestaron.  (Risas.)  El  marinero  hizo  fuego  sobre  el  ini
mal,   tengo  el  sentimiento  de  manifestar  que  no  le acertó.
(Risas.)

En  cuanto  se oyó  el  tiro  todos los centinelas  se  apresuraron
á  dejar  su  puesto  y  correr  hacia  el  sitio  donde  había  sonado.

•     (Risas.)
•         He hablado  de  esto sin  más  bjeto  que  demostrar  la  conve

niencia  dp que  permanezca  en  los  barcos  un  cuerpo  insruído
y  disciphnado,  como  lo está  la infantería  de  Marina.  (Sensa

•      CzÓfl.

•         En cuanto  á  economías,  es  indudable  que  se  las  pueda
hacer  considerables  en  los arsenales.  No  trato  de  disminuir
la  importancIa  de. estos  establecimientos,  pero  quiero  que  se
haga  en  ellos  mejor  organización  y  mejor  administración.
(Asentimiento.)  .  .        .  .  .

El  Cap.  N.  EnNEY;  defiende.la  importancia  de  las  críticas

hechas  por  los  oficiales  de  Marina,  y  asegura  que  ellos pue
den.tratar  ciertos  puntos  mucho  mejor  que  otros  diputados.

Los  oficiales  de  Marina,  sin  embargo,  reconocen  de  buen
grado  que  no  son  hacendistas  y  abandonan  con mucho  gusto

las  cuestiones  de  ese orden  en  manos  de  aquellos  que  las  en
tienden.  En  asuntos  de  adhiinistración,  aun  admitiendo  que
los  dominen,  no piden  que  se  les  consulte  á  ellos  solos.  Pero
hay  un  tema sobre  el  cual él  cree que  los  oficiales  de  Marina
tienen  derecho  á  ocuparse,  y  es el  relativo, al  valor  de la  flota.
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Obligarlos á callarse en este capítuló no  sería convniente.  ta
antigua  Marina  de  madera á  vela  tenía  un  valor  efectivo;
ahora  hay  muy pocos buqués que posean elvalor real que de
berían  tener.  De entre ellos muy  pocos podrían naegar  por
largo  tiempo á toda fuerza. Existen  también vicios profundos
én  la cualidad de las armas, en la preparación .de lo  oficiales.

La  regla constante de los puertos en los que se hacen arna
mentos,  bbligaiído á economizar.carbón á toda costa, hace que
los  ‘oficiales se  ejerciten  solo en  conducir sus  buques con la
máquina  muy moderada. En’ servicio activo esos mismos bu
ques  deben,  por  l  contrario,  marchar  á toda fuerza;  si. los
oficiales’ no ée ejercitan nunca en  maniobrar  á esta  velocidad
la  economía no  será  lítil,  porque conducirá: á  que  tengamos
una  flota ineficaz. (Atención.)

•          La enorme masa de los bnqus  modernos exige que se apli
quen  en dirigirlos, mucha presencia de  espíritu y mucha ha-

•      bilidad, cualidades que no se adqnieren sin práctica. Cree que
•        ha llegado la  ocasión de que la Cámara permita á ls  stib-ofi
•       dales de Marina, el ascenso á los  grados superiores como se

hace  en el  Iército.  .Espera que  pronta  los  marineros  podrán
•      aspirar á las situaciones más elevadas.

Ya  tiene escritas varias notasrespecto á este punto; sus  tra
bajoé  le han permitido convencerse con gian  sorpresa suya, de
que  los oficiales supriores  de  Marina, son  favorables á  esta

•  •        idea. Espero,  pues,  que  el  Almirantazgo examinará, pronto
esta  cuestión y que se cumplirá  un acto •de justicia,  dando  al
marinero  medios para  que llegue dentro de su  profesión á los

grados  más altos. (Atenciónj       .  .  .

•Extraotado del Times por la Reve  Mo,riime  et  ÜoZoeiaZe,
y  traducido por

FEDERICO MOÑTALDa.
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APUNTES GEOGRAFICO-MIDIGOS
RECOGIDOS POR EL PRI DR UItDICO DEL CUERPO DE SAlSEAD DE Li OOMOD&

DO  Gio  c.&ivo  yo  W..

Aun  cuando  en  el  decurso  de  mi  darrera  módico  naval,  no
se  me  presentaran  otras  ocasiones  donde  apreciar  la  bondad

de  la  reforma  del, antiguo  modelo  de  bajas  de  hospital,  este
solo  hecho  bastaría  para  que  siempre  reciba  mi  aplauso!

Nos  hallamos  en  el  puerto  de  Plymouth  el  2  de  Junio,  en
cuyo  día,  y  á  las  ocho  de  la  mañana,  se  principió  la  faena
para  levar,  cuya  operación  terminó  antes  de  las  ocho y media,
y  nos hicimos  á  la  mar  con rumbo  N.  en demanda  del  puerto
de  Cristianfa,  continuando  la  saltid  é. bordo  con las  novdades
expresadas  en  párrafos  anteriores.  Durante  la  travesía  poco
digno  de  mencionarse,  dando fondo  con  toda felicidad  el  7  de
Julio  á  las  dos y  media  dé  la  mañana.  Para  llegar  al  fondea
dero,  hay  qu  atravesar  la  ría  que  constituye  el  Gran  golfo de.

Cristianía,  hallándose  la  ciudad  en  la  parte  más  profunda.
Vegetación  exuberante  á un  lado  y  otro  de  la  ría,  siendó  su
paso  peligroso  por  los  numerosos  lajos,  que  en  toda  ella  hace
que  el marino  guarde  todo género  de  precauciones,  estacán

(1)  Véase el cuaderno anterior,  pág. 5R9.



4PUNTES  GEOGRAFICO-MÉDICOS.         73

dose  al principio  un  hermoso  faro,  que  dista  del  puerto  60
millas.

La  regiói  donde  se  halla  situada  Cristianfa  no.  hay  duda,
que  es  el país  que  plinio  llama  Merigón,  que  muchos  sabios

dicen  que  significa  cmiao  del  N.  aun  cuando  su  etimoldgía
es  Nor—Rige, vía  del  Norte  y  aún  mejor  reino  de  los  golfos,
tomando  la  palabra  Nor  por  golfo,  puesto,  que  es  un  país  rñás
cortado  que  Suecia.

•       La industria  metalúrgica  de  esta  región  consiste  en  la  ex—

tilo tación del  magnesio,  hierro;  cobre,  cobalto,  plata  y  ploñio,
halldndose  lo  dos últimos  minerales  formando  lo que la  cien-

•    cia mineralógia  conoce con el  nombre  de  galeno  argentífero.
Los  alrededores  de  la  población  fori±iados  pr  vistosas  coli

iias,  forman  un  panorama  encantador  por  el  verdor  de  los ve

getales,  que  .en las  mismas  se  desarrollan;  numrósas  cryptó
gamas,  la  diaepsia  lapónica,  la  elegante  andromeda,  andro
meda  cerules  (Linneo),  se levanta  en  forma  de  chaparros  jun.
to  á  la  azalea procubens,  cuyas  flexibles  ramas  conservan  su
lozanía  aún  en  medio  de  las rigóres  del  hielo.

Lo  nids  valioso  de  la  industria  se  reduce  á  dar  aplicación
para  las  necesidades  de la  vida  á las  muchas,  ricas   variadas

•   maderas  que  el  país  produce;  el pino  con  todas  sus  varieda
des,  el  abeto,  el  abedul,  el  arce,  el  qnercus  y  otras  muchas

especies,  los unos  con sus  elegants  hojas,  y  los  Otros  con  su
fuerte  y  estimada  madera  por  parte  de  Holanda  ó  Inglaterra,
sirven  ya  para  lás  construcciones  y  viviendas  noruegas,  ya
para  otros  usos  en  las  dos naciones  ¿itadas,  ekportdndose  tam
hión  para  Francia  aunque  en  menor  proporción  que  en  los

•   nombrados  países.
Las  paviotas,  el  Falco-Albicilla,  el  anos  molIísim,  entre

otras  muchas, especies  de  aves,  son  las  que  se  crian  en  las
costas  de Noruega  bañadas  por  el Océano.

Cristianfa  se halla  enclavada  en  la  parte  máis profunda  del
golfo  en  el  cual existen  nurne’osas  hahías  con  70  millas  de

-   •  extensión  próximamente  de  S.  á  N.,  advirtiéndos  algunas

poblaciones  de importancia,  entí’e ella  Moss,  que  la  cito por
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suministrar  muchos  miles  de  quintales  e  hierro  colado  y  en.
baria,  elaborados  en  sus  numerosas  fundiciones  y  máquinas

•   de  serrar.  El  aspecto  de  la  ciudad  es pintoiesco,  formando  un
gran  anfiteatro  constituido  por  bosques  y  peñas.  Desdicen  en
su  conlunto  las  numeross  vIviendas  d  madera,  haciéndose
recordar  las  construcciones  de  los estados  de  la  América  Gen-

•   tral,  corno Puerto-Limón,  Iberia,  Hispania,  puntos  de  Costa—
Rica  en  donde  los edificios,  en  su  mayoría  de  madera,  traus

portados  en  piezas  de.los  •Estados-Unidos  tie  ocasión  de
•       apreciar en  el viaje  que  hice  en  el  crucero  Aragón  desde Cien

fuegds.
•      La capital  de  la  NoÑega  fué  fuidad  por  Cristiano  IV,

•      cada día  mejora  y  aumenta  su  población,  de31  700 almas  que
•       contaba én  1845, cuenta  en  la  actualidad  más  de  150.000: sus

edificios  pincipales  son  el  gran  colegio,  la  catedral,  la  nueva
bolsa,  la  nueva  casa  consistorial,  el  palacio  del  gobernador  y
l  escuela  militar.  En  el  refectorio  del  gran  colegio  es  dnde

se  celebran  anualmente  las  sesiones  de  la  Asamblea  constitu
cional  llamada  Storiling.

El  palacio  d  la  Uni’7ersidad,  notable  por  la  magnificencia.
del  edificio,  su  gran  bibliofeea,  que  cohtie’nó más  de  50 000

•    volúmenes  aquí  encontramos  gabinetes  de  historia  natural,

mueos,  centros  de  arte  y  de  industria,  casas. de beneficencia,
dandoá  entender  cómo se  elevan  en  cultura  y  riqueza  los que

•    poseyendo  la  virtud  del  trabajo  perfeccionan  sus  talentos
pará  apliarlos  níla  vida  nacional.

•    -.     Entre  los  varios  establecimientos.  de  beneficencia,  el  que

llama  nuestra  atención  es  el  Gran  Hospital  siiiado  e.u  Eiospi
tal-Gadei,  al  NO.  de la  ciudad,  dividido  en  tres  grandes  com

partimientos  y  en  cada  uno  de  ellos,  grupos  dc  eúfermos;  los
de  medicina,  los de  cirugía  y  oftalmía,  los de  sífilis,  y en  otra
pequeña  división  formada  por  construcciones  de  madera,  los
afectos  de  tifus  y  con la  debida  separación  en  este  misno,  los
que  pudieran  presentarse  de fiebres  eruptivas.  Entre  las  agru

•   paciones  anteriormente  expuestas,  cuya  separación  es de  gran.
•    éxtensión,  bonitos  jardines  para  recreo  de  los  que  permitién
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do1e  paseo sus dolencias, puedan encontrar este  medio higié
nico  tan necesaiio en el tratamiento. No se crea, que como en
náestros  hospitales dentro de la gran agrupación de enferme
dades  médicas propiamehte dichas, se hallan los’ enfermos en
vastos  y extenso  salones,  no; dentro de ella hay una  s’ubdivi
sin,  perfecta  ‘y cientfficament  dispuesta  para  que  no  se  ha—•
lleñ  confundidos  los afectos  del  sistema  cerebro-espinal,  con
los  del  aparato cardio-pulmonar, ni estos de.los que  tienen su
asiento  en  los  tejidos  fibrosos.  La  misma  disposición  de  local
para  colocación  de  los afectos  quirúrgicos,  oftálmicos  y  vené
reos  hallarnos  én  este establecimiento.  ¿No se  trata  en  el  esta
do  actual  de  la  ciencia  de.der’uostrar hasta  la  saciedad,  qu.e  el

•  agente  de la  tuberculosis  es  un  fito-parásito,  qúe  •llesadopor

medio  de  la  atmósfera  limitada  á los  pulmones,  germina  proa
duciendo  los trastornos  fisiológicos que  conocemos,  sin que  en
definitiva  se pueda  negar  esa especie  de  discrasia  de  que  nos
habla  Ditrich,  Virchow-Buul  y Le’bert? ¿La influencia  del pa
rasitismo  como génesis  de  enfermedad,  no  está  demostrada

•  con  suma  elocuencia  por  nuestro  ya  citado  Fernandez  Caró
•       en sus estudios  sobre  el  Congreso  Internacional  de  Higiene

delHaya?  Véase’ si es  de  uma  importancia  la  debida  separa’

‘cidn  de los afectos’de  distinta  índole,  para  que  no  suceda,  que
•      ingresando ‘con una  enfermedad  curab1  un  individuo,  por  no

•      haber la  debida  separación  con  otro,.h’a contraído  ‘una  dolen
•      cia que  1 lleva al  sepálcro.’ No  faltaba  la  correspondiente  etufa  en  cada  una  de las  subdivisiones,  á  fin  de  que  la  tem.pe

ratüra  que  rodea  al  enfermo  no  sea  extrema  en los, rigores  del

frío;  próximo  á  cada  uno  de  los pequeños  departamentos,  una.
reducida  cocina  pra  facilitar  en  toda  ocasión,  el  m’edicamen

to,presrito  ,por el médico con el mayor’ó  ‘menor  frío  que  se
desee. En el centro de algunas salas había  acuarium con pes
cados  de colores. Separadas  del  húcleo del  establecimiento,
selecta  sala  de  autopsia,  por  sus  dimensiones,  su  ventilación,
su  orientación,  y  por  lós medios  con  ue  cuenta;  cajas  com
pletas  en  primer  estado,  botiquín  surtido  de  desinfectantes,
mesas  de  mármol,  todo dispuesto  con gusto  y  ahundancia,  ca
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paz  de  satisfacer  á  los más  exigentes,  acostumbrados  á  losrie—
crosco.mios  de  nuestros  hospitales.  Un  gabinete  para  el  diag
nóstico  de  las  enfermedades  de  la  vista  con  oftalmoscopios
monocuhtres  y  bioculares  fijos  y  movibles  dispuestos  algunos
pa’a  uno  y más  observadores.  Desde  Coccius  hasta  Zehender
desde  Galezowrski  hdsta  Wecker  y  algunos  otros  notables
oftalmólogos,  estaban  representados  por  sus  oftalmóscopos  en
aquel  elegante  gabinete.  El  mirscopio  también  juega  un  pa

pel  importante  en  este  establecimiento,  habiéndolos  con  mu
chos  miles  de  diámetros  y  hallando  cultivos  en  distintos  pe
ríodos  de agentes  niicróbicos,  que si bien  todo esto hallamos  en
nuestro  Hospital  de Marina  de  San  Carlos,  lo  podemos,  sin
pecar  de  exagerados,  calificar  de  rudimentario  comparado  con
lo  que  vemos  en  los  establecimientos  de  la  misma  índole  en
estos  países.  Los  ventiladores  de  los  departamentos  de  enfer
mos  es  de lo mejor,  cómodo y  más  fácil  de  manejar;  consis
te  en  dos anchos  tubos  comunicando  con  el ambiente,  por  uno

de  los cuales  sale la  atmósfera  mefítica  de  las  salas,  y  por  el
otro  se renueva,  así  es  que  á  voluntad  y  prontitud  suma  se

puede  hacer  la  renovación.  Estos  aparatos  guardan  relación
con: la  capacidad  cilbica,  todo  perfectaménte  dispuesto.  Ama
yor  capacidad  cilbica  que  ventilar,  mayor  poder  en  los  venti
ladore.s.  Dispuesto  todo  en  esta  orma  cad.  momento,  en  la
ocasión  que  se  desee puede  practicarse  el cambio  de atmósfera.
Las  salas  se  hallan  sobre  el  nivel  del  suelo,  no  faltando ascen
sores  en  diversos  puntos,  para  evitar  molestias  al  enfermo,
siendo  condicido  con  facilidad  suma  á  su  departamento  res
pectivo.

Ya  vemos  como  estos  establecimientos  de  beneficencia  si

bien  no responden  al progreso  actual  de  la  ciencia  puesto  que
no  encontramos  en  ellos  gabinetes  de  electroterapia  ni  hidro
terapia  á  pesar  de  sentir  su  apremiante  necesidad,  sin  embar
go,  se  observan  ciertos  detalles  que  influyen  poderosamente
en  la  curación  conservando  el  aspecto  estético  y  de  policía,
que  dicen  agradablemente  al viajero.  Los hospitales  deben  ser
á  la  vez los santuarios  de la  ciencia  y  de la  humanidad,  y  esta
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servir  de pogreso  á la  priiñera y  de no montarse  esos  esta
blecimientos con arreglo á los buenos principios,  valdría más.
llevar  recursos  domicilio como hasta  bi segundo imperio se
hizo en Roma..

Las  enfermedades frecuentes en Cristianía soii el reumatis
mo,  la  pleuresía,  la  pulmonía y las afecciones de los centros

nerviosos; dado el clima y la  vida en general de la población
se  comprende que las enfermedades que reconocen por. origen
el  elemento congestivo, flogístico é. inflamatorio sea  el  más

frecuente.  De temperariento. sanguíneo la mayoría  de los ha
bitantes,. robustos,  de. formas pronunciadas, por  sus costum
bres  y clima usan  una  alimentación emineiitemente niCroge

nada;  aficionados á  las bebidas espirituosas y al ejercicio mus
cular  secomprende  el  predominio del  citado  temperamento
con  los efectos mencionados. No es, sin embargo, tan absoluto
como  pudiera  creerse el  predominio del  temperamento san
guíneo,  puesto, que también se  encuentran y no.pocos habi

tantes  con predominio de la linfa y buena demostración,  que
no  deja llevar duda, son las nuiñerosas oftalmías escrofulosas,
tumores  cervicales. y  extenas  cicatrices (costurones), que ya
aislados  ya reunidos  lo  trastornos  enumerados,  se observan
en  las  clases menos acomodadas, siendo el  tipo rubio n  su

•   mayoría.  Por lo que llevamos expuesto se comprende, .que la
dieta  no puede ser niuy sever.  en el tratamiento de las enfer

medades  poi la costumbre de lbs habitantes de estas  latitudes
á  comer y beber rnubho; pueden emplearse las sangrías  loca—
les  y  generales  para  combatir las  inflamaciones de  carácter

•    agudo y agudísimo,  sin reparar  en los estimulantes y á dosis
más  altas,  que  en  los  climas  templados. Ya Jo, dijo  Cornelio
Celso.  Differunt  pro  natura  locórum genera  Medicine.  El  tra
tamiento  de.las enfermedades debe variar sgimu el clima. De
ducimos  de todo  lo  anterior,  que  Cris tianfa  se  halla  co m
prendida  en la región de lós climas friós, siendo sus  habitan
tes  en mayoría  de  temperamento  sanguíneo, predohiinando
las  enfermedades fluxionarias, fiogísticasé inflamatorias, cm-

•  .    pleando ‘en su  tratamiento si no el sistema de las  sangrías re-
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petidas,  sí los antiflogísticos  generales  y  locales,  sin, perjuicio
de  los estimulantes  y  sin  dieta  severa  por  la  costumbre  de ‘sus
habitantes  de  usaralimentos  fuertes  y  en  abu’ndanci  con  ob

jeto  de  favorecer  el  a1or  animal  que  tanto  irradian  por  el  me
dio  río.en  que  se  encuentran,  abusando  quizá  por  el  mismo
concpto  de las  bebidas  espirituosas  Spise.

Los  médicos alópatas  se  hallan  en  mayoría.,  siendo  los me
nos  homeópatas  y  dosímetras,  dejándose  observar  tendencia
por  parte  del 1emento  médico joven  para  penetrar  de  lleno  en

•       el campo  de  la  dosimetría.  El  Dr.  Petér.Boyyer,  uno. de  ls
médicos  més  distinguidos  de  Gristianía  c’on el  cual  me  unen

los,  lazos  de  la,añ.istad  y  del  compañero),  por  sus  talentos  y
por  su posición  me  dijo  con esa  secura  de  los hijos  del  Norte:

•      Tódo lo’ que  prácficamente  demostrado  constituye  un  benefi
•       cio positivo  para  la  humanidad  tiene  uso  en  estos  países,  y  la

joven  y  gallarda  dosimetría,  que  apenas  nacida  hecha  á  andar

no  ha  de ser  en  esta  región  donde  cuente  menos  partidarios.
¿Nd  precedió  muchos  años  Papín  á Watt  y  Fulton,  que  reali—

•       zaron la  aplicación  del  vapor  al  comercio  y  6. la  industria?  ¿Y

esto  mismo  que ocurre  con la. apliéación  del  vapor,  no  ha  su-
cedido  con otros  muchísimos  progresos  que  son  el  recreo,  la

•      .admiiación  y elbienestar  del  hombre?  No  es,  pues,  de  extra
ñar  que  la  nueva  doctrina  no  tenga  numerosos  partidarios  en
un  país  donde además  de tener  lds  cierpós  docentes,  ejercien

do  presión  en  todos  los ramos  del  saber,  ss  pocas  comunica
ciones  por  tierra  hacen  de’ esta  Noruega: el  depósito  sagrado

de  todas  las  tradiciones;  pero á  pesar  de  todo,  como el  progreso  se impone  por  su  propia  virtualidad  la  que  es  niña  se con

‘vrtirá  en joven  hermosa  llevando  con  sus, sencillos  y  bienelaborados  gránulos,  l  calma  y  consuelo  al  que  padece.  Estas
ideas  armonizadas  con  las  que  ‘llevamos recogidas  en  Sttrect

Chappel  (Plymouth)  nos démuestran  que  si bien la dosimetría
-lo falta  muchó,  muchísimo  (y quizá’nuñca  se  erija)  para  en—
girse  en’ árbitra  de los destinos  médicos  del porvenir,  por  lo

•    menos  éonvengamos,en  que  el’ peso  de  su.infiuencia  se  dejará
sentir  bara  bien  de la  humanidad.  .
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•          En una  farmacia  (Appoteck) situada  én Storing—Gadenfuó

donde  encontré  los preparados  de  Chanteau,  y  hbiendo  m&
dicos  que  los administren,  los  farmacéuticos  no  pueden  pres
cindir  de tener  en  sus  establecimientos  los  medicamentos  do-
simétricos.  El médico  especialista  es hoy  una  necesidad,  dado

el  progreso  cienifico-médic’o  que  hemos  alcanzado.  No  es po
sible  que  una’ inteligencia,  por  muy privilegiáda  que  sea,  pue
da  absorber  los, conocimientos,  del  oftalmólogo,  del dermatólo
go,  del  sifiliógrafó  y así  pudiéramos  citar  la  patología  de  los
diversos  sistemas  y  aparatos;  el nñsmo  que  descubrió  la vacu:
na  no  puede  ser  que  hiciera  las  aplicaciones.  del  cloroformo
y  de  la  mileha;  el  célebre, profesor  de  Heidelber  Helmholtz,
señalando  el  derrotero  con  faro  luminoso  para  conocer  las

enfermedades  d1  fondo  del ojo,  no ha  sido,  no  ha ‘podida set
el  descubridor  del  baciilus  vírgula  en  la  diarrea  coleríena.
Pues  bien,  si no  observamos  numerosos  especialistas,  ni  ense
fianzas  especiales,  que  acrediten  que  este  pueblo  se  halla  en
la  cima  del  rogreso,  por  lo menos  tiende  á  ello  con  sus  gabi
netes  y  mMseos; dedicados  ¿1 determinados  ramos  de  la  cien
cia  es ‘como cada  uno. y  todos podemos  tener,  abrigar  espeiab
ras  de  que  el progreso  sea na  verdad.

Registrando  mis  apuntes,  me  encuentro  con unó  que  dice:
«Ventajas  de la  tripsina  en  el  tratamiento  de  la  difteria.   To-.
dos  sabemos  que  a  tripsin  entra  como componente  dela  for
mación  del  jugo  gastereticó’,  y’siendo  frecuente  en  la  época
‘de frío’, nla  primera.infancia,  la  dolencia  citada,  los compa
ñeros  .d  Noruega  empleae  la  disolución  del  medicameito  ci
tado  á  2 por  500,  al  parecer,  con  éxito.  Los  señores  Chipa  .y
Vandikef  la  han  empleado  hace  tiempo,  manifestando  que  re:
blandecan,  dejando  transparentes  las  falsas membranas,  cons
tituyendo  un  residuo  de  bacterias  y  células  á  la  diolución
anteriormente  expuesta,  y  en  las  proporciones  dichas,  es con
veniente  aiiadirle  un  soluto  de bicarbonato  de  soa  y preparar
la  ti  300  en  baño  de  maría.

Al  hablar  de la  difteria,  ¿ guérrán  ‘referirse ti la  angina  acci
dental  ó ti la  constitucional,  ti la  superficial  ó intersticial?  No
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puedo  afirmar,  por  boca de  nuestros  compañeros,  nilo  prime
ro  ni  lo segundo;  pero  la  lógica  nos  manifiesta  que,  debieron
referirse  á  la  angina  diftérica  superficial  ó accideiital  usando
el  medicamento  nombrado,  ya  tópicamente  llevando  el  pincel
empapado  sobre  las  falsas  membranas,  ya  en  inhalación  por
medio  de uno  de  los muchos  aparatos  de  todos  conocidos.  Se

comprende  que,  sea  su  empleo  en  la  angina  de  reíerencia,
puesto  que  la  constitucional  é  intersticial,  radicando  su  causa
én  la masa general  de  los fluidos,  es de necesidad  el tratamiento
interno  además  del tópico  ó externo.  La angina  diftérica  acci

dental  superficial  siempre  es  ocaionada  á  frigore  ó por  causas
irritantes;  la  constitucioial  ó intersticial,  sin negar  la  influen-.

cia  positiva  que  pudan  tener  las  causas  á  frigore  y do vapoies
irritantes,  la  mayoría  de  los  hombres  de  ciencia  sehallan
unánimes  en  considerar  el  contagio  como  la causa. p’imordial,
por  más  que  Peter  y Trousseau  pongan  dificultades  para  su
admisión;  pero  frente  á  los  dos  se  hallan  Tynda.ll,  Hueter,
Tomassi,  Barbosa  y  otros,  poniendo  el  contagio  á  cubierto  de
la  duda.

Dos  enfertuedades  propia.  de  la  Noruega  voy  á  citar,  que,
si  bien  cientificanente  hablándo,  os  poco lo  que  voy  á  expo
.ner,  unos  apuntes  no  pueden  ser  más  extensos  cuando  el
tiempo  es demandadopara  tratar  también  asuntos  del  mismo
interés.

Aun  cuando  la  vida  es  bastante  comóda en  la  mayor  parte
de  la  oruega,  existen  algunas  regiones,  cómo la  de  Firimark,
en  que  los  habitantes  llevan  la  existencia  llená  de  privaciones
y  de  miseria,  puesto  que en  la  parte  meridional  se  coge  muy
poco  grano,  cuando  no  se  pierde  enteramente  la  cosecha,  lo
que  ocurre  con  frecuencia,  viéndose  neçesitados  á  coger  la
parte  interior  de  la  corteza  blanda  de  los  pinos  jóvenes  que,

después  de  secada,  majan  y  muelen;  en  otros  casos,  la  mez
clan  con espigas  trilladas,  semillas  dé  musgo  y  harina  de  tri
go,  hacen  tortas  largas,  usando  de  este  alimnto  amargo  y
mat  sano,  produciéndoles  gran  debilidad  y  úlceras  en  las
piernas;  no  tiene  tantos  inconvenientés  el  pan  hecho  con el;
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musg’de  Islandia;  el meJor que  se consume lo  obtienen del
C1ymu  venarius,  que  se cría  en los parajes  areniscos  Las
dos  enfermedades que vamos á citar son especies ‘de lepra;.una
de  las cuales, llamada en el país Spedalked,.no  considerándola
contagiosa,  pero sí casi incurable,  dándose á conócer por hin-

•          chazón de piernas,  piístulas y tubérculos,, que  cubren omp1e—
tatnente  el cuerpo del enfermo, habiendo en  Bergen  un’ hos
pital  exclusivamente dedicado. á  esta  terrible y rebelde enfermedad.  La otra dolencia se conce  con el nombe  de Radesyge,

que  hay necesidad de. no confundirla con la precedente, cuyos
-     síu tomas son  tan ‘varis  y  ásquerosos,  qie  el  aspecto de los

euferms  ha hecho en este país la sigLiente Írase: ((El hombre
que  es  atacado del Radesyg  no  eé hombre,  és  una  estatua
formda  con  sustancias infectas,  que  anda.)) La  primera  de
dichas  enfermedades  es más propia  delas  costas occidentales
de  la, Nor&ega, y  l  segunda,  de la meridional,  aun  cuando
‘no.siempre se hallen libres las demás comarcas. Las enferme
dades  citadas, ¿serln  producidas por algilu fito—parásjto lleva
do  al organismo por la  mala alimentación? Antes de concluir
estos  apuntes,  Cónsidero como deber de gratitud dejar consig
nado  mi  profundo reconocimiento á los doctores Fufter  Peter
Boyer  Tan y Baker,  que,  con suma galantería,  mé acompa

fiaron  á diversos establecimientos duranté  nuestra  estancia en
Cristianía.  .  .

Un  vCrdadero sentimiento he tenido á  iultima hora,  por

poder-asisti  a-l ser  invitado  para tomar parte  en  el  Congreso
Shandinavjshe,  Naturforsherh  jode  Cistiania,  por  el  doctor
Wilhelm.  Habeli.  ;Cóm  une  la  ciencia! ¡Ella,  con  sd  pode
río  ha transforniado los mundos con facilidad,  menós desgra
cias  y más estabilidad que  lo  pudieran  hacer, los  bronces de
un  César,  de  un  Carlos  1  de  España  ó  de  un  NapólÓn,

soñadores  de  la  monarquía  Üniversal 1 El progreso  cien tiff—
co,  donde quiera  que  lo encontremos,  siempre es  aSimilable
para  el  hombre  y  lasóciedad,  y  dichoso el  hombre y  feliz
la  sociedad que  sabe salir  del  idealismo á  la  verdad prácti

ca;  con  sus  milltiples  aplicaciones; esta  ventaja’ tienen  estas
-   -    ‘  TOMO  XX.—MAYO,  1887  .  49
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rúniofleS,  ‘donde impera  la  ciencia  y  su  xpreió1Y  actica
estos  con’resos  encargados  del  mejoramiento  de  la  rriisrha,
tanto:en  su  art  teórica  como  práctica.  ¡Loor á  los  hombres
de  estas  runiOneS  que  unen  los  pueblos  y las  razas por  ‘me
dio  de  la  ciencia,  dando  estabilidad  á  todas’ las  instituciones
con  la  savia  de  las  ideas!  -

El’  1.1 de Julio,  á ‘las once  de la  mañana,  levamos  haciendo
run’ibo  á  Copenhague,  viéndonos  precisados  el  12  á  tomar  el
pueto  «e’Dingo  por  haberse  partido  el  eje de  la hélice  yen
contrarfloS  haciendo’agua  peligro  gravísimo  que  ahuyentó  la

•      seieni4ad y pericia’ del  señor  Cte.  y  demás  jefes  y  ociale,  y
clases  y  tripulación;  prmaneciendo  toos  en  su puetO.  La
salud  á  bordo,  continúa  siendo  relativamfltC  satisfactoria,  y

•      m  xpreso  de  esta manera,  porque  se  han  presentado  inTivi—

-     duos, que  padeciendo  antes  de  hacernos  á  la  nar  desde Carta
gena,  ha  sido necesario  priiCipiar  por  rebajarlos  á  fin  de  que
no  s  graduaran  sus  enfermedades,  siendo  estas  de  cursó  cró
nico  Siémpre’que  se hagad  la  mar  un  buque  para  practicar
navegaciones  de la  índole  de  la ‘presente,  debe  practicarse  un

•      reconocimiento  para  que  sean  desembarcados  todos  los que  no
reunan  las  condiciones  de  salud  apropiadas,  evitando  plazas

•        inútiles, ‘si no  perjudiciales  para  el.buen  desempeño  de  todas

las  funciones  y  maniobras;  podrá  parecer  esta idea  una  sutile
za,  pero  es lQ cierto  que  ocurren  casos. dé esta índole,  y  aun
cuando  fuera  uno  solo  salirnos  garantes  con  n-uestra  opinión,’

•    • que  justiflque  la  medida.  ¿No  es  atendible  para  pedir  el  des
embarco  de  los que  habiendo  padecido  fiebres  graves,  apenas
han  arribado  á  la  convalecencia?  ¿No s  justiflcable  quedar  en
tierra  los que  con sífilis  secundaria,  sin  que  hayai  desapare
cido  por  completo  los  síntomas  primitivos?  Además  de la  im
posibilidad  en  que  se  ençuentrafl  de  prestar  servicio,  el  poder

•  ‘      comunicar la  enfermedad  porrnedios  de  uso  común.  Así  po
dría  ir  citando  numerosos  padecimientos  que  exigen  la  medi
da  citada,  en  bien  del  servicio  y de  la  humanidad.’

Observará  el lector  que  en  todo lo que  llevamos  expuéStoS no
liaamos  indicado  algo  sobre la  temperatura,  la  presión  de  la
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.nósfera,  Ja.humedad de la rnisriia, la mayor ó menor  canti
dad  de  agua  que  haya  podido caer en. una  localidal  en  un
tiempo  dado, pües.no le extrañe que así  suceda, puesto que la
enfermaría  carece de todos los iusrumentos  apropiados. El ca

pital  empleado en  todos los instrumentos  necesarios para  las
observaciones antes  dichas,  no  sería reproductivo, porque  los
hechos  aislados y sepulfados en la .tufnbadél olvido,, es tiempo

y  capital que se  malgasa,  y para  que sucediera .lo contrario,el  tiempo empleado en las  o’bservaciones y’ & capital gatado’

era  necesario que sirvIsen  para nuevos trabajo& y  ulteriores
observaciones. ¿Se habían de hacer? ¿Se  repetiríaij  éstos viajes?  ¿Srfa  caital  reproductivo si no se  vuelven  á  hácer? To’

das  estas dudas asaLtan mi juicio, quizá por demas’iado exigen

te,  pero  siempre  las  proposÍciones generales,  son  formadas
d,espué  de conocer numerosos hechos, que obedeciendo á una
misma  üniformidad se repiten indefinidamente en el tienpo y
en  el espacio. El termóm’etr ‘de máxima y. mínima,  el  higró
mtPo  el  barómetio,  el sipcrómetro,  el pluvióñétr,’  instru
mentos  todos de uso utilísiino, cuando  se forma  un’ grupo de
observaciones, y de ellas deducimos la  influencia. 4’ue ejercen’
en  & desarrollo de las enfermedades.  .  .  ,  .  -.



ARSENAL  DE  BRESP;

POR  EL  G  M.               -

-    M  -     O T   1  Z  A.  -

En  los’ días  23  y  24  de  Agosto  visitamos.  este  arsenal  los

guardia-marinas  de  la  Blanca  ‘acornpañados del’segundo  y ter
eer.Comanda.nteS,  los  encargados  y  algunos  otros  oflcíals  de

•         abordo. A  todbs  los  guardia-marinas  se nos  ha  c6nferido  al
gñn  trabajó  científieoy  entre  ellos  á  mí  me  ha  tocado  la- me-

•        rnoria del  arsenal  de  Brest.  Sempre  sería  difícil  el  cumplir
bien  lo que  me  se  ha  confiado,  peró  mucho  más  lo es  si se  tie

-    ne en.cuenta  que  nuestra  visita  ha  sido  muy  á  la.ligera  debiiío
-  .  :   . = al escaso  tiempo  de  que  disponíamos;  así  pues,  trataré  de

-         .cñmplir mi  cometido  lo mejor  que  me  sea posible,  dedicándo-

me  más  principalmente  á  pasar  una  revista  á los  buques  que

hay  en  el  canal  del  arsenal,  puesto  que  de  talleres  y  almace
nes  muy  poco ó  nada  podré  decir  debido  á  no haberlos  visitado  por  no  ser  costumbie  enseñarlos  á los extranjeros.

El  arsenal  de  Brest  tiene  una  admirable  situación  defensiva
y  su  magnífico  puerto  es  accesible solamente  por  un  estrecho
canal  bien  fortificado  de  una  anchura  media  de  unos  160 ni.  y

»         de unos  460 de  largo.  Los  dos  lados  de  ‘este canal  están  amurallados  y su  uso  dedicado  al  arsenal.

-  »           La ciudad  está  situada  á la  falda  de»una  colina  escarpada;á
su  espalda  forma  la. boca, del río  Penfeid  una  especie  de  dár

sena  que  da  acceso ál  arsenal,  el cual  cuenta  además  con otras

dársenas  y  vario’-diques.  de  piedra,  cap.ces  de  admitir  losmayores  buques  qu  navegan  en  la actualidad.  -
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Según  Mr.  King  la  formación de este  arsenal  presentó se
rias  dificultades por efecto de la disposición escabrosa del  te
rreno.  En la parte de la izquierda,  hacia la  ciudad,  los edifi.—.
cios  han  tenido que construirse en tres  niveles distintos, de
dicado  el más bajo á talleres, almacenes y oficinas y el segundo
l  presidio y  otras atenciones.

En  la parte de la derecha están los talleres para la construc
cióny  reparación  de  maquinaria y un  gran cuartel  de mari
nería,  capaz de alojar á 5 000 hombres.

Lo  primero  que  visitarnos fué  la  sala  de  armas,  muy bo—
nita  y arreglada con mucho gusto; en uno de los  frentes de la
escalera  están colocadas las condecoraciones que  se  conceden
po.r  méritos de guerra.  La  sala es muy  hermosa y espaciosa,
Jateralmente  y  en el centro están colocados armeros  cubiertos
completamente de  todo género de armas;  entre  las  de fuego
hay  desde los fusiles de chispa hasta los de repetición última
mente  inventados; vénse igualmente  multitud  de  sables,  ba
yonetas,  puñales, hachas de abordaje, etc., formando  muchos
y  caprichosos trofeos.

Es  también  de muy  buen  gusto  y  está  artísticamente for.
mado  ya hacia la  salida y cerca de una  sala  dedicada á artifi
cios  de fuego, un  bonito recinto  formado con  armas, en  cuyo
centro  hay  un pedestal con una  coraza y  un  casco y á los la
dos  trofeos y dos cañones cogidos á los chinos.

El  único  taller  que  hemos visto es  el  de  construcción de
proyectiles;  tiene sñflciente maquinaria  y se construyen  pro
yectiles  de todas  clases para los cañones modernos de retro
carga;  hemos visto desde el grano de metralla hasta  el proyec
til  cilindro-ojival de 42 cm.

La  machina del arsenal  es hidráulica y puede levantar 162 t.
de  peso.  Es  también  una  gran  obra el puente  giratorio  que
está  sobre el canal del arsenal,  es talmente giratorÍo y sus dos
iitades  lo hacen á charnela sobre  unos grandes pilares ó co
lumnas  de hierro.

ntre  los buques que se encuentran en el arsenal  y que  tu
vimos  ocasión de visitar,  aunque muy á la ligera,  se  encuen
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tran:  Laperouee,.fragata  de madéra  con  una  elora  de  81,95  in
y  it 1,40  m.  de  wanga,  2  320 t.  dé  desplazamibnto  y fuerza  ‘d

3  000 caballos;  lleva  12 cañones  de  d 14  cm.;  sisteñia  francés,
montaçlos  en  cubierta  en  igual  númeró  de  reductos;  los ‘xnou
tajes  son del  sistema  inglés,  segundo  modelo.

iphigenie,  crucero  de  batería,  de  primera:  clase  destinado.  ti

escuela  deguardias-marinas’;  tiene  3 192  t.  de  desplazamiento
y’ una  fuerza  de  3 200 caballos..  Para  alojamiento  de  guardias—

marinas  ll’evs en  batería  ocho camaretas  capaz  cada  una  para
12,  generalmente  lleva  en  total  100 ‘gardias-marinas  y  cruza

por  las  costas  de  Africa  y  Asia.  Vimos  también  en  el  canal,
aunque  sin  visitarlo,  el  crucero  de  primera  ‘clase.Bayard,.en.
el  cual  falleció  en el  Tonkin  el  Alm.  Courbet.

Terrible,’  guarda  costas  acorazado  de  primera  clase cuyas  di
mensiones  y datos  prinipales  he  podido  adquirir  y son  los  si

uíentes:  .  -  .

Eslora  entre  perpendiculares82,80’m.

Eslora  éxtrema88,25

Manga  etrema18,00

Puntal  de  la obra  viva     7,00

Calado  medio7,25
Desplazaniiento.  7  168 t.

•     .‘       Espesor de l  cosaza  del  costado       450 mm.
Idem  de  Id. de la  torre450  »

2  de  42 cm.
Artillado .4  de  10 cm,

Fuerza  de la máquina4800  caballos.

Velocidad  extrema14  millas.

Du.guesclin,  de hierro,  acorazado  hasta  la  línea. de.flotación
y  forrado  de  madera;  la  coraza  tiene  35 cm.  de espesor,  monta
cuatro  cañOnes  de  24 cm.  en  igual  número  de  torres  brindá
das  de  igual  espesor,  yá  proa  monta  otro’ de  19 cm.  Sus  di
mensiopes  son:  eslora  81  m..,  manga  17 m.,  5869  t.  de des

plazamiento  y  velocidad  de  14 millas.

Sfax,  crucero  rápido  de ‘casco de  acero,  doble  hélice  y  flota-
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cin  ce1lar.  Sus dimensiones son: eslora 88 m., rnanga,5  ni.,
-      calado medio,  6,80,  desplazamiento 4 500 t.  superflóie véli

c  1 77-2 m.2, aarjo,  tres palos cruzados y  baupré  completo..
Los  forros,  revestidcs de  madera,  van  forrado  de cobre.

Lleva  como protección una  cubierta de acero de 4 cm, de es—
-  .  pesor,  situada  bajo la  línea  de flotación, la  que  defiende las

máquinas,  calderas,  pañoles de pólvora y municiones,  etc.  En-

-  -    tre  esta cubierta y la de la  batería,. se baila  la  parte celular,
-    -     jue comprende entre  otras cosas las  carboneras, y que viene

-     .á  hacer  las  veces  de cintura  blindada  de  flotación.  Está forma-
•       da por  siete  mamparos  longitudinales -y 16 trasyersales,  que

-          forman un  gran  número  de  pequeños  conpartimiento5,  algu
-ios  de  lo  cuales,  se tilizan  como  pañoles,  y  las  no utilizadas

de  esta  manera,  forman  una  cintura  cofferdam  rellena  de  cori
choz  Resulta,  pues,  que  esta  cintura  forma  una  especi  de

-      bolsa ó flotador,  que  unido  á  los compartimientos  estaucps  delbuque  tienden  á  hacerlo  insumergible.

ElarnamentO  se  compone  de  6  cañones  largos-de  16 cm.,
modelo  de 1881  10 de 14  cm.  en  la  batería  principal,  y un  mí-
mero  conveniente  de  ametralladnras  y  tubos  lanza.-torpedos.

-       . Dos de  los  cañones  de  16  cm.,  irán  sobre  cubierta  á  proa  en

una  y otra  mura,  dispuestos  para  caza, con  rampas  le  tiro. que
-     .  empiezan  en  la  línea  de  través  y  se  cruzan  por  la  proa;  otros

dos  entre  el  palo  mayor  y  el  palo  trinquete,  y  los  dos  rnstan

-   tes entre  el  palo inayor  y el mesana.  Las  cuatro  últimas  piezas

-      -    van instaladas  en  semitorres  exteriores  para  quetengan  un

-  .   -   grañ campo  de  tiro.
Las  hélices  están  movidas  por dos máquinas  independientes,

tipo  horizontal,  barra  directa,.  con  dos  cilindros  cada  una  de
-  .     2 m.  y  1,08 m.,  respectivamente,  siendo  el  curso  de  los  Ó1T

-  .  -      bolos de  1,10 m.  y  90 el  número  de  revoluciones.  Dos  grupos
de  6  calderas  generan  al  vapor,  que  proporciona  una  fuerza

colectiva  de  5 000, caballos  indicados  con tiro  natural;  . alcanza
‘una  velocidad  de  15  millas  que  puede  llegará  16 con el  tiro

-    forzado. Puede  llevar  800 t.  de  carbón,  que- permiten  recorrér
-       una distancia-  de  6200  millas,.á  razón  de, 10 millas  ‘pnr horá.
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El  peso  de las. diferentes partes  del dque  . son  las  si
guien tes:  .  .

Caáco  y  cubierta  blindada2  100  t
Artillería  y  municiones250

Tripulación,  víveres,  etc    225
Arboladuras  y  embarcaciones menores    260
Máquinas  y calderas975

Carbón  545
Relleno  de los  cofferda.m125

Total4480  t.

Por  flitimo,  isitamos  el  acorazado  de  primera  clase  Aniral

Baudin,  todavía  en  construcción,  y  que  llevará  todos  los  ade
lantos  modernos.  Segilu  datos  recogidos,  dió  principio  su
construcción  en  1877,  con  el  nombre  de  infernal.  Es  un  áco—

razado  de  primer  orden,  de  hierro  y  acero,  sin  arboladura,  y

el  primero  que  montará  cañones  de  42  cm.  y  75  t.  de  peso,
cuyos  proyectiles  pesan  840  kg.  Sus  dimensiones  son  las  si

guientes:  eslora,  104  m.;  manga,  21,34  ni.;  calado  medio,

7,86  m.,  siendo  el  desplazamiento  en  completo  armamento,

11  336  t.  Llevará  dos  hélices  movidas  por  dos  máquinas  com

pounds,  de  tres  cilindros,  que  deben  desarrollar,  empleando
el  tiro  forzado,  una  fuerza  de8  320  caballos  indicados;  monta

rá  12  calderas  de tres  hornos  cada  una,  y  podrá  llevar  en  car

boneras  800  t.  -
Va  dividido  en  12 compartimientos  estancos,  cuyas  paí-edes

tienen  8  y  9  mm.  de  espesor,  y  se  elevan  hasta  1,1  in.  encima

de  la  línea  de  flotación;  además  lleva  otros  compartimientos

longitudinales  que  dan  al  sistema  una  gran  solidez.  Es  de

doble  fondo  en  toda  su  longitud.
La  coraza,  que  es  solo  parcial,  protegiendo  la  línea  de agua

y  alrededor  de  las  torres,  es  de  un  espesor  variable  entre

55  cm.  al  medio  y  35  cm.  en  las  extremidades.  El  peso  del

blindaje  es  de  unas  3 950  t.
La  artillería  se  compone  de 3  cañones  de  75  t.,  instalados  en
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tores  á barbe.  de 12 de 14 cm. en  la batería,  y  de  8 cafio
nes  rewólver en la cubierta,  ds  de ellos en el palo pie  arbola

para  señalea; llevará,  además,  dos tubos lanza-torpedos, y  se
cree  que alcanzará una  velocidad de 15 millas por  hora.

•  ••     Ferrol d bordo de la Biaaca 27 de Agosto de lSSd.          -

JOSÉ  MARiA DE  OTEYZA.

G.  sr.
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-    Cafión lanza-cabos.—  Reproducimos  del  Iroa  l  siguiee
descripción  de  un  cañón  lanza-cabos  para  establecer  comunicación’
desde  tierrra  con  buques  náufragos,  el  que inventado  por Mr.  D.  E.
Dawson,  ha  dado,  según  vemos  en  dicho  diario,  resultados  muy
satisfactorios.  Según  manifiesta  la  lámina  xix,  eÍ  invento  con
siste  en  un  fusil  (fig.  1.)  y  en  un  cafloncito  de  bronce  de  3  /“
montado  en  su  correspoidiente  cureña  de  marina  (fi g.  2.),  en  los
cuales  el  sistema  es  idéntico.  Esta  pieza  es  á  R.  O.,  alojándose  la

•  carga  en  un  espacio  anular  formado  por  el  ánima  de  aquella  y  un
•  tubo  pequeño  central,  colocado  en  la  misma  en  toda  su  extensió

Rl  cabo  se  aduja  á una  especie  de  espoleta  6  sea  proyectil  hueco  in
teriormente  (la  fig.  2•a  representa  el  del  cañón,  colocado  en  el
suelo):  esta  espoleta  está  alojada  en  una  envuelta  metálica,  estando
el  chicote  delantero  del  cabo,  hecho  firme  á l  extremidad  delante
ra  de la  envuelta,  la  cual  en  su  culote  tiene  un  agujero.  por  el  cual
y  por  el tubo  central  pasa  el  otro  chicote,  que  se  amarra  al  cañón.
introducida  la  envuelta  en  este,  el tubo  central  pasa  por  la  espoleta
y  por  la  envuelta,  la  cual,  al efectuarse  el  disparo,  despide  ó fila  el

--     cabo en su  trayectoria.  La  instalación  central  del tubo  y  el  empleo
de  platillos  de expansión  especiales,  evita  que  el  cabo  se  quene  6
averíe,  por  efecto  de l  ignición  de la  pólvora.  La  pieza  se  apunta
por  médio  de  la  rueda  colocada  al  exterior  de  la  gualdera.  En  las
pruebas  efectuadas  ante  un  distinguido  concurso,  Mr  Dwson  hizo

-   varios  disparos  con  el fusil  cargado  con  1  3/4  dracmas  de  pólvora
fina,  lanzando  con  el  mayor  éxito  un  cabo  de  160  yardas,  que  es  el

-      que se  usa coíi  e1 expresado  fusil;  seguidamente  se  tIró  dos  veces
con  el  cañón  cargado  con  7 %  onzas  de  pólvora,  disparando  ei

•      iguales términos  satisfactorios  otro  cabo  de  460  yardas.  Dicho  ca
ñón,  ademís-de  reunir  otras  ventajas,  supera  á los  cohetes  por  su



NOTICIAS VARIAS.          . 753.

•       mayor alcance  y.  certeza  del  tiro,  pudiendo  conservarsela  carga
consistente  en  pólvora,  según  se  ha  dicho,  sca,  y  por  lo  taiito,  lis-

•.ta  para  emplearse  en  cualquiera  oasión,  lo  cual  no  ocurre  con las
cargas  de  los  cohetes,  que  corno  á  veces  suelen  estar  almacenados

durante  períodos  largos,  la  pólvora  se deteriora,  resultando.aqeiIos  -

inservibles.  Se  proyecta  usar.el  fusil con• objeto  de  establecer  la  co

municación  para  prestar  auxilios  en los  incendios  en. tierra;  pudien
do  tener  otras  aplicaciones  igualmente  extensivas  al  ejército  y  á la
-Marina,  lo  que se  comprobó  por  habei  preseciado  ]os  experimentos

-       oficiales de  la  Armada  y  de  otras  armas.  .

Pruebas  del  blindaje  del  acorazado  «Pélayo».—
La  coraza  de este  buque  es  de  acero  del  Crousot;  un  primer  grupo
de  ‘placas. fué  ya prbado  en Octubre  último  en  el polígono  de Grave.
Después  un  segndo  grup.o  ha  sido  sometido  á  pruebas  idénticas,

cuyos  resultados  han  sido  excelentes,  como vamos  4 ver.

El  cai’íón empleado  era  de  27  cm.,  de  acero,  de la  Mariña  fran
cesa.  La  placa  medía  450  mm.  en  el  canto  superior  y  305  mm.  en

el  inferior,  de  donde  resultan  los  espesores  de  341  mm.  y  336  mm.
en  los  extremos  de  la  base  del -triángulo  de  repartición  en  los  tiros
y  892  mm.  en  la  cúspide  de  dicho  triángulo,  el  cual  tenía  de  lado

800  mm.
El  primer  tiro  se  dirigió  al  ángulo  de  la  derecha  de  ra  base,  el

segundo  al  dela  izquierda  y  el  tercero  al  alto.  (Véanse  las  lámi
•  ..  has  XX,  XXI .y XXII.)  -.  -  -.

Las  velocidades  respectias  de  lós  tres  tiros  han  sido  437,  433 y
478,5  m.  Con el  proyectil  de  216  kg.  estas  velocidades  correspon.
den  4 la  fuerza  viva  necesaria  para  perforar  una  placa  de  hierro  del

-  mismo  espesor.       --

Los  tres  . proyectile  se  han  hecho  pedazos  al  chocar,  quedando

las  ojivas  eñ  los  impactos,  no presentando  la  placa  sino  grietas  dç  -

-       poca imlíortaucia,  y  la  penetración  ha  sido -muy pequefía.  El  macizo
que  sostenía  la  jilaca  no ha  sufrido  a’rería  alguna,  y los  pernos  han
quedado  intactos.

A  consecuencia de’estos resultados el lote  ha  sido admitido con- -

la  clasificación de  «muy satisfactoria».
Las  torres,  tubos  para  rnuñiciones  ‘y los pañoles están  protegi..

-    dos por placas construidas  iulmente  en el Creusot.  -

Los  caSones  de  32 cm. y 28 cm. que  se  están  terminando  en  la
fábrica  de Trubia,  así  como  una  parte  de  la  artillería  de  pequeflo
calibre,  sonde  acéro:fabj.jcado  en la  citada  factoría.  .
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-       A..continuacióu reproducimos  el .etadó  de  la-citada  prueba,  remi

tida  por  los  constructores,  debiendo  támbién  á  su . amabilidad  las
vistas  fotográficas  de la. placa,  délas  que  hemos  sacado  las  láminas

adju,ntas.  .  .  .       .

Prueb.ae  al  caiión  de  una  placa  de blindaje  del .seguúdo  grupo  del
ac6razadó  Plao,  hechas  en  el polígonó  de  la  Marina  francesa  en
Grave  el  10 de  EnrÓ-de1887:  .  ..  .  .

DEFSMOIÓN  1)E  Numero  1.2 1R Triboid  —Admitida  como muy  satis
JA  PIAOA  (  factonaEO  5,062  m.

(  .  :  ajó5,051  —
DDSEESI0nES  DE.  ‘:  en  la  dér6cha.  2  047  —.

..,.     Ancho..;   .  .
L  PLACA.  ..  .       . en  la  izquierda2,045  —

en  el  éaitó  uuerior0,450  —

Espesor.  .   .  .  .  .  .  .  -           .. ..  .  —     inferior0,30o  —

PESO  DE  LA  :PA  30.O2.k.  .  .

Qé1ibre  del  cañón,2.7::cm.

•Diám$o  del  proyieçti.,  274,4  mm..  

Natiraleza  de  ideni—Bala  endurecida,  tomada  del

Tpilto.de.ls.  Maria  francesa.

Peso  del  piayectil             216  kg
.  ,  ‘  .  Primer  tiró

“Psodei  óarga..  Segundd57,950    -

Tercer  id       68,250  —

OomciosEs  D  úmerod4iros  —3

J   PFtJEB  ‘  Repartanon  de  los  tiros  —  A  los  angulos  del  trian

galo  equilatero  de  base  horizontal  de  80  cm  de

lado  (Las  mismas  condiciones  del  Formidable  y

Ami  al  Baudus)

Espesor  dela  placa  .‘  Primer  tiro.......  Ml  mm.

en  la  paite  rnfe  Segundo  id  336  —

rio’r  del  inaato.  .  Tércei’  id92  —

.  (Priet  tiro.  ....  437,4  m.

-    Velocidades.  Segundo  id.....  433

 Tercer  id.  4185

OnsFuvAcroNEs  —La  placa  en  el  momento  del  tno,  despues  del

fogonazó,”teiiíála  temperatura  de  +  25°,6.

La  velocidad  h  sido  calculada  segén  la  fórmula  de.  Gavre

V2  —   E2  +  162  1  4
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Las  cargas  y  velocidades  se  comprobaron  con un  tiro  de  ensayo
antes  de  empezar  las  experiencias.  -•

-   En  los  tres  tiros  los  royectiles  se  rompieron,  quedando  icrus
tados  en  el hueco,  cayendo  de él•á  la  impresión  del  tiro  siguiente.

Al  terminar  los  tirostodos  los  pernos  estaban  intactos  y  el  ma
cizo  de maderá  sin  desperfectos.

Revista  naval  en  Portsmouth._según  el Engineering,
S.  M.  la  Reina  de  Inglaterra,  presenciará  eñ  Portsmouth  ,  y  en  el
mes  de  Julio  próximo,  una  Ievista  naval,  á  la  que  concurrirán  bu—
ques  de  guerra  de  todas-clases,  difereciándose  ajuella  de  las  ante

riores  ,  n  que  no  será  un  mero  alarde  de fuerza,  sino el  prelúdio  de.
.ua  serie  de  operaciones  navales  destinadás  á  evidenciar  práctica—

mente.la  eficiencia del  personal  y  de  los  buques  ingleseb.  En  el ro
-.    grama  de  las citadas  se  procederá  á  efectuar  la defens’de  los  rin—
•    cipaies  puertos  militares  y  comerciales  deJa  nación,  y  á proteger  la

-   ‘costa  desde  las  Dunas  al  Norte  de  la  bahía  de  Donegal,  como tam—
bMn  al  comercio  inglds  enJas  proximidades  de  la  entrada  del  Canal
de  la  Mancha,  ón  cuyas  prácticas  se  desplegará  igual  celo  que  al
frente  del  enemigo.

Torpedero  Ariete.—El  25 de  Marzo  último  se botó  al  agua
en  los  talleres  de los  Sres.  Thornicroft  este  torpedero,  con  toda  su
máquina  montada  y  casi  todos  susaccesorios  terminados,  de  modo
que  se probará  dentro  de  breve  tiempo.

Defensa  de  las  Óóloniás  inglesas.  —  Leemos  en  el
Bread  Arrow  que  los  gobiernos  coloniales  d  Hong-Kong,  Singa—

•   pur,  Ceilan  y  Mauricio  han  votado  270 820  libras  (6770  500  pese
tas)  entr  todos,  para  la  defensa  de  sus  respectivos  puertós.

La  metrópoli  ha  gastado  ya  15  530  libras  (4588  250  pesetas)
•       -para esos  trabajos,  y el  presupuesto  acttial  concede  á los mismos  un

rédito  de  206 555  libras  (5  163 875  pesetas).

•         En las  estaciones  de  escala,  para  hacer  carbón,  Aden,  et.,  se
•  •  han  gastado  ya  sumas  que  ascienden  á  192 164  libras  (4804  100

•  pesetas),  á  las  cules  se  han  de  afladir  todvia  513  306  libras
(12832650  pesetas).

La  prensa  inglesa  pedía  hace  mucho  tiempo  que  se pusiera  á esas
•  colonias  en  estado  de  defensa  y al  abrigo  da una  orpresa.  Sir  Char
les  Dilke  insiste  sobre  lo mismo  en  un  artículo  publicado  hace  poco
en  la  Tórtnihtly  Review,  de  Londres,  y  llama  la  atención  del  Gobier
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no  sobre’ el  papel  á  importañcia  de los  dpósitos  de  carbón  en  un
caso  de  guerra.  E  apoyo  de  esta’te’is  la  Ádnsiraity  Gaete  de—

--     nunciahechós  precisos  ue  rnuestran  el  coúipleto  estadode  abando
-    nonoen  que  se halla  la  Ascensión.  Esta  isla,  que  por  la  situación

que  ocupa  es  una  de tas  escalas  más  importantes  para  la  Narina  de
guerra  y la  comercial,  posee un depósito  de  carbón  con  más  de  2 000
toneladas,  sin  contar  las  existencias  de  víveres,  uniformes  y  mate-
rial.,  ‘teniendo,  siñ  embargo,  una  artillería  insignificante;  el  afión
más-grueso  es  de  calibre  7.

Esuadra  monástica  de  vapores  (1).—  Loa  monjes  de
Solovets  son  los dueños-de  esta  escuadra,  compuesta  de6  vapores des
tinndos  al  ttansportc  d  unós  30 000  pergTinó  que  anualente’
visitan  el  monastéiio  de  los  citados  religiosos,  stablecdo  en  la

•          raferida  localidad  la  cual  soló  esccesible  desde  mediados  de  Mayo
•     ‘    hasta  mediados  de  Setiembre.

Durante  este  período  losvapores  hacen  viajes  regularés  de  ida  y’
vuelta  entre  Archangel  y dichs  islas,  conduciendo  los  peregrinos;
sus  ofrendas  costean  los  gastos  de  las  expediciones,  siendo-  el  mo—

-  •:         nasterio uno  d  los  más  ricos  de  Rusia.  Los  vapores,  tripulados  por
•       religiosos y  mandados  por  capitanes  monásticos,  llevan  al  tope  del

palo  mayor  una  cruz  dorada.

Procedimientos  ó sean  trami’tciones  que han  de
•     llevarse  á  cabo  en  la  formación  de  los  proyectos

•      de los  buques  de.guerra  ingleses  (2).—En  vista  de  ha
bar  ocurrido  recietemente  que  la  inmersión  de  los  buques  listos
para  deempeñar  servicio,  se  afecta  desfavorablemente,  mediarte  las
reformas  é innovaciones  que  (durante  el período  de  la  construcción
de  los  expiesados)  se  efectúan  en  sus  cascos,  máquinas,  armameti
tos,  etc’., á fin de. evitar  en lo  sucdsivo,  que  esto  suceda,  las siguien
tea  tramitaciones  tendrán  l  más  exacto  cumplimiento.

1a.  Al  necesitarse  el plano  -ó sea  proyecto  de un  buque,  el diróc

tor  del  material  (Controllei)  facilitará  al  Almirantazgo  los  datos
correspondientes,  que  den  una  idea,  general  de  la  clase  de  buques
que  se  proyecta  adquirir.  -

2.a  El  Controller,  previa  cons’ulta  con  el  primer  lord  naval,  y
después  de  recibir  su  aprobación  (por  escrito)  respecto  al  andar,

(1)  Eagiceeriag.
í2)  Idem.
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-     armamento,  veamén  (ei  caso  de  llevarlo),  dispondrá  que  por  el  di
rector  de, construéciones  navales  se  forme  un  proyééto  de  baque,
que  será  sometido  á  examen,  cuyo  proyecto.abrace  los  rasgos  pri.n

cipales  Ó sean los  detalles  más  salientes  propnestos  y aprobados  por

el.  citadoprimer  lord  y  el  Gontrolier.
El  director  de  Construcciones  navales,  dspuésde  conferen—

iar  con  el  directo’r  general  de  Art,  de  Marina  y  con  el  Ing.J.,
y  de recibir  de  ambos  su  dictmen  ó  sea, infórme  (por  escrito),  res

pecto  al  armamento.  y  máquina,  respectivamente,  procederá  á  formular  un  proyecto  de  buque,  con  su plano  anejo,  los  cuales  serán

remitidos  fi la  aprobación  del  Gontrolle•r, quien . los  presentará.  al
Almirantazgo-.  .  .     .  .  .  .  .,

4•  En.el  caso  de  que  ej  citado  proyecto  (en  gene’ral)  meréciese
la  aprobación  del citado  Almirantazgo,  el  Üontroikr  dispondrá  qué

el  expresado  proyecto  se  amplíe  ó modifique  con  objeto  de ultimarle’
(este  proyecto-plano  se  desarrollará  según. lo dispuestó  por  el  Almi-.rantazgo  en  21  de  Setiembre  de  1886,  referente  al  calado  de  los

buques  con  sus  cargos  . á  bordo  ó  sa  linea  de  navegación)  (load
draught,)..

‘5.’  El  director  de  Construcciones  navales,  de  acuerdo  con  el  di

ector  de.  Art.  ‘de  Marina  y  el  .Ing.  j,  ultimarán  el  pr’oyecto’
sometiéndolo,  con  una  descripción  detallada,  aneja  dé  las  condicio

-  ‘nes  del  buque,  á  la  aprobación  del ‘Controiler,  quien  .á  su  vez  lo
trasladará  al  secretario  fi ios  fines  de  la  circulación  entre  los  distin

tos  miembros  del  Almirantazgo;  con  antelación  é la  ista  n-.. pleno
por  este  aitó  cuerpo.  Aprobado  quesea  el  proyecto  ‘por.él,  y  des
.pués  de  haber  sido  timbrado  eon.el  sello -del mismo,  queda  prohibido

efectuar,.  alteraciones,  adicicnes  de  cualquiera  clase  en  el  proyecto,
sin  la  aquiescencia  del  Almirantazgo..6.’  El  Controiier incursirá  en responsabilidad,  si  la  falta  de  ob

servncia  de cualquiera  de las  disposiciones  zprobadas  por  el «Almi-  -

-   -  rantazgo,  pudiera  en  cualquier  forma  afeitar  el  calado  del  buque

listo  para  comisión.  .

La  escuadra  auxiliar  ing  sa .(1).—Por  coiitratos-  cele
brados  entre,  el AIiirantazg6  y  la  éopafiía’White  Star,  los-vapo
res-de  esta’queda  fi la  disposicióx  de  la  nación  para  dés’empeñaé el

(1)  fr’j  Eéyineri-s,  25 de Febrero.
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servicio  de  transportes,  en  caso  necesario,  habiéndose  acordado  asi
mismo  que la  citada  casa,  mediante  una  subvenin  anual,  ad’quie

-       ra, cón  arreglo  á las  condiciones  establecidas  por  elxprésado  cuer

po,  vapores  de hélices  gemelas  etc.,  que  habrán  de  ser  los  de  mayor
porte.  y  andar. existentes,  y  constituirán  el  niícleo  de  una  escuadre
de  crucéros  armados  de reserva.  Esto.s  vapores  se  construirán  en  el

•  .     astillero  de los  Sres.  Uarland  y  Wolif.  arece  que  se  está  en  tra
tos  análogos  con la  Compañía  Cunard,  y  que  la  de  Inman  presen

tárá  un proyecto  d  buque  propuesto  por  la  casa  Laird,  con  arre-
gb  fi las  especificaciones del  Almirantazgo.

Se  dice asimismo  que  todos  los  preparativos  del  armamento  de

los  vapores  mercantes  ingleses  que  han  de  empleirse  com  ciucerós  auxiliares  de los  buques  de  la  Marina  militar  de  dicha  naciÓn,

en  tiempo  de  gueiva,  se hallan  casi  terminados,  y  que  para  el  31  de
Enero.iíltimo  habrán  quedsdo  listos  unós  30  vapores.  Estos  éstán

-     divididos en  3  6  4  clases,  habiéndose  dispuesto-  que  todos  los  qee

-.       forman la  Marina  mercante,  se  artilleñ  con cañones  de  á  5”   que
lleven  además,  según  su  clas,  us  correspondientes  ametralla

doras.
Como  ampliación  á lo expuesto  referente  á los  vapores  de  hélice

doble,  en  vía  de  construirse  para,  la  citada  compañía  White  Star

•sedice  que  podrán  trasportar  2  000  hombrçs  desde  Inglaterra,  los
que  desembarcarían  en  caso  necesario,  en  Bombay  (vía  Suéz),  á los

•          catorce días,  y  en  el  Cabo  á los  veintidos  y  medio:  parece  que  ile-.

varán  carbón  para  sostener  un• crucero  fi  velocidad  moderada,  du
rante  tres  meses  y  con objeto  de  que  el  Gobierno  pueda  disponer

de  estos  buques  en  tiempo  de  guerra,  percibirán  sus  armadores  una.
subvención  anual’por  buque  de unas  6 500  libras,  c.uando.lleven  la
correspondencia,  y  de  8 500,  cuando  no  desempeñen  • este  servicio
de  correo.  La  citada  subvención  se  abon árá  durante  un  quinquenio,
siendo  prorogable.  El  andar  de  los  buques  será  de  17  á  18  millas,
debiéndose  fabricar  los  montajes  de  la  artillería,  mientras  se  cons
truyen  los  buques,  cuyas  tripulaciones  serán  por  mitad  de  la  reser

va  naval.  Quedan  también  con  arreglo  á  contratos  efectuados  con
•      el Gobierno,  á  su  disposición  los  vapores  de  la  citada  compañía,

•   -  Britannic,  Gerrna’nic, Adriatie y  Celtc,  libres  de  todo  gravamen,

•       enajenándose  dichos  buques  en  un  precio  fijo,  salvo  un  descuento
por  depreciación,  y  mediante  el abono  de  cuotas  fijas  en  el  caso de
ser  fletados,  reservándose  al  Almirantazgo  la  prioridad  de  la  ad
quisición  de  los  expresados.  Parece  que,  según  dejamos  indicado,
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mediante  arreglos  análogos  con  la  compañía  Cunard,  el  Almiran

tazgo  dispondrá  igualmente  de sus  tres  vapores  de  grande  andar,
os  cuales  deberán  estar  listos  á  la  semana  de  su  llegada  á  Li
verpool.

El  Engineering,  celebra las  disposiciones  del Gobierno por las  cua
les,  y  mediante  una  subvención  anual  moderada  de  50  000  libras,
podrá  disponer  de. 10  vapores  de  las  condiciones  requeridas.  Según
indicó  lord  Hamilton  en  su informe  sobre  los  presupuestos,  solo  al
guna  de  las  compaflias  opulentas  pueden  construir  buques  para  ser
armados  en  guerra,  cuyos  rendimientos  ordinarios  sOn  insigniflcan
tea,  de  modo  que  si el Gobierno  no  subvenciona  dichas  construccio
nes,  su número  disminuirá,  resultando  sumamente  costosas  las  ad
quisiciones  5  fletamentos  d  buques  cuando  son  necesarios,  como
sucedió  con  el  de  los  14 cruceros  en  1885,  que  importó  la  suma  de
407  000  libras.  El  diario  termina  su  escrito  citando  lo  dicho  por
lord  Brassey  en  Birkenhead  en  1882.  ((De  no  contar  con  la  Marina
mercante  para  auxiliamos,  sen a  imposible  aceptar  la  responsabili
dad  de  proteger  nuestro  comercio  con  los  actuales  presupuestos,  ni
con  cualquiera  otros  que  se votasen.»

Pruebas  del  «Rattler,»  cafionero  inglés  (4).— Este
buque,  primero  de  un  nuevo tipo,  en  el que  se  ha  tratado  de  reunir
dos  cualidades  bastante  difíciles  de  conciliar,  una.  gran  velocidad  y
una.  fuerza  militar  tan  considerable  para  la  ofensiva  como  para  la
defensiva,  acaba  de . hacer  sus  pruebas  de  velocidad.  Las  máquinas
han  desarrollado  una  fuerza  de  1 291  caballos  para  un  desplaza
miento  de 670 toneladas  solamente.;  asi,la  velocidad  media  obtenida
ha  sido de  14,08  millas.  El  consumo  de  carbón  fijé, próximamente
de  610  kg.  por,  hora,  y  las  calderas  funcionaron  á  una  presión  de
9,5  atmósferas.

El  Rattler,  construido  todo de  acero  en  el astillero  de  Armstrong,
tiene  todos  sus  órganos  esenciales  protegidos  por  una  cubierta
blindada  y  numerosos  compartimiéntos  estancos.  Llevará  de  arma
mento  6 cafiones  de  15  cm.,  y  6 ametralladoras  Gardner  y  Norden
felt..  Después  de  las  experiencias  de velocidad,  se  efectuaron  las  de
.las  bombas  centrífugas,  resultando  que  pueden  desalojar  410  tone
ladas  de  agua  en  una  hora.  .

(1)  Rev’u  3fc,rtjme et  Üoloite.

TOMO  XX.—jLAYO,  1887.  .         .  50



760          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

Torpedos  automóviles  puestos  en  aóción  por  el
vapor.  —  Como  ampliación  á  lo dicho  sobre  este  nuevo  torpedo
en  el cuaderno  anterior  (pág.  585),  copiamos  de la  Danziger Zeitung
las  siguientes  noticias:

El  torpedo  tiene  la  forma  ordinaria  adoptada  en  la  Marina  ingle
sa:  14’  de largo  y  14”  de  diámetro;  en  su parte  anterior  lleva  una
carga  de  100  libras  de  algodón-pólvora,  comprendida  la  carga  de  la
espoleta.  El  cuerpo  es  de  metal,  de  fuerza  suficiente  para  contra
rrestar  las presiones  del  agua  y  de la  atmósfera,  cuando  se  hace  el
vacío  en  su  interior.  Hacia  la  parte  media  tiene  un  reservorio  para
agua  caliente,  de  4’  de  longitud  y  11 ,3í”  de  anchura,calculado
para  resistir  una  presión  máxima  determinada.  Ese  reservorio  se
halla  revestido  de  una  envoltura  no  termo-conductora  de  “  de  es
pesor,  y  entre  esa  envuelta  y  la  pared  del torpedo  queda  un  espacio
de  ‘/s”.  El  reservorio  se  llena  con  160  1. de  agua  caliente,  proce
dente  de  la  caldera  del  torpedero  ó  del  buque  que  lanza  el  torpe
do.  El  agua  es inyectada  con  gran  fuerza  en  el  reservorio  por  un
tubo  provisto  de válvulas,  bajo  una  presión  de 400  libras por  pulga
da  cuadrada,  y  la  temperatura  puede  aumentar  todavía  en  el  tra
yecto.  En  rellenar  no  se  emplea más  de  medio minuto,  y  el  torpedo
conservapor  más  de  una  hora  bastante  tensión  de  vapor  para  fun
cionar.  La  cantidad  de  agua  introducida  tiene  calor  de  sobra  para•
accionar  la  máquina  del  torpedo  con  una  presión  que  disminuye
lentamente.  El  espació  que  separa  la  pared  del  torpedo  del  depósito
sirve  para  condensar  por  superficie  el  vapor  empleado.  De  éste
modo  ,  el  peso  del torpedo  se mantiene  el mismo  exactamente  desde
el  principio  al  fin de  su  trayecto.

La  máquina  del  torpedo,  de  60  caballos  de  fuerza,  puede  des
arrollar  una velocidad  de  32 millas  por hora.  Va  proyista  de los  apa
ratos  usuales  para  el timón  y  para  los  reguladores,  que  aseguran  la
dirección é inmersión  constantes.  Las  ventajas  de  este  nuevo  torpe
do  son,  al  parecer,  muy importantes.  En  primer  lugar,  el peso  total
del  mismo  se  disminuye  mucho,  y  la  presión  interior  no  excede  ni
en  una  cuarta  parte  de  los  que  funcionan  por  el  aire  comprimido,  lo
que  permite  conservar  con facilidad  las  junturas.  El  aire  comprimi
do  no  obra  más  que  en  un  trayecto  de  í  .,  mientras  que  con  el
vapor  la  duración  de  este  trayecto  puede  elevarse  á  1  51 m•  Con  el
aire  comprimido  no  se  pueden  obtener  más  que 24  millas  y una  dis
tancia  de  600  yardas  como máximum;  los  torpedos  de  vapor  alcan
zan  82 millas  y pueden  recorrer  hasta  800  yardas.  La  adopción
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de  este  nuevo  sistema  proporcionaría  una  considerable  economía,
puesto  que  reemplaza,  por  un  sencillo  procedimiento  de  carga,  las
costosas  máquinas  que  hoy  se  emplean para  comprimir  el  aire.

El  acorazado  « Cam.perdown  » (f  )—La  Admiralty  and
)Jorse  Guarda  Gazette  trae  numerosos  detallesacerca  de  las pruebas
efectuadas  por  ese  nuevo  acorazado  inglés  de barbeta  el  7  de  Marzo
último.

Para  las  pruebas  de  máquina,  el acorazado.  fué  á Spithead.  Es  un
buque  de  10000  t.;  de  830’  (99  m.)  de  eslora,  68’ 6”  (20,50  m.)de
manga,  y  26  ó  27’ (7,80   8,10  m.)  de calado;  la  coraza  es  de  18”
de  espesor  en  los  costados  y  de  14  en  las  torres;  las  baterías  van
protegidas  por  dos  cubiertas  blindadas.

El  armamento  consta  de  4 piezas  de  63 t.,  emplazadas  ae  dos  en
dosen  las  barbetas  de  proa  y  popa;  6 cañones  Vavasseur  en  bate
ría;  12 Hotchkjss,  repartidos  en  la  cubierta;  4  Gatling,  y  6  Nor
denfelt.  El  buque  lleva,  además,  9 tubos  de  lanzar  torpedos  y  19
‘Withehead.

Las  máquinas,  de tipo  tricilíndrico,  reciben  el  vapor  de  12 calde
ras,  dispuestas  por  grupos  de  cuatro,  separado  cada  uno  de  estos
por  compartimientos  estancos.  Lleva  900  t.  de  combustible  en  car
boneras.  Durante  las  experiencias  la  fuerza  motriz  desarrollada  ha
sido  necesariamente  7 500,  8 400  y  9  600  caballos,  con velocidades.
de  15,  16 ,í’  y  17 millas.

El  torpedo  Brennan.  El  ]3roacl Arrow  toma  la  defensa
del  War-Office,  que  ha  sido  injustamente  atacado,  en  su  concepto,
ante  el  Parlamento,  por  la  compra  de  un  nuevo  torpedo,  por  cuyo
secreto  se  han  dado  al  inventor,  Sr.  Brennan,  110 000  libras
(2  750  000  pesetas).  Esta  cantidad,  relativamente  considerable,  está
justificada,  según  el  citado, periódico,  por  las  cualidades  destructo
ras  del  aparato,  que  se  distingue,  sobre  todo,  por  la  rapidez  y  pre
cisión  de  su marcha.

El  nuevo  crucero  «Orlando.»__Devonport es  el  puerto

de  reunión  donde  se  completan  los  buques  de  los  tipos  más  recien
tes.  Acaba  de llegar  el  nuevo  crucero  Orlando,  y  allí  se  reunirán

(1)  Véase el tomo xi de  la REVISTA,  p5g.  4é1.
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siete  exactamente  semej antes,  Avrora,  Australia,  Galatea,  Irnrnor—
talite’,  Indonipte’, Narcisse  y  este.

Se  fundan  grandes  esperanzas  en  este  nuevo  tipo,  del que  ya  no
hemos  ocupado   propósito  del  Australia  (tomo  xix’,  pág.  869).
El  armamento  constará  de  2 piezas  de  9”  (22  cm.),  á  proa  y  papa,
y  otros  10 de  6”  (15  cm.),  ó  4  t.;  6  cañones  de  6  libras  y  8  de 3, d
tiro  rápido;  4  ametralladoras  y un  aparato  para  torpedos.  Como  ya’
dijimos,  desplazan  5 000  t.  y  tienen  un  andar  de 19 millas;  su ser
vicio principal  será  de vigilancia  en alta  mar.
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El  Fomento  de  las  Artes,  Memoria  leída en  el soleozne acto de  la
inauguración  de la nueva  casa  de la Sociedad. (calle del  Horno  de -la
Mata,  núm.  7) el día  18 de Febrero de 1887 por  el secretario primero
D.  Rumo  PaREZ LxQuIrAro.—Madrid.—Imp. de los hijos de J.  A. Gar
cía,  calle de  Campomanes,  núm.  6.

Hemos recibido dos ejemplares de tan interesante trabajo en
el  cual es de admirar  cómo en tan reducido número  de pági
nas  se condensa la  historia, no sienipre tranquila y sosegada,
de  una  Sociedad que tantos y- tan valiosos servicios ha presta-.
do  y prestará  seguramente á  las  numerosas clases artesanas
cuyo  bienestar y  ventajas procura por todos los medios que le
presta  la persistente iniciativa de sus socios y el eco que en los
obreros  encuentran sus llamamientos.

La  existencia de Sociedades como el Fomento  de  las Artes  es
utilísima  y conveniente para  el mejoramiento y  adelanto de•
las  clases trabajadoras; bien puede asegurarse que más ha he
cho  por ellas en sus  cuarenta años  de vida esa  Sociedad que
todos  los poderes y todas las exageraciones que  en tan  largo
período  se han  sucedido: la  instrucción; ahí está el secreto.

La  Memoria del Sr.  Pérez Liquiñano está escrita en coiTec
to  y natural lenguaje informado por  un  espíritu  de inmenso  -

amor  á la  Sociedad y á los ideales que ella persigue.  -
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La  unión  es  la  fuerza,  Discurso  pronunciado por  el  C’ap. de  F.
Cte.  de Marina  de Sagua  la Grande, D. 3os  D  L  Pt’NTY  BASSAVE,

en  13 de Febrero 1887 al inaugurarse  el nuevo  local del  Casino espa

iol  de  Üaibarien.

Tal  es el epígrafe de  este ameno folleto en el  cual el  autor
inspirándose  en  el  deseo de  contribuir  á la  prosperidad  del
Casino  Español de Caibarien  indica que  pra  conseguir este
objeto  los  señores socios recurran  al  medio  más  sencillo,  y
más  eficaz que consiste en la  unión que  constituye la  fuerza,
segmn lo prueba  la  historia,  la  ciencia, la filosofía y  el estu
dio,  desde los tiempos más remotos hasta nuestros días; reco
rridos  por el orador estos períodos dilatados con evidente luci
dez,  palabra fácil y elegante estilo, procede á despedirse de su
apreciable auditorio, al que exhorta á fin de que siendo efecti
va  la unión de la mencionada Sociedad, cumpla su  misión de
difundir  el amor al estudio y la ilustración general.

Scribner’s  Magazine.—New-York.

Hemos  sido favorecidos con esta  publicación que  contiene
entre  varios artículos literarios uno titulado «torpedos moder
nos  agresivos» escrito por  el T  N.  W. .S. Hughes de la mari
na  de los Estados-Unidos, el cual puede decirse es una intere
sante  monografía de los torpedos móviles actuales,en  la  que
se  trata igualmente del  cafión moderno americano que  lanza
proyectiles  cargados  coi  dinamita.  El  artículo  en  cuestión,
aunque  no muy extenso es explicativo y lo acompañan viñetas
representando  torpedos de  diferentes sistemas y  torpederos
que  ilustran  el texto.

The  American  Exporter.

Esta  publicación ilustrada escrita en (inglés y  español) que
sale  á luz en Nueva-York, contiene artículos  interesantes so
bre  comercio, industria,  mecánica y agricultura, acompañados
de  grabados refereútes á las materias quese  tratan.  Se  remi
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ten  catálogos á los que deseen comprar, y dan pormenores so
bre  los  artículos  anunciados  etc.  Condiciones de suscrición
dos  duros: para  más informes dirigirse á  Root y  Tinker Tri
bune  Buildings. Nueva-York.

The  Navigation  laws  of  the  United  States,  or  el  Capitán
JAEVIS  PATTN,  1886.—Washington.

Contiene  este libro, según manifiesta su título, una recopila
cióncompleta  de la legislación marítima  vigente de los Esta
dos-Unidos,  la  cual está  comprendida en las nueve partes de
las  doce en que se halla dividida esta  interesante obra.  Com
prende  dicha  parte  legislativa  cuantas  disposiciones rigen
en  dicho país, sobre navegación, arqueos de lo  buques, trans
portes,  luces de situación,  colisiones, pilotajes,  instrucciones
internacionales,  yachts y buques de recreo, higiene, cuarente
nas,  hospitales, etc., tratándose en las tre.s partes restantes de
las  relaciones interiores,  servicio  consular, extradición, neu
tralidad,  insurrecciones,  tráfico ilícito  de esclavos, actos de
piratería,  disposiciones de aduanas, pesas y medidas etc.; todo
lo  que hace de  este instructivo libro una  enciclopedia en mi
niatura  muy  útil para los Estados-Unidos y en  general para
otros  países. Teniendo quizá en cuenta el autor que su obra es
esencialmente consultiva, lleva un  indice muy minucioso me
diante  el cual  se  encuentra  sin dificultad,  el  asunto  que  se•
hisca.



ARTtCIJLOS PE1DIENTES DE PUBLIGACIÓL

1.  Proyecto de mecanismos de calata para  la  artillería  de  retrocarga.
2.  Medios de prevenir  las colisiones en ¿amar.
3.  La  cirugía militar  en  la guerra  moderna.
4.  Árquitectura  naval.
5.  Coraza de cintura é interna,  por Mr.  Biles.
3.  Peacemaker»  bote americano submarino.
7.  Defensa  de costas, por  el general  americano  Sheridan.
S.  Blindajes,  por  Armitage.
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Disposiciones  relativas  al  perÉonal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada,  hasta  el  dia  20. de  Abril.

Marzo 23—Promoviendo  -á. sus  inmediatos  empleos  al T.  N.  D.  Al
berto  Balseiro  y A. N. D. Francisco  García  Gutierrez.

23.—Nombrando  jefe  de  armamentos  del  arsenal  de  Ferrol  al
Cap.  N.  l.a  D.  Domingo de Castro.

23.—Idem  íd.  de id.  del ársenal  de  la  Carraca  al  Cap.  N. l.a  D.  José

Reguera.
23.—Idem  2.° Cte.  del crucero  Reinr  Regente  al  Cap.  F.  D.  Antonio

Armero.
24.—Idem  Cte.  de  Marina  de  Mallorca  al  Cap.  N.  D.  Francisco

de  P. Pardo  de  Figueroa.
24.—Idem  id. de  Algeciras  al id. D.  Juan  Sollosso y  Sollosso.
2.—Destinando  6. la  2.a brigada  del  2.° tercio  de  reserva  al A.  1. M.

D.  Lorenzo del  Busto.
26.—.Idem  6. la  estación  naval  del  Golfo  de  Guinea  al  A.  N.  don

Eduardo  Bonmati.
26.—Idem  id. al apostadero  de la  Habana  al A. N. D. Antonio  Gastón.
26.—Idem  al  Depp.  del Ferrol  al  1.  M. D.  Bernardo  Lonzao.
28.—Cambiando  de  destino  6. los  T.  Cor.  de  1.  M. D.  José  Pastor  y

1). Demetrio  Jiménez.
28.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al T.  N.  D.  Antonio

González  y al  A.  D. Angel  Ramos Izquierdo.
28.—Idem  al  id. al  T. N.  D. Vicente Pérez  y6. Filipinas  al  A. N.  don

Nicasio  Pita.
28.—Idem  al  id. de Filipinas  los A. N. D. Leopoldo  Perinat,  D. Pedro

Dueñas  y  D. Genaro  Saspe.
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28.—Nombrando  O.°  interventor  de  la  provincia  de  Alieant  al
Cr.  N.  1.a D.  Antonio Carreras  en reemplazo  de D. Jerónimo  Manchón.

28.—Idem  jefe  de la  sección  de contabilidad  del consejo  de  premios
al  C.° D. Jerónimo  Manchón  en reemplazode  D. Antonio  Montero.

28.—Idem  secretario  en  comisión de  la  Capitanía  general  del  Depp.
de  Ferrol  al  Cap. F.  D. Antonio  Piñeyro.

28.—Concediendo  el  pase  á  la  reserva  al  Cap.  de  la  escala  activa
ID. Benito  Fernández  Lago.

28.—Idem  el  pase á la  situación  de  supernumerario  al T.  N.  ID. Ra
fael  Lozano.

29.—Idem  situación  de supernumerario  al Cap.  F: D.  Ramiro Halcón.
29.—Destinando  á las  fuerzas  de 1. M. en  Filipinas  al  Cap.  D.  Sal

vador  Martí Estivili.
30.—Nombrando  2.° Cte.  de  la  fragata  Blanca  al  Cap.  F.  D. Rafael

Micón.
30.—Idem  jefe  del  centro  de  agujas  magnéticas  del Observatorio  de

San  Fernando  al  T. N.  1.a  D. Mariano  Lobo.

30.—Idem  Cte.  de  la  división  del  Sur  de  Filipinas  al Cap.  N.  don
Eduardo  Guerra.

30,—Idem  id. del crucero  Alfonso  XII  al  Cap.  N. D.  Siro Fernández.
30.—Promoviendo  al  empleo  de  T.  N.  al. A.  D.  Francisco  de  Llano.
31.—Idem  á  sus inmediatos  empleos  al  Cap.  Art.  D.  Nicolás  Pérez

Merchante  y  al T.  D. Antonio  Sarmiento.
31.—Cambiando  en  sus  destinos  á  los  Otes. Art.  ID. Gabriel  Escri

bano  y  D. Manuel  Ramos  Izquierdo  y Cap.  ID. Enrique  Navarrete.
31.—Idem  en sus  destinos  á los  T. Art. D.  José  González  y  D.  José

de  Lora.

Abril  1.°—Nombrando oficial encargado  del  Almacén  de  vestuarios
del  Depp.  de  Cartagena  al Cr.  N. José  Cárlos-Roca.

5.—Disponiendo  embarque  en  la  fragata  Gerona al  Cr. N.  ID. Ma.
nuel  Gómez Murcia.

5.—Nombrando  Ay.  de  la  Comandancia  de  Marina  de  Villagarcía
al  A. N.  g. D.  Pedro  Abad.

13.—Promoviendo  á  su  inmediato  empleo  al  A.  1.  M.  ID. Tomás
Conde  Rojo.

13.—Nombrando  Vocal de la  Junta  encargada  de  redactar  el Código
penal  marítimo  al  C. A. D. Diego Mendez Casariego.

14.—Idem  auxiliar  de  la  Secretaría  de  la  Junta  clasificadora  al
Cap.  F.  D. Andrés  Revuelta.
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14.—Nombrando  consejero  de Estado  al  O. A. D.  Eduardo  Butler.
14.—Destinando  al  vapor  Vulcano al  2.° M. D.  Isidoro  Macho  y  al.

servicio  de guardias  en  el hospital  de San  Carlos  al  de  igual clase  don
Adolfo  Núñez.

14.—Idem  á la  Academia  general  central  al  1.er M.  D. Antonio  Ji—
ménez.

16.—Idem, é. la. fragata  Blanca  al  l.  31. D.  Ricardo  Aranguren  y  al
2.°  tercio  de  1. M. al  de igual  clase D.  Enrique  Nogués.

16.—Idem  al apostadero  de  la  Habana  al  T.  N. D.  Rodrigo  García
de  Quesada.

16.—Concediendo  pase  á la  escala  de  reserva  al  T. 1. M.  D.  Pedro
Muro  Domingo.

1.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  2.° 31. D.  Manuel
Armada.

19.—Idem  al Depp.  de  Ferrol  á los  A.  N. D. Ramón  Carranza,  don
Ramón  Durán  y  D.  Severo López  de  Roda.

19.—Idem  á los  T. N.  D.  Arturo  Fernández,  D.  Manuel  Pasquín  y
D.  Joaquín  Gutiérrez.

20.—Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos  al A.  1. M. D. Francisco
Meroño  Setién y  entra  en  número el  sup.  D. Mónico Mínguez  Ricardo.

20.—Idem  id  los  T. de  id. D. José  Sevillano Muñoz y D.  Juan  Cristín
García;  A. D. Eduardo  Galván  y Pérez y D. Vicente Marco Jimeno y sar
gentos  1.’  D. Juan  Casanova  Rodríguez  y D. Generoso  Ares  González.

20.—Idem  id. los  T. de  N. D.  Andrés  González Lópéz,  D.  Alejandro
Pidal  Rebollo  y  D.  Juan  de  Orbe  y Asensio  y A. D.  Luís Pereira  Ra
mos,  D. Francisco  Rodríguez  y D. José  Salvador García y sargentos  
D.  Romualdo  Sánchez  García  y D.  Eustaquio  de  la Fuente  del Olmo.

20.—Nombrando  Cte.  de  la  2,a  división  de  cañoneros  de  Cuba  al.
Cap.  F.  D.  Pedro  Aguirre  y  Saenz  de Juano.

21.—Disponiendo  se  encargue  de  la  Ayudantía  de  la  Comandancia
de  Málaga el  T. N.  D. Adolfo  Segalerva y del distrito  de Adra el P.  don

José  Sucli y. Bayona.
22.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  T.  N.  l.a  D.  Daniel

López.

Material.

Abril  20 (Gaceta del 23).—Real  decreto  precedido  de  una  razonada

exposición,  autorizando  al  Excmo.  Sr. Ministro,  de  Marina  para  que
con  toda  urgencia  se proceda  á construir  en  el  arsenal  de la  Carraca,
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bajo  la  dirécción  del T. N. D.  Isaac  Peral,  y  conforme  á  los  planos  y
presupuesto  presentado  por  dicho  oficial, un  buque  destinado  á la  na
vegación  sub-marina,  siendo  prevención  que  todos  los  nateria1es  que
se  empleen  en la  construcción  de  este  buque,  sean  precisamente  de
procedencia  española,  exceptuando  aquellos  en  que  el  inventor  con

sidere  indispensable  reservarse  una  libertad  absoluta  en  la  elección
para  mayor seguridad  del éxito.

Proyecto  de  asociación  de  socorros  para  los  Cuerpos
de  la  Armada.

Número  de adhesiones  hasta  la fecha,  103.
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CONFERENCIA
•                        LaÍDÁ

EN  EL CENTRO DEL. EJÉRCITO Y DE LA ARMADA.
en los días i y  t  de Febrero de 1887

POR  EL  O.  A.

•     D. J0S  DE  CARRANZA . Y  ECHE V.ARRIA.

(Gonclusión.  Véanse las  páginas  304,  441 y  599.)

Cruceros  de. tercera  clase  «Isla  de  Luzon  »é  «Isla  de  Cuba)).

Estos  cruceros  se  construyen  por  Sir  W.  G.  Armstrong  y
Compañía,  de  Newcastle  on  Tyne,  con  planos  de  Mr.  W.  Fi.
White,  actual  Director  de  construcción  naval  en  el  Almiran
tazgo  británico.

Las  dimensiones  principales  de  estos  buques  son  las  si
guierites

Eslora  entre  perpendiculares5637  m
Idem  extrema     59,00 
Manga  extrema,oo
Puntal5,03
Calado  medio3,50
Desplazamiento..      1 046 .

AP. MAMENTO

Seis  cañones  de  12 cm. Hontoria,  de  36,8 calibres  de  loñgi
tud,   montados,  en  cureñas  Vavasseur,  de’ pivote  ceii
traI  cloados  tres  por banda  en  reductos  salientes,  provistos
de  100 tiros  por  piéza.

Cuatro  cañnes  de  tiro  rápido,  de  á  6 libras  con accesorios.,
cureñas  y  soportes,  y  provistos  de  200 tiros  por  pieza.Dos  ametralladoras  Nordenfelt,  de  5 cañones  y  2  de 4 ca

ñones,  con  ‘1 000  tiros  por  cada  una.  Tres  tubos  lanza-torpe
dos,  dos á  proa’ y uno’ á  popa.

Auú  ‘cuándo los cañones  montadós  en  repisas,  ofrecen  ven—

TOMO  XX.—JtJNIO,  1887. 51
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tajas  de importancia,  en  campo  de  tiro,  la  altura  de  5’ de  la
cubierta sobre la  flotación, nos parece una  mala  instalación,
bajo  el  punto  de vista marinero,  y  como buque destinado á
emplear  en combate el espolón.

Cada  buque llevará dos luces eléctricas de 20 000 bujías de
fuerza  cada uno.

Los  cascos de estos cruceros se construirán de acero, siendo
de  acero fundido la roda, el codaste y el timón.

Tendrán  castillo y toldilla,  alojando  en  esta  el Cte. y  el se
gundo,  y en la cámara baja los oficiales.

Las  máquinas,  calderas, pañoles  de  pólvora  granadas,
quedan  copletamente  debajo de la línea de agua  y bjo  una
cubierta  protectriz de doble plancha de acero, que se extiende
de  popa á proa. Esta cubierta tiene  63 mm. de grueso en  sus
lados  inclinados, sobre las máquinas y calderas, y  37 mm.  en
la  parte plana, disminuyendo hacia las extremidades del casco.

La  proa del buque tendrá la forma de espolón y estará con
solidada  todo lo posible para resistir  los efectos del choque.

Tendrán  estos cruceros dos palos, uno  de ellos con maste
lero  y vergas, teniendo el de trinquete  una cofa militar en que
pueden  montarse dos ametralladoras.

La  torre  del Cte. está  situada  en el  castillo. Sus  planchas
exteriores  serán  de  acero, de 51 mm. de grueso, en  dos plan
chas  de 25 mm.  Tendrá  una  ranura  en  su  contorno  para  vi
suales,  además de dos aberturas  horizontales  en  los  costados.
En  su interior se hallarán los telégrafos para las máquinas, el
aparato  para  gobernar  á  vapor,  bitácora é  indicadores;  así
como  tubos acústicos para  aquellos sitios del buque,  con  los
que  conviene se halle en comunicación directa, como cámaras
de  máquinas, pañoles, aparatos para lanzamiento de torpedos,
aparato  para gobernar á mano, y camarote del Cte.

Sobre  ladicha  torre habrá un  puente sin piso,  formado por
puntales  y carriles de hierro,  preparado para  conducir  una
luz  eléctrica si se  desea.

Además del alumbrado eléctrico exterior, habrá  las lámpa
ras  incandescentes necesarias, no menos de 80, de 16 á 20 bu-
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jías  cada una, para alumbrar las principales partes del buque.
El  casco de estos cruceros está dividido en  numerosos com

partimientos  estancos, transversales y longitudinales, con sus
cofferdams,  alrededor de las principales aberturas.  Tanto  los
compartimientos como la cubierta protectriz, se  hallarán cui
dadosamente  estancos.

Los  carenotes de  balance,  tienen  10” de peralto, y  60’ de
largo,  colocados en la  medianía del buque.

Ias  bombas de vapor, y de mano, completan el plan de achi
que,  con la  inyección  en los condensadores, en  caso de una
gran  vía de agua.

Cada  crucero, estará provisto de una  lancha de vapor,  y un
bote  salva-vidas, también de vapor, más dos botes de tingladi
.llo.v un  chinchorro.

Cada  hélice será  puesta  en acción por  un  juego  indepen
diente  de máquinas horizontales, de triple expansión, de una
fuerza  colectiva de 800 caballos,  desarrollando  en  conjunto,
-ambos juegos de máquinas, una  fuerza.total de 1600 caballos,
con  tiro natural y  de 2200 caballos indicados,  con tiro forza
do,  con exclusión de la  fuerza desarrollada por las  máquinas
auxiliares.

Los  cilindros de alta  presión,  serán de  18 %“  de  diámetro.
los  intermedios  de 29”,  y  los  de baja presión 43”, siendo el
golpe  de los émbolos de 24”,  y el  máximo níimero de revolu
ciones  con tiro natural,  de unas  145 por minuto.

Los  émbolos, vástagos, barras  de conexión y ejes de las hé
lices  y de cigüeñales, serán de acero forjado.

Las  hélices serán de bronce, sus  palas estarán bien asegura
das  al núcleo, tendrán 9’ 6” de diámetro y girarán hacia fuera..

Los  condensadores erán  de latón,  cuyos tubos podrán  em—
paquetarse  y sacarse sin desmontar ningún  órgano de las má
quinas.  En su interior no habrá pieza alguna de hierro.

Las  cuatro calderas forman  dos grupos  separados, á fin  de
quecada  uno pueda emplearse independientemente del otro;
soportarán  la presión . de régimen,  de  150 libras por  pulgada
cuadrada,  y se probarán con la presión hidráulica de 250 libras.
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Las  calderas  estarán  construídas  con planchas  de  acero  Sie
mens—Martín.

Las  costuras  longitudinales  de  los cascos  se harán  á. solapa,
con  triple  fila  de  remaches,  las  demás  con fila  doble,  y  senci
lla  los extremos.

El  área  evaporante,  será  de  4 000’ ,  y  la  de  parrillas  de
unos  125’.

Para  levar  las  anclas  tendrán  un  chigre  de  vapor  á  proa,
que  hará  girar  también  al  cabrestante  del  castillo.

Estos  cruceros  deberán  alcanzarla  velocidad de  ‘14 millas por
hora  con tiro  natural,  y la  de  15 con tiro  forzado.

on  una  sola hélice,  el andar  será  de 9 millas  por  hora,  te
niendo  el  timón  en  uso,  para  conservar  el  rumbo.

Por  cada  0,1 de milla  que  el  buque  ande  menos,  satisfarán
los  contratistas  £  300, sea  con el  tiro  natural  ó el  forzado.

El  precio  convenido  de  los  dos cruceros  citados,  será  de
£96600.

El  coste de  los aparatos  para  el alumbrado  eléctrico interior,

sera  de  £  6s0.
En  carboneras  podrán  estivar  estos buques  160 t.,  pero  para

el  calado  medio  de  11 ‘,  solo  llevarán  100  t.  el  día  de  la
prueba.

El  radio  de  acción de  estos  buques  será  de  2 500 millas.

Caza-torpedero  «Destructor.»

Este  buque  fué  construido  por  los  Sres.  James  y  George
Thomson  de  Clydebank,  de Escocia,  con  las  dimensiones  si
guientes:

Estora56,40  nl.
Manga7,60
Puntal4,40
Oalado  máximO
Desplazamiento350  t.

Fuerzad6  mdquina  3  800  caballos  indicados.

Velocidad,  22  millas  marinas.
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Su  casco es de la mejor clase de acero, sus barras dé ángulo
y  remaches de  acero, están  galvanizados. Está  dividido, en
22 compartimientos estancos.

Los  alojamientos son cómodos,.estando el de oficiales á proa
y  la  tripulación á  popa. La  cajonada para la  marinerfa  está
dispuesta  de modo que  constituye un  forro interior estanco, y
en  ella podrá llevar carbón para navegar á máquina  4 000 mi
llas  á razón de 10 por hora.

Sus  máquinas son 2, sistema de  triple  expansión, de  3 ci
lindros,  para  accionar las hélices gemelas.

Sus  calderas  son  4,  de  tipo locomotora  de  acero,  que
trabajan  en  grupos,  plan  que  no  alcanzó buen  éxito  en  el
o1ypheinus,  pero que s  perfecto en el  Destructor,  así  corno
en  el crucero torpedero ruso Lieutenant  Elyin.

Las  calderas están  protegidas de los  proyectiles pequeños.
por  medio de las carboneras, las cuales son  estancas y  están
provistas  de puertas que también lo son,  siendo su  cabida de
4  t.,  suficiente para navegar 3 700 millas  con  una  velocidad
delO  á 11 millas por hora.
-  El buque lleva dos timones compensados, telégrafo, un  po
tente  proyector de luz  eléctrica,  aparato  para  comprimir  el
aire,  depósitos de agua .dulce y  aljtbes para  1 800 galones des
tinados  al alimento de las calderas.

Su  armamento consiste en 1 cañón Hontoria de 9 cm.,  4 ca
ñones  de tiro rápido de 6 libras,  2 ametralladoras Nordenfeit
de  5 cañones y 2 tubos lanza-torpedos colocados. á proa y á popa.

Este  buque debe servir de explorador y avanzada á  los  bu—
ques  grandes,  para  sostener  las  comunicaciones y  cooperar
on  los torpederos en el ataque y en la defensa.

Sus  condiciones marineras y de habitabilidad  son  superio
res  á las de los torpederos, pero la delicadeza de sus  órganos,
no  inferiores  á  la  de  aquellos,  impedirá  su  empleo cons
tante  en la  guerra  y su  tamaño  relativamente  grande,  hará
imposible  que los sustituya en los ataques por sorpresa.

De todas suertes, es un  tipo que mejorado con la  experien—
cia,  podrá prestar excelentes servicios.
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Los  pañoles  se  hallan  situados  debajo de  la  flotación, y están

bien  protegidos.
El  aparejo  se  compone  de 3 palós  con  velas de  cuchillo  y  es

tán  con articulaciones  para  que  puedan  quedar  sobre  cubierta

en  unos  3 minutos.
El  cañón  de 9 cm.,  está montado  á  proa  en  pivote  central,

teniendo  un  mamparo  de  acero á  proa,  y  su  maquinaria  está
también  protegida  con planchas  de  acero.

La  prueba  oficial de  velocidad  de  este  buque  notable,  tuvo
lugar  en  Skelmorlie,  con presencia  de  la  Comisión  de Marina,
en  Londres.  El programa  de las  pruebas,  fué rncorrer  seis veces
la  milla  medida  en  Skelmorlie  y  además  navegar  continua
mente  tres  horas,  para  justificar  que  la velocidad  obtenida  en la
muJa  medida,  podrá  sostenerse  por  un  período  razonable.  Las
pruebas  se verificaron  satisfactoriamente,  sin  el  menor  incon
veniente,  y  por  las  revoluciones  de  las  máquinas  realizadas
en  las  tres  horas,  la  Comisión  determinó  que  el  buque  reco
rrió  68 millas  con  una  velocidad  media  de  22,65  millas  por
hora.  La  máxima  velocidad  obtenida  fué de  23,1 millas  mari
nas  por  hora.

Este  buque  es  el primero  de un  tipo  nuevo,  ryectado  para
tener  la  máxima  velocidad  de un  torpedero,  pero  de  un  tama
ño  suficiente  para  que  pueda  permanecer  en  la mar  como cual
quier  crucero.  Sus  condiciones  marineras  fueron  probadas  por
la  Comisión  durante  cuatro  horas  con viento  duro,  conservan

do  la  velocidad  de  22  millas.  Se  confia  en  que  el  Deslructor
satisfará  completamente  el  objeto  del  proyecto,  y  que  podrá
destruir  cualquier  torpedero,  tanto  con mal  tiempo,  como  con
mar  llana.

Quizás  la  velocidad  alcanzada  por  el  Destructor,  es  la  ma
yor  que  se  conoce  entre  los buques  grandes  y  torpederos  te
niendo  abordo  todos sus  pertrechos  y  armamento.

Por  los resultados  de las  pruebas  para  determinar  el  consu—
mo  de carbón  obtenidos  por  la  Comisión,  se conoce que  el Des
tructor  tiene  combustible  suficiente  para  recorrer  3 700 millas,
con  la velocidad  de  11 ‘/  millas  por  hora.
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Las  pruebas efectuadas con tiro forzado, sin  exceder de 2”
de  presión,  manifestaron que el buque lleva carbón suficiente
para  recorrer 700 millas á toda máquina.

Las  calderas, que según hemos indicado son del tipo de lo
comotora,  fueron proyectadas pr  los Sres. Thomson para bu
ques  destinados á altar mar,  y son las primeras que  han  tra
bajado  satisfactoriamente en grupos  en  un  buque navegando
en  dicha condición.

Durante  todas las numerosas pruebas  verificadas con este
buque,  no ha ocurrido con las calderas el menor contratiempo.

Repétiremos,  en conclusión,  que  al  intentarlo  con el Po

ljphemus,  tuvo  tan  mal éxito,  que fué  necesario sacarle las
calderas locomotoras y reemplazarlas con  otras del tipo ordi—
nario  de las marinas.

Asistieron  á las pruebas Mr. Bakewell, del departamento de
maquinaria  del Almirantazgo, y Mr  Bennet,  ingeniero ina—
quinista,  inspector de los buques de guerra  ingleses, como re
presentantes  del Almirantazgo britimnico, y los Sres. James y
George  Thomson,  Mr.  C. D.  Haynes,  Mr.  Parker  y el cons
tructor  Mr. Biles.

Torpederos  Ariéte  y  Rayo.
(TIPO  «PALEE»  PERFECCIONADO.)

Estos  dos torpederos de alta mar  fueron construídos por los
Sres.  John  J.  Thornycroft y Compañía, de Chiswick de Lon
dres,  con las dimensiones siguientes:

Eslora45,00  m.
Manga  extrema4,42

Caladosa  pioa...  medio1  40apopa...

Los  cascos  son  de  acero,  y  á  proa  tendrán  una  torre  de  ob

servación  de  plancha  de  acero  de  6  mm.,  con  la  entrada  por  la

proa,  teniendo  las  ranuras  necesarias  para  que  el  timonel

pueda  dirigir  visuales  por  todo  él  horizonte.
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Los  cascos  etaráu  divididos  en  14  compartimientos  estan
cos,  incluso  el  niamparo  especial  para  las  embestidas,  situado
eh  el  extremo  de  proa.  Tendrán  15 eyectores  para  achicar  el
agua  de todos los  compartimientos,  y  cada  uno  será  capaz  do
aspirar  30 t.  por  hora.

Las  carboneras  tendrán  capacidad  suficiente  para  contener
el  carbón  necesario.al  recorrer  1 500 millas  marinas  con mar
llana,  á  la  velocidad  de  10 por  hora.

Se  instalará  el  mecanismo  de  timones  de la patente de Thor
nycroft,  que  funcionará  por  medio  de  un  aparato  de  vapor  en
comunicación  con  la  torre  de  observación.  Dicho  mecanismo
se  hallará  dispuesto  de  manera  que  pueda  gobernarse  á volun
tad  con vapor  ó á  mano.

Llevará  un  istenra  completo  de  alumbrado  eléctrico  exte
rior,  consistente  en  un  dinamo  paraJuz  de  6000  bujías.  Ade
más  de las  luces  ordinadas  de aceite,  se  colocarán  19 por  in
candescencia  en  el  interior  del  buque,  en  conexión con el  di
namo  para  el  alumbrado  exterior,  haciendo  al  efecto, que  el
dinamo  tenga  una  corriente  derivada  para  las  luces por  incan
descencia.

En  la cocina  se colocará  un  destilador  Normandy  para  obte
ner  agua  dulce,  que  dará  150 galones de agua  para  beber  cada
veinticuatro  horas.

Montarán  cuatro  cañones  de  tiro  rápido,  de 42 mm.,  sistema
Nordenfelt,  en  montajes  de  retroceso.

El  armamento.  de  torpedos  consiste  en  dos tubós  de lanza
miento  á proa  para impulsión  por  aire  comprimido,  de torpedos
de  14”.  tipo  Schwartzkopff;  habiendo  además  lo necesario  bajo
el  piso  de  la  cámara  de  torpedos  para  dos  torpedos  de  bo
talón.

Las  máquinas  motoras  consisten  en  dos  pares  de  máquinas
compound,  verticales,  con condensadores  de superficie,  tenien
do  los cilindéos  14 /2”  y  24 /2’  respectivamente  de  diámetro,
po  15”  de curso  en los émbolos  capaces  de  desarrollar  la fuer
za  de 1 350 caballos  indicados  y  dispuestas  para  accionar  dos
hélices.
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Los  ejes de cigüeñales, los de las  hélices y  todos los órga
nos  de las máquinas que  tienen  movimiento serán  de  acero
dulce.

Los  cigüeñales  estarán  equilibradós,  y  las  uniones de las
diferentes  secciones de los ejes, forjados sólidamente.

Los  éondensadores serán de cobre, estañados interiórmente,
y  los tubos de sólido metal amarillo,  de la  aleación deFAlmi—
rantazgo  británico,  estirados,  sin  costura,  estañados interior
y  exteriormente,  y  empaquetados á  sus  placas con  empa—
quetadura  y anillos de Lroñce.

Las  placas de tubos serán de metal amarillo, estañadas inte
riormente.

Las  calderas serán dos del tipo de locomotora, construidas
de  planchas  de acero  Siemens-Martín,  con cajas de fuego y
tubos  de hierro  Lowmoor,  Bouling ó Farnley;  tendrán  todos
los  aparatos y  accesorios, incluso  dos válvulas de seguridad,
serán  capaces de mantener una presión de régimen de 135 ii—
bras  por pulgada cuadrada.

Si  las pruebas que en la actualidad se están verificando con
una  caldera Thornvcroft fueran satisfactorias, se colocará un
par  de la patentetubular.

Para  cada caldera habrá un  depósito de alimentación capaz
de  contener 160 galones  de agua dulce.

Las  calderas  se  probarán con la  presión hidráulica  de  270
libras  por pulgada cuadrada.

Las  pruebas  de  velocidad tendrán  lugar  en  el  Támesis y
Consistirán en una  carrera de dos horas, durante  cuyo tiempo
el  torpedero alcaiizará una vIocidad  media de 23 millas mari
nas  por hora en las condiciones siguientes:

La  presión de régimen de las calderas de 135 libras por pul
gada  cuadrada, no se excederá en  más de 3 libras á  causa de
las  oscilaciones que son inevitables.

La  altura  de la  columna de agua  qué  mide  la presión del
aire  en la cámara para  el tiro forzado no pasará  de 4”.

El  carbón para las pruebas se llevará en las carboñeras y no
en  sacos.
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Los  diagramas  se sacarán  cada  media  hora  y  en  cada  carre -

ra  de  las  sobre  la  milla  medida  para  la  velocidad.
El  torpedero  tendrá  á bordo  todos sus  cargos  y efectos en  las

condiciones  de  navegación,  sin  arboladura,  pero  llevando  al
empezar  la  prueba  el peso  que  se  detalla  á  continuación.  Este
peso  de  14,66 t.,  comprende  todos los pertrechos  además  de las
instalaciones  y  máquinas:

Toneladas.

Armamento  de 4 torpedos2,86
2  ametralladoras  Norclenfelt  de  1”  y  4  cañones

con  500 cargas por  pieza1,50
Carbón5,00
2  anclas  con  sus  amarras0,46
Cabo  de alambre  y  carretel0,18
Bote  pequeño0,05
20  tripulantes1,43
Agua  en  los  depósitos1,43
Pescantes  para  los  torpedos0,14
Alumbrado  eléctrico0,60

TOTAL14,66

La  velocidad durante  la prueba  de  dos horas  se estimará  con
tando  el número  de  revoluciones  de las máquinas  y calculando
la  distancia  recorrida  correspondiente;  antes  de  esta  prueba
se  recorrerá  seis  veces  la  milla  medida  en  Loug—Reach á  una
velocidad  media  que  no  baje  de  22 millas  marinas,  teniendo el
torpedero  al bordo  al empezar  la prueba  una  cantidad  de carbón
tal,  que  en  la  mitad  de dicha  prueba  tenga  la  mitad  de la  nece
saria  para  recorrer  1500  millas  con  la  velocidad  de  10  por
hora.

Como  es  imposible  mantenerlas  máquinas  á velocidad  cons
tante,  el  término  medio  de  las  revoluciones  durante  esas seis
carreras,  se  tomará  para  conocer  la  distancia  recorrida  corres

pondiente  á  cierto  número  de  revoluciones  en la  prueba  de dos
horas.

Es  decir,  que  primeramente,  el  torpedero  equipado  como
queda  dicho  y  con la cantidad  que  se  ha  indicado  de  carbón,
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á  la salida recorrerá seis veces la milla  medida con una  velo
cidad  media de 22 millas marinas  por hora,  con objeto de co
nocer  el número de revoluciones que corresponde á una  milla
en  aguas  tranquilas.  En  la  segunda  prueba,  el  torpedero,
equipado  según  hemos indicado,  navegará sin  interrupción
durante  dos horas á toda velocidad, y el número de revolucio
nes  que resulte,  dividido por  el necesario para  recorrer  una
milla,  resultado de la prueba anterior  sobre la  milla. medida,
dará  la  velocidad media  del torpedero durnte  la  prueba  de
dos  horas sin interrupción.

La  prueba con  10 d 11 millas  de velocidad para  conocer el
consumo de carbón,  tendrá lugar  en  las mismas  condiciones
de  carga que quedan especificadas para la  prueba á toda velo
cidad,  y consistirá en una  navegación de seis horas  sin inte
rrupción.

El  número de  revoluciones correspondiente á  la  velocidad
de  esta prueba, se deducirá de dos carreras sobre la  milia me
dida  á una  velocidad aproximada á la  correspondiente de las
máquinas,  de la que se deducirá el resbalamiento.

Se  medirá el consumo de carbón en esta prueba y no  exce—
derá  de 270 libras por hora á la velocidad de 10 millas.

Si  la velocidad media  en la  prueba á toda  fuerza es  menor
de  23  millas,  se  deducirán  del  precio del  torpedero, como
multa  50 £  por  cada  de  milla completo de menos; y si la
velocidad no es mayor  de 21 millas,  el  Gobierno español ten
drá  el derecho de  rechazar el  torpedero,  con devolución por
parte  de los Sres. Thornycroft,  de las cantidades que  hayan
recibido,  ó de aceptarlo con  una  rebaja  de 5 por  100 sobre
el  precio total.

Los  torpederos estarán provistos de 3 palo  con velas de la
superficie necesaria para asegurar la navegación.

El  primer torpedero se presentará á las pruebas de velocidad
á  lbs ocho meses, y  el segundo ¿1 los  nueve,  satisfaciendo los
constructores  10  por cada semana que e  retarden.

El  precio de  los  dos  torpederos será  de  36 000 £  ó  sean
18 000 £ cada uno, entregados en Chiswick en el Támesis.
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Los  pertrechos  y  piezas  de  respeto,  se  expresan  en  la  lista

que  figura  en  la  contrata.

Torpederos  «Azor» y  ((Halcón)).

(TIPO  FALKE»)

Estos  dos  torpederos  de  alta  mar  fueron  construidos  por  los
Sres.  Yarrow  y  Compañía  de  Popiar  en Londres,  con  las  di
mensiones  siguientes:

Eslora41,02  m.
Manga4,19  »
Calado  medio1,35

Lo  cascos serán  del mejor  acero Siemens  6 Bessemer,  per
fectamente  reinachados  y estancos.  Las  proas  tendrán  la forma
de  espolón.

La  cubierta,  que  es  de  acero,  será  casi  plana  desde  la  torre
de  observación  hasta  popa,  y desde  aquella  hasta  la  roda  ten
drá  la  forma  de  lomo  de  tortuga,  de  manera  que  encierre  y
cubra  perfectamente  los dos tubos  lanza-torpedos.

Para  gobernar  rápidamente  tendrán  dos  timones,  pudién

dose  suspender  en  su  caja  el  de  proa.  Se manejarán  á  vapor  y
á  mano,  siendo  fácil  conectar  y desconectar  el  guarnimiento.
•  Para  su  viaje  á  España  se  les  pondrán  dos  palos,  en  que
orientarán  cinco, velas.

Las  máquinas  serán  de  triple  expansión,  verticales,  con
condensadores  de  superficie,  capaces  de  desarrollar   300 ca—
]allos  indicados,  y  podrán  trabajar  sin  condensar  el vapor
en. caso •de avería.  Tendrán  una  sola hélice.

Los  ejes de  cigüeñales,  el  del  propulsor  y  todas  las  partes
movibles  de  la  máquina,  serán  de  acero  forjado  Besemer  6

Sien1ens
Los  condensadores  serán  de  cobre  estañados  interiormente,

los  tubos  de  metal  amarillo,  estañados  exterior  6  interior
mente,  y  estancos  en  las  placas  de  tubos.
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Estas  placas serán de  metal amarillo  estañadas  interiormente.
Tendrán  los torpederos  además  de las  bombas  de mano  para

cada  compartimiento,  cuatro  grandes  eyectores  para la  Sentina,
calculados  para  extraer  de 60 á  80 t.  de  agua  por  hora,  los cua
les  serán  colocados  en  los  cuatro  grandes  compartimientos
centrales,  y  otros cuatro  eyectores  menos  capaces para  achicar
40  t.  en  los compartimientos  menores.

Tendrán  una  caldera  tipo locomotora  y  dos juegos  de  tubos

de  vapor.  La  envuelta  de la  caldera  será  del  mejor  acero  y  la
caja  de  fuego  se  levantará  en  la  parte  próxima  ú la  placa  de.
tubos,  para  dar  así  la  mayor  elasticidad  posible  al  cielo  y  los
lados  y  asegurarse  también  de  tener  mayor  profundidad  de
agua  sobre la  gran  superficie  plana.

El  área  evaporante  será  de  2 100/2. La  caldera  podrá  tra
bajar  con la  presión  de régimen  de 160 libras  por pulgada  cua
drada,  y  se  probará  con la  presión  hidráulica  de  260 libras.

Se  calcula  que  la presión  media  de  aire  debajo del  fuego  no
exceda  de  5”.

Estarán  provistos  del  aparato  patente  Yarrow,  para  evitar

que  la llama  y  vapor  pasen  á  la  ámara  de  la  caldera  en  caso
de  reventar  un  tubo.

Irán  también  areglados  con el sistema  patente  Yarrow,  que
impide  que  se  apaguen  los  fuegos  de  los  hornos  en  caso  de
inundarse  la  cámara  de la  caldera.

Tendrá  un  condensador  Normandy  para  proveer  del agua

dulce,  adicional  que  necesiten  las  calderas.
Se  colocará  en  cada  torpedero  un  aparato  de  luz  eléctrica,

compuesto  de  dinamo  Graiñme,  para  producir  unaluz  dé
6  000 bujías  con  proyector  F.  C.  completo.

La  prueba  oficial  de  velocidad se  verificará  en  el  río  Táme
sis,  y  consistirá  en  seis  corridas  en  la  milla  medida,  tres  á
favor  ytres  en  contra  de  la  corriente,  y  en  una  corrida  de  dos
horas  de  duración,  en  las  cuales  el  torpedero  ha  de  alcanzar
una  velocidad  media  de  23 millas  marinas  por  hora,  llevando
un  peso al  empezar  la  carrera  de  17 t.  sobre el peso  propio  del
torpedero  con vapor  levantado,  á  saber:
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Kilogramos -

1  Asta  y bandera4
2  Bitácora,  contramaestre,  botiquín  y  utensilios  de  des

pensa523
3  Detalles  de los  aparatos  lanza torpedos27
4  Municiones  para  los  cañones(aproximado)     150
5  Efectos  de  lona  de  contramaestre,  velero,  etc.,  y  2

hombres  de  la tripulación410
6  Un  bote  con sus  calzos, trincas  y  funda117
7  Soporte  de  la  luz  eléctrica,  etc150
8   Agua  de  alimentación1  160
9  Anda  y amarra70

10  Aceite  de  oliva y algodón100
11  Ganchos para  botes,  candeleros  y detalles  de máquina,

herramientas  y  tres  hombres  de  tripulación486
12  Calabrote  de  alambre  para  el  anda,  defensas  y  pasa

manos52
13  Compresores  de aire  y  acumuladores  completos272
14  Carbón8000
15  Escalas  de los  costados,  fundas,  detalles  de  máquina,

sacos  para  carbón,  leña  para  los  hornos,  cabos  de
respeto  y  dos  hombres  de tripulación;2  250

16  Calabrotes  de  nlambre  para  anclas,  defensas,  remos,
candeleros  y  tubos  para  los  torpedos71

17  Asientos  para  las  luces  de  los  costados,  impermeables
y  dos hombres  de la  tripulación225

18  Provisiones,  fogón y  dos  homires  de la  tripulación     300
19  Funda  de la torre,  detalles  del timón y dos  hombres de

la  tripulación241
20  4  cañones  Nordenfelt(aproximado)     520
21  Efectos  del contramaestre,  velero,  etc.,  y dos  hombres

de  la tripulación360
22  Dos  acumuladores,  un  reservador  y  detalles  de  los

torpedos320
23  Dos tubos  para  los torpedos  completos840
24  Dos  torpedos  completos542
25  Estopor  para  la  cadena,  bandera  y  asti14

Paso  ror17204

Peso  total  de los  aparatos para  lanzar  torpedos, 2000  kg.
El  armamento de los torpederos Azor  y Halcón,  será  igual

al  de los Ariete  y Rayo,  que consiste en dos tubos para lanzar
torpedos  Schwartzkoff,  y  4 cañones de tiro  rápido de 42 mm.
sistema  Nordenfelt, en montajes de retroceso.

Los  torpederos llevarán el  carbón suficiente para  recorrer
1 500 millas á razón de 10 millas por hora de andar.
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En  las seis corridas, sobre la milla medida, de que se ha he
cha  mérito  anteriormente,  tres  de  ellas  deberán  verificarse
antes  de la corrida de dos horas,  y  otras tres  después. de  la
misma  corrida.

Las  corridas sobre la milla, de las cuales tres han  de ser  á
favor  y tres en contra de la corriente,  como se ha  consignado
anteriormente,  habrán  de verificarse á  la  misma distancia de
la  línea inedia del río,  sin  que  sea permitido el  correr contra
corriente  por  la línea  media,  y  á  favor  por  otra  línea  más
próxima  á  una de las orillas.

La  velocidad sin pesoa se calcula  en 25 millas marinas  por
hora.

Si  la velocidad fuera menor de 23 millas marinas,  el precio
sufrirá  una reducción de 100 libras esterlinas por  cada media
inilla  marina  completa de menos. Si fuera menor de 22 millas
marinas,  se impondrá una  multa  de  200 libras esterlinas  por
cada  media milla completa que baje de aquella velocidad, y  si
anduviese  menos de 21 millas  marinas,  el  Gobierno espafiol
tendrá  el derecho de rechazar los torpederos, ó bien  recibirán
los  torpederos con la deducción de 5 por 100 de los precios es
tipulados,  en adición á  las multas  de que  se  ha hecho men
ción  anteriormente.

La  velocidad en l  prueba de dos horas se  apreciará  por  el
niimero  de revoluciones de las máquinas y  calculando la  co
rrespondiente  distancia del número medio de revoluciones en
seis  corridas  sobre la  milla  medida en  Long  Reach ó Lower
Hope;  la velocidad sobre la milla se comprobará de la  manera
que  se verifica por el Almirantazgo británico.

El  precio de estos dos torpederos se estipuló en 17 000 libras
cada  uno  ó sean  34 000 los  dos,  pagándose la  mitad  cuando
estén  arboladas las cuadernas; una  cuarta parte  cuando  estén
á  bordo las máquinas  y  calderas, y  la  cuarta  parte restante
cuando  los torpederos terminen  sus pruebas satisfactoriarnen
te  en el Támesis.  

Los  pertrechos y piezas de  respeto,  se  expresan en la  lista
que  figura en la contrata.
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Acorazado  de 1 .a clase.
Crucero  de  1.a clase..

Idem  id
Idem  id
Idem  id
Idem  de 3a  clase
Idem  id
Idem  id
Idem  id
Idem  id
Idem  Id
Idem  íd
Torpedero  de  l.a  clase.
Idem  id
Idem  id
Idem  id
Idem  de 2.a clase
Crucero  de  l.a  clase...
Idem  id
Idem  de 3a  clase

6  lanchas  cañoneras

guarda-costas

Pelayo
Reina  Regente
Alfonso  XII
Reina  Cristina
Reina  3ilercedes
Isla  de  Cuba..
Isla  de  Luzón
Isabel II

Cristóbal  Colón
Don  Juan  de Austria..
Don  Antonio  de  Ulloa.

conde de  Vena dito....
Azo
Halcón
Ariete
Rayo
Ejército
Alfonso XIII
Lepanto

Ensenada

Forges  et Chantiers,  etc., Tol
Thomson  y  Comp.  Clydebs
Arsenal  de Ferrol.
Idem,  id
Arsenal  de Cartagena

Armstrong  y  Compañía
Idem,  id
Arsenal  de ferrol
Arsenal  de  Cádiz
Arsenal  de Cartagena
Arsenal  de  Cádiz
Arsenal  de  Cartagena
Yarrow
Idem
Thornycroft
Idem
La  Grafia
Arsenal  de Ferrol
Arsenal  de  Cartagena.
Arsenal  de  Cádiz
Idem,  id
Idem,  íd
Arsenal  de Cartagena
Idem,  id
Arsenal  de  Ferrol
Idem,  íd
Otero  Gil y  Compañía,  Ferrc

Idem,  id
Idem,  íd
Wohlguemuth,  Barcelona...

Idem,  id
Idem,  id
Thomson  y  Comp.a,  Clydebe

CLASE DE LOS BUQUES. NOMBRE. CONSTRUCTOR

dra  en
que  se
les  ola—
siflea.

I.a
1 .a

2a

2.a
2.a

l.a

2.

2.a
2.a
9  a.

1 a
la
1 a

l.a
1.0
1  .a

1.0
1,0
2a
2.0
20

2.0

2.0
2.0
2.0
2.0
2a
1.a

6  guarda-costas  torpe

deros
En  proyecto

Contratándose.  .  .  .

Caza-torpederosDestructor
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Fecha  Fecha  Despla  DPIEEIONES EÑ II.        Fuerz a Capacj
ema        proba-                                  dad                   Rac ioploua—  ble  zamien-   -  ue             Velocidad       de
e    bis del  que ha  to  en               a a  o  caballos  paras                 acción

lanza-   de    tonela-              medio, indica-  carbón,     máxima.     —
restar        Eslora. Manga.          —

   miento, servicio  das.        - -  dos.                          

ro..  1887   1889 9902  102    20,2Ó   7,40   6800   500       15        2000
n...  1887   1888 4800  102    15,25   6,10  12 000  1 200  18j  20 tiro  for.°  12000

rro.  1887   1887  3091    84,80  13,20   5     44Q0   500        16         4200

n...  1886   1887  3091   84,80  13,2Ó   5     4800   500       16        4200
n...  1887   1887 3091   84,80 13,20   5     4800   500       16        4200
ro.   1886   1887 1 046   59     9     3,50   1 600  160  14,  15 tiro  for.°  2500
fl...  1886   1887 1 046   59     9     3,50  1600  160  14,  15 tiro  for.o  2 500
‘ro.  1886   1887 1055   64     9,75   3,81   1500   210       l4       1600
a...  1887   1887 1055   64     9,75   3,81   1500   210       14       1600
a...  1887   1887 1 055   64     9,75    3,81   1 500   210       14       1 600
1...  1887   1887  1055   64     9,75   3,81   1.50Ó   210        14        16Ó0

1...  1887   1887 1Ó55   64     9,75   3,81   1500   210       14       1600
‘o..  1887   1887   100   41,02   4,19   1,35   1300  25  21  4  23      1500

i...  1887   1887   100   41,02   4,19    1,35   1300  25  21  4  23     1500
1887   1887   120   45     4,42    1,40   1350  25  21  4  23      1 500

i...  1887   1887   120   45     4,42   1,40   1 350  25  21 4  23     1 500
t...  1887   1887    60   34     4,10   1       »  »  18  4  23      1 000

1889   1889 4 800  102  15,25   6,10  12000  1 200  18k,  20 tiro  for.o  12000

L...  1888   1889 4800  102    15,25   6,10 12000  1200  18k,  20 tirofor.o  12000
1887   1888 1 046   59     9     3,50   1 600  160  14,  15 tiro  for.o  2500
1887   1888   5o  -  »      »      a      »      »          a           a

1887   1888   55o     »      a      »           »          »           a

1887   1888   550     »     >      a      a      a          a           a
1887   1888   550     »     a   ‘)            »         »         ))
1887   1888   550     a     a     »     »     »         a
1887   1888   550     a                »      »          »
1887   1887    35,4 18     3,608 1,20    105    36        9         154

1887   1887    35,4 18     3,608 1,20    105    36         9         154
1887   1887    35,4  18     3,608   1,20    105    36         9          154

1887   1887    45,1 23,80   3,90   1  ‘    160   300        9         211
1887   1887    45,1 23,80   3,90    1       160   300        .9          211

1887   1887    45,1 23,80   3,90   1      160  300        9      ., 211
1886   1887   350   56,40   7,60   1,90   3800    94       22      3700

—  ------------

TOMO  xx.—JuNro, 1897.                              52
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Cruceros  ingleses,  Caza-torpederos  y  torpederos.

CRUCSROS  PROTEGIDOS.

Al  discutirse  los  presupuestos  de  la. Armada  británica,  en
1886,  los Alm.  Sir  Arthur  Ac1ud  Hood,  y  Sir  Astley  Cooper
Key,  expusieron  al  Parlamento,  que  si  bien  creían,  que  el
Nile  y  el  Trafalgar  serían  los últimos  acorazados,  opinaban,
que  el país  debe hacer  un  sacrificio,  construyendo  el  material
moderno  de  cruceros  y torpederos,  conservando los acorazados,
mientras  otras  naciones  los tengan,  si Inglaterra  ha  de  alcan
zar  la  supremacía  marítima.

El  Alm.  Sir  George  Elliot,  propuso  las  siguientes  clases
para  los cruceros.

Crucero  de ia  clase.

11  000 á  12000 t.  de  desplazamiento.
2  cañones  de  63 t.
18  millas  dé velocidad;  combustible  para  5 000  millas,  con  el andar

dé  10 millas por  hora.

Crucero  de  2.  clase.

8000  t.  de  desplazamiento.
2  cañónes de  43 t.
20  millas  de velocidad;  combustible  para  6 000 millas,  con  el  andai

de  10 milas  por hora.

Crucero  de   clase.

5  000 t.  de desplazamiento.
2  cañoneS de  25 t.
20  millas  de  velocidad;  combustible  para  6000,  con  el  andar  de  10

miilas  por hora.

El  crucero  proyectado  por  Mr. Pearce,  de la  acreditada  firma

de  Elder  en  Fairfielfi,  G-lasgow era  de  10 000  t.  de  desplaza
miento;  máquinas  de  18 000  caballos  indicados;  velocidad
21 5  millas  por  hora.
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Dos  cañones á R.C.  de  110 t.  6 bien 4  de 65 t.  dR.  C. y
4  cañones de tiro rápido.

Las  torres  á  barbeta,  están blindadas  con acero de 32 cm.
de  Cspesor.

Los  ingleses,  tienen  ya á  flote, y  en construccióji, varios
cruceros  de  3 750 t.  de desplazamiento del tipo Leander;  y
otros,  de 3 550 t. corno el Mersey, todos con cubierta protectriz,

 protegidos los óxganos vitales, más 6 menos.
El  hnperieuse,  y 1  Warspiie,  de 7 390 t.  de desplazamiento,

llamados  cruceíos  con  faja acorazada (Belted cruiserS), son
buques  de combate, más resistentes y eslán clasificados como
blindados  de 2.a clase.

Estos  dos buques,  han  recibido tantas  innovaciones desde
que  se jroyectaron,  que  el  ¡mperíeuse,  para  andar una  milla
másy  montar cañones más potentes, ha calado cerca de 91 cm.
sobre  la flotación prescrita. Se le ha hecho verificar una cam
paña  comparativa de un  mes,  en unión  del Colossus, Iara  co
nocer  sus  propiedades marineras;  y  solo sabemos,  que  su
gobierno  y estabilidad son excelentes.

En  la prueba de tres  horas á  toda fuerza que  hizo  próxima
á  la isla de Wight,  calando 27’ 6j”  (medio) presión de vapor
en  las calderas,  88  libras;  vacío en  los  condensadores, 26”
y  27”; revoluciones en  las  máquinas 83,6 y 85,2 por minuto,
‘á  estribor y babor respectivamente, desarrollaron  4 805,44 y
4913,92  caballos, dando la  fuerza colectiva de 9 719,36 caba
llos  indicados.

El  andar  medio, en cuatro corridas en la  milla medida, fnó
de  16,684 millas marinas.

El  coste de este buque asciende á  538 000.
El  Ivnperieuse  monta 4 cañones de 23 cm. y 22 t. á R.  C.; y

« cañones de 15 cm. y 89 quintales  á  E.  C.
El  blindaje  de este buque,  es de acero; teniendo el espesor

de  25 cm. en lafajade  flotación; 20  cm. en las barbetas para
la  artillería  gruesa;  23 cm. en la  torre del Cte.; y la cubierta
protectriz,  tiene  el  espesor  de  51  mm.  á  proa,  y  76  mm.
á  popa.
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«El  Airn.  Elliot,  ocupándose  de  este crucero  de faja  blinda
da  en  la  flotación,  dijo:  «Que el  tipo  de  este  buque  con una
marcha  de 20 millas  por  hora,  realizaría  sin  duda  alguna,  un
poderoso  crucero;  pero  com.o quiera  fjue  tendría  que  aumen—
tarse  el  desplazamiento  lo  menos  á  8 000  t.  para  alcanzar
aquella  ve1.ocidad, cree  que  debe  considerársele  más  como  un
acorazado  de  segunda  clase,  que  como  un  crucero  protegido.

Los  cruceros  con  faja  acorazada  de  igual  marcha,  podrán

eludir  el combate  con los acorazados  más  poderosos,  y  tenien
do  en  cuenta  las  enormes  longitudes  de  las  rutas  del  Océano,
que  hay  que  proteger,  y la  clase  de  buques  que  atacarán  al
comercio,  cree  que,  como  pueden  construirse  con  el  coste de
un  Imperieuse  de 20 millas  de  velocidad,  dos  cruceros  prote
gidos  de  5000  t.  de  desplazamiento  y  20  millas-de  marcha,
con  cubierta  celular  de  76 mm.  de  acero,  protegiendo  los ór
ganos  vitales  de  popa  á  proa;  opina  que  sería  una  inversion
de  fondos  más  beneficiosa  para  la  protección  del  comercio
aquella  que  se haga  en  el mayor  número  de  buques,  que  con
serven  las  condiciones  requeridas.

Sir  W.  Armstrong  recomienda  cruceros  como  el Esmeraida.
Sir  E.  Reed aboga  por  cruceros  con  cintura  acorazada,  del

tipo  lmpericuse  y  Warspite  de 20 millas  de  velocidad,  sos te—
niendo  ei  sus escritos  la importancia  de la  «inapreciable  é im
penetrable  cintura,  y defensa  interior  para  los torpedos,  com
prendida  por  muy  pocos.>) «Resta  conocer  dice,  quién  ha  sido
más  ignorante,  si  los franceses  abandonando  casi  la  protec
ción  del  blindaje  para  los cañones,  6 los ingleses  para  la  pro
tección  de los buques.»

Este  furibundo  partidario  de  los  blindajes,  incluye  en  la
•   categoría  de  los buques  acorazados  á  los  cruceros  ingleses  re

cientes,  de  estrecha  faja  de  acero  de 25  cm.  de  máximo  espe—
sor,  preciándose  de haber  inducido  al  Almirantazgo  británico,
á  que  abandone  el  plan  propuesto  de  la  protección  de  la  cu

-    bierta  celular,  en  la  línea  de agua,  ara  esta clase  de buques,

•     en favor  de  la  citada  faja  delgada  de  acero.
Los  cruceros  con faja blindada  Tmperieuse y  JVarspite, han
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resultado  con  un  exceso de  calado  tal,  que  se  hizo  necesario
uifarles  la  arboladura,  dejándoles  palos  militares,  por  las
34  t.  que  produjo  el auménto  de  pesos de maquiharia,  artille

ría  y  pertrechos,  además  de Otras adiciones.
rfamhién  se  construyen  siete  cruceros  con  faja  acorazada,

de  5 000 t.,  que  deben  andar  18 millas,  con el  tiro forzado,  es
perándose  lleguen  á las  19.

El  Orlando,  es  el  primero  de  los  siete  cruceros  acorazados
que  se  construyen  en  los arsenales  y  establecimientos  paricu
lares,  siéndolo  este en  el  Tyne,  por  los Sres.  Palmer.

Las  dimensiones  principales  son  las  siguientes:  eslora,
91,40  m.;  manga,  17,05 m.;  puntal,  11,30 m.;  calado,  8,40 rn.,
y  desplazamiento,  5 000 t.

Constituye  la  protección  del  buque:  1.°  una  faja  acorazada
mista,  de  61 m.  de  longitud,  que  se eleva  45 centímetros  sobre
la  flotacin  y  desciende  por  bajo  de  esta,  1,20 m.  El  blindaje
de  25  cm.  de  espesor,  se  asienta  sobre  un  almohadillado  de
teca,  el  cual  está  asegurado  á  planchaje  de  acero  de  25  mm.
de  grueso;  2.°  una  cubierta  acorazada  horizontal  de  5  cm.
de  espesor  por  el  través  de la  faja:  dicha  cubierta,  que  desde
este  punto  se inclina  formando  un  ángulo  de  30°, aumenta  en
espesor  hasta  ser de  75  mm.;  3.°  una  división  celular  consis
tente  en  100 compartimientos  estancos  y  un  doble  fondo.

El  armamento  del  Orlando  será  el siguiente:

2  cañones  de  23 cm; y22  t.  dR.  O.
10   Idem   de 15 cm. y 5 t.  d R.  O.
O   Idem   de O libras,  revólvers.

10   Idem   Iiotchkiss  de tiro  rápido, de 47 mm.

Llevará  sobre  cubierta  en  ambas  extremidades,  y  en  mou
tajes  de  pivote  central,  los  cañones  de  23  cm.,  cuyo  campo  de

-    tiro  será  de  240°,  y á  los  costados  los  cañones  de  15 cm.

Cada  hélice  funciona  por  una  máquina  colocada  en  su  cá—
mara  independiente,  abasteciéndolas  de  vapor  cuatro  calde
ras,  probadas  á 9 kg.,  .con tiro  forzado;  se  desarrollarán  unos
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9  000 caballos  indicados  de  fuerza;  el andar  estipulado  se esti
ma  en  unas  19 millas.

La  dotacióñ de  este crucero  será  de  420 hombres.
Se  espera  el resultado  de  los  cruceros  con faja  en la  flotación

que  da  lugar  este tipo nuevo,  y  que  se  considera  aventajarán
(i.  los  de  mayor  desplazamiento  Imperieuse  y  Wars pite,  que
adolecen  del  defecto  de  quedar  muy  calados  y  con  1 ó  2 mi
llas  de  menos  velocidad,  quizás.

El  Narcissus  es  un  crucero  de primera  clase,  con faja blinda—
cia  en  la  flotación.

Fué  construído  por  la  Compañía  de los  Sres.  Earle  de Huli,
con  las  siguielltes  dimensiones  y  particularidades:

Eslora  en  la  línea  de  agua300’
Manga  extrema56’

Puntal37’
Calado21’

Desplazamiento5  000  t.

Velocidad  calculada  con  tiro  forzado18  millas

La  protección consiste  en una  faja de blindaje  de acero de 10
de  espesor  (steel  faced  arrnour),  que  se  extiende  200’,  cu
briendo  todo el largo  ocupado  por  máquinas,  calderas  y  paño
les,  quedando  así  protegidos  sus  órganos  vitales  más  impor
tan  tes.

El  espolón  que  es de  acero  está  perfectamente  reforzado.  El

codaste  también  es de  acero  fundido,  y  como  el  espolón,  han
sido  fabricados  por  los  Señores  Jessop  and  Son  de  Shefield,
mientras  que  los  arbotantes  para  los ejes  de las  hélices  geme
las,  que  son  del  mismo  metal,  lo  han  sido por  los  señores
Brown  aná  Company  de  Shefield.

La  cintura  de  coraza.  quedará  desde 1’ 6”  sobre  la  flotación
hasta  4’ debajo  de  ella.  Esta  faja  de  10”,  tiene  un  alohadi
liado  de  teca de  6”  asegurado  por  planchas  de  acero  de  1”  de
espesor.

Al  nivel  del  borde  superior  de  la  faja  acorazada,  se  halla  la
cubierta  protectriz  que  cubre  toda  la  eslora  del  buque.  En  la
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dirección  de  la  faja,  esta  cubierta  es  perfectamente  horizontal

y  está formada  de  planchaje  de  acero de  2”  de  espesor.  Fuera
de  la  cintura  blindada,  en  las  extremidades,  la  cubierta  se  in
dina  hacia  abajo  con un  ángulo  de  3O°.y un  espesor  de  3”;
de  suerte  que  á  proa  y á  popa,  presenta  la  cubierta  el lomo  de
tortuga.

Todas  las  aberturas  en  esta  cubierta  protectriz,  están  pio—
vistas  con correderas  blindadas  ó enrejados  á  prueba  de  gra
nadas.

Por  medio  del  blindaje  de la  faja  en  la  medianfa  del  buque

y  de  la cubierta  protectriz,  en  toda  la  eslora,  el  casco debajo
de  esta  cubierta,  queda  invulnerable’á  las  balas  y  á las  grana

das  y  forma na  balsa  insumergible,  en  la  cual  están  coloca
das  las  máquinas,  calderas,  pañoles  de  pólvora,  proyectiles  y
el  servo-motor.

En  combate,  los  aparatos  para  comunicar  los  movimientos
á  las  máquinas,  timón  y fuegos de  los cafiones,  están  protegi

dos  dentro  de la  torre  del  Cte.,  que  es una  poderosa  construc
ción,  situada  en  el  tercio de  proa  del  buque.  La  protección  de
esta  torre,  consiste,  en  12”  de  hierro  acerado,  ypasan  por  su
interior  las  comunicaciones  citadas,  dentro  de  un  tubo  de
acero  de  8”  de  espesor.  ‘

De  manera,  que  en  cuantoes  posible,está  protegido  el casco,
y  la  tripulación,  para  asegurar  sus  movimientos  en  combate.

El  casco  está construido  de acero  Siemens-Martin,  y está di
vidido  en  más  de  cien  compartimientos  estancos;  tiene  dobles

fondos  celulares,  y  dispuestos  de  modo  que  el  agua  en  ellos
sirva  de  lastre  y  de  estiva,  segima convenga.

El  buque  lleva  servo-motor  de  vapor  y  todos  sus  aparatos
•   quedan  debajo de  la cubierta  protect.riz,  comunicándose  el va

por  á  la  rueda  de  la  torre,  y  además  ‘tiene paia  manejar  á
mano  el  timón,  su  guarnimiento  en ‘la parte  popel ‘de la  citada
cubierta.  ‘            .

El  alojamiento  de  la  tripulación  que  se  compondrá  de  unos
420  hombres,  es semejante  al  usual  en  los buques  de  guerra’
ingleses.  ‘  ‘  ‘  ‘
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Las  línéas  de  agua  de  este cr.uceo  están  diseñadas  especial
mente  para  la  gran  velocidad  de  19 millas  marinas  por  hora,

y  su  apariencia  flotando  es  muy  bella.  -

El  armamento  del Narcisus,  además  de  los tubos  para  lan
zar  torpedos  se compone  de  un  cañón  de  16”  á  R.  C.  situado
en  el centro  de  la  ciudadela.  Este  poderoso  cañón,  está  mon
tado  en  cureña  Vavasseur  de  pivote  central,  automético,  con
su  ascensor  central,  para  subir  las  cargas  por  medio  del  va
por,  que  llegan  cerca  de  la  culata  del  cañón,  cualquiera  que
sea  la  dirección  en  que  apunte.

También  hay  en. la.  ciudadela  5  cañones  por  banda  de  6”,
montados  del  mismo  modo  que  el  cañón  central.  Cada  uno
de  los  cañones  extremos,  está  emplazado  en  repisa,  permi

tiendo  que  los  de  proa  puedan  disparar  ambos  en  esta  direc
cióii,  así  como  en la  opuesta  los  dos  montados  en  el extremo
de  popa de  la  batería.

Lleva  también  en  la  batería  10  cañones  de  tiro  rápido
.Hotchkiss  y 2:de  9 libras,  uno  á  proa  yotro  á  popa.

Tiene  dos palos  militares  con sus  cofas espaciosas para  mon
tar  en  ellas  cañones  de  tiro  rápido.

En  zafarrancho  de. combate,  se  quitan  de  la  cubierta  alta
los  candeleros  de  los  toldos,  amuradas,  bitones,  etc.,  para
despejarla  completamente  de  cuanto  pueda  obstruir  el  libre
uso  de  la  artillería.  .

Este  artillado  difiere  considerablemente  del  indicado  en

algunos  documentos  oficiales,  porque  se  dispuso  que  esta
clase  de  cruceros  montaran  2 cañones  de  9,2”,  de 22 t., á  R.  C.,.
y  10 cañones  de  6” y  5 t.,  á  R.  C. también.

Las  máquinas  las  construye  la  Compañía  Earle,  siendo  del

tipo  horizontal,  de  acción  directa  y  de  triple  expansióñ;  el
diámetró  del  cilindro  de  alta  presión  es  de  36”,  el  medio
de  51”  y  el  de  baja  presión  78”,  siendo  el  curso  del  ém

bolo  de  42”.
Los  condensadores  de  superficie  son de  bronce,  y su  área  de

enfriamiento  de  12 000’l.
Las  armazones  de  las  máquinas  son.de  acero,  y  los  ejes .de
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cigüeñales  y  de  las  hólice  de  acero  flúido  comprimido  de

Writworth,  huecos  un  número  de  dichos  ejes.
Los  émbolos,  vástagos  y  barras  de  conexión  3ori de  acero

foijado.
Las  máquinas  están  provistas  de  aparatos  de. vapor,  para

ponerlas  en  movimiento  y  darles  vuelta  cuando  no  fun

cionan.
Las  bombas  de  aire  y todas  sus  conexiones  son  de  metal  de

cañón.
Las  boinbas  de  circulación  son de  dichó  metal,  y funcionan

por  máquinas  indepéndientes,  estando  provista  de vdlvulas
adicionales  de  succión,  que  conducen  á  las  sentinas,  de  ma
nera  que  pueden  usarse  para  achicar  al  buque  en  caso de  una
vía.de  agua  considerable.  Cada  bomba  de  circulación  es capaz

de  extraer  500 t.  de  agua  por  hora.
También  tiene  el buque  dos condensadores  Normandy,  capa

ces  de  condensar  130 galones de agua  por  hora  para  uso  de la
tripulación.

Las  máquinas  pçincipales  se  abastecen  de  vapor  por4  cal
deras  de  doble  frente,  de acero,  siendo  cada  una  de  14’  6”  de
diámetro  y  17’ 6”  de largo.  .

En  cada  frente  tienen  6  hornos  currugados  de  Fox,  y  la

presión  de  régimen  ,es de  130 libras  por  pulgada  cuadrada.
Las  hélices  gemelas  son  de  bronce  y  tienen  14’ 6”  de  diá

metro.  .  .

Los  cruceros  parcialmente  protegidos  del  tipo  Leander,  son
de3  750 t.  de desplazamiento  ymontan  10 cañOnes  de  15 cm.
de  89.quintales,  y  su  marcha  se  estima  entre  16 y  17  millas
por  hora.

El  Thames,  construido  en Pembroke  en  1885, tiene  las  di—

mónsiones  siguientes:

Eslora91,44  ni.

Manga14,02
Desplazamiento   3 650  t.
Id.  listo  para  comisión   3700
Calado  á proa,  4,88 ni., y 4 popa  6,10 ni.
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El  casco es  de acero  totalmente,  hélices  gemelas,  máquinas
compound  y  condensadores  de superficie.  Con  el  tiro  natural,
alcanzará  la  fuerza  de  3 800 caballos indicados,  y5  700 con tiro

forzado,  esperando  alcance  la  marcha  de  18 millas  por  hora.
Las  carboneras  contendrán  750 t.  de  carbón,.  y  la  dotación

comprendida  la  oficialidad,  será  de  300 plazas.
El  armamento  será  el  siguiente:

2  cañones  de  8”  (20 cm.)  sobre  montajes  Vavasseur  de pivote

central  de 14 t.  d  fi.  C.
10  cañones  de  6”  (15 cm.) de  5 t.  á  fi.  C.  en  la  batería.
3  cañones  de 6 libras,  tiro  rápido.
6  ametralladoras  Nordenfelt  de  4 tubos  de  1”  (25 mm.)
2  idem  Gardner  de 5  tubos  y  45 mm.

18  torpedos  Whitehead.
Está  provisto  el buque  de  aparatos  para  el  alumbrado  eléc—

tricO.
El  precio  total,  será  de  j53  500 libras.

Cruceros  torpederos.

El  Archer  fué  el  primero  de  los  seis  del  tipo Scout, que
construyó  la  casa  Thomson  de  Glasgow,  para  la  Marina  in
glesa.  Tiene  las  dimensiones  siguientes:

Eslora  240’, manga  36’, y  puntal  19’;  desplazamiento  listo
para  comisión  1 630  t.,  siendo  su  andar  estipulado,  más  de
16,5  millas  marinas,  aunque  á  juzgar  por  las  pruebas  de  ve
locidad  del Scout,  los  constructores  ya  citados  confian  que  el
Archer  ande  unas  18 millas  por hora.

Lleva  máquinas  de  4000  caballos  indicados,  y  4  calderas
del  tipo  usual  de la  Marina  inglesa;  hallándose  dichas  calde
ras  provistas  de  tubos  en  las  extremidades  de  los  hornos.  El

peso  total  de las  máquinas,  es  de  350 t.,  cuyo  peso,  tratándo
se  de  las  de  un  vapor  mercante  ordinario,  solo  desarrollarían
unos  2 200 caballos  indicados.

Su  artillado  consiste  en  6  cañones  rayados  á  fi.  C.  de  6”,
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montados  en cureñas provistas de pivotes centrales, y en 8 ca
ñones  de tiro rápido; siendo el armamento de  torpedos de  10
tubos  para lanzarlos dispuestos como sigue: uno en  cada ex
tremidad  sobre la flotación para dispararlos en la dirección de
la  quilla; uno en  cada arnura;  uno  en cada aleta,  protegidos
por  el castillo y la  toldilla; uno por banda en el combés, ó sea
parte  central del buque, en cuya  obra viva y  también ú cada
banda  lleva otros dos tubos. Los ¿añones y estos  tubos lanza—
torpedos,  se  hallan  protegidos principalmente por  medio de
un  escudo de acero que óubre la culata de  la  pieza y  la parte
trasera  de los tubos, con  el  fin  de  proteger á  los  sirvientes,
consistiendo  la, protección restante,  en  ui  •forro exterior de
25  mm.  colocado á  los  costados. El  buque  se halla, además
para  sus condiciones de  seguridad, extensamente subdividido
en  espacios celulares estancos, subdivisión que es  muy minu
ciosa  principalmente  en la  línea  de agua. Las  carboneras se
encuentran  dispuestas  de  modo  que  protejan  las  calderas,
las  máquinas y los pañoles, hallándose  todas las partes vita•
les  bajo una  cubierta  estanca colocada algo  más  baja que la
flotación:  bajo esta existe asimismo un  aparato  muy  refor
zado  para gobernar, teiiendo  el timón unos  l00’ de área.  Se
calcula  que el buque describirá el círculo, yendo  para avante
con  ambas hélices en unos cuatro minutos,  y que  el diámetro
del  primero, será de unas 300 yardas,  el cual,  naturalmente,
será  menor con una  máquina para avante y otra ciando, aun
que  en la duración varíe poco; con el repuesto de combustible
en  carboneras podrá navegar  2500 millas  á  toda máquina,  y
7 000 millas con la,velocidad de 10 millas por hora.

Lleva  dos cubiertas corridas á saber: la  alta  y la  principal,
así  como las de toldilla y  del castillo; cada una  de estas iulti
mas  tiene  50’. de longitud, y enti’e ambas  se  halla  la  amu
rada  con sus batayolas de cois elevada, para  que quede á  una
altura  con las regalas  de la  toldilla  y  castillo. El  branque se
parece  al  de los clippers fuera del  agua,  y  debajo se proyecta
en  espolón; la popa es de forma usual,  teniendo el casco corte
de  yacht contra lo acostumbrado en los de guerra;  está apare-
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jado  de goleta de tres  palos,  y  lleva en  el  de  trinquete,  una
cofa militar para montar  en ella  un  cañón mecánico. El  bu
que  es  todo  de acero,  combinándose la  solidez con el  poco
peso.  Las partes del casco que están más expuestas .  la  corro
sión  se  han  galvanizado,  hallándose  revestido el interior de la
obra  viva  con el  cemento  protector  de Day.

Después  de  la botadura,  Mr. White,  actual  director  de  cons

trucción  naval  en  el  Almirantazgo,  al brindar  en  el  ¿unch de
costumbre,  por  el  éxito  del  Archer,  dijo,  que  en  razón  á  no
pertenecer  á la  armada  en  la  época  que  se eligió  el proyecto  de
este  buque,  estaba  autorizado  para  juzgarlo  con  un  criterio

completamente  imparcial.  En  su  sentir  los  buques  del  tipo
Archer  y  &out,  son  de  grande  utilidad  para  la  Marina  en
tiempo  de paz  y de  guerra.  En  los  proyectos  de  estos  buques
estaban  representados  algunos  de  los  adelantos  más  recientes
en  construcción  naval,  proyectos  que  se  habían  realizado  por
los  constructores, de  un  modo altamento honroso para ellos.
Hizo  presente que había presenciado hacía pocos días, la  bo
tadura  de un  buque  alemán de  gran  porte,  en  cuya  ocasión
Mr.  Pearcc, el constructor de aquel, manifestó que  este cruza
ría  el Atlántico  con un  andar  de  18 millas,  ó sea  con el  de 1,5
más  que  el  crucero  más  rápido  que  se  construye  actualmen

te  para  la  armada  británica.  Mr.  White  contestó,  «que  era
aventurado  profetizar  sobre lo  que  se  desconoce,  y  que  á  su
entender  este aserto  era  depresivo  para  los  buques  de  guerra.
Es  indudable  afíadió,  que  un  buque  de  pasaje  destinado  á
cruzar  el  Océano, haciendo  travesías  uniformes  á  toda  má
quina,  difería  de  uno  cuya  misión  especial  es batirse,  y  en  el
cual  todo se  ha  de  subordinar  á  sus  condiciones  militares,  ó
sea eficiencia para  el  combate.  Si  tuviera  que  construir  un
buque  cuyo  andar  á  máquina  fuera  de  18 millas  por  hora,  no
limitaría  su eslora  á  300’; pero  si el buque  debía  de llevar  tor

pedos,  si había de atacar á su  adversario embistiéndolo con el
espolón,  ó  batirlo  con  artillería  del  modo  más  ventajoso,
no  excediendo el coste de la construcción del expresado buque
de  un  presupuesto determinado; en este caso no  podía permi
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tirme  ellujo  de la crecida eslóra,  que  sabernos es  aplicable á
los  buques mercantes.

Finalmente,  dijo,  hay  buques y buques,  ó sea de diversas
clases,  no  siendo factible que  un  solo  tipo de buque,. de los
que  consta la Armada,  desempeñe todo el servicio de una  es—
cuadra,  y  el  que  le  corresponda á  dicho  buque  individual
mente,  en tiempo de paz y de guerra.))

Perteneciendo  el Scout á  la  misma clase,  daremos una re
seña  de él, y de sus pruebas de artillería y torpedos.

Este  crucero  tórpedero de acero,  hizo  en  Portsmouth re
cientemente sus pruebas de artillería y torpedos, con el resul.
tado  más  satisfactorio. Siendo nuevo el  tipo de este  buqúe,
ha  merecido considerable interés, y se espera se geñeralice su
adopción.

Tiene  1 430 t.  de desplazamiento, y  fué construido casco y
máquinas  por  los  Sres.  Thomson, de  Glasgow, empleañdo
acero  forjado en la  estructura.

La  eslora es de 200’, la  manga de 36’, y en la  prueba de los
constructores,  realizó el andar de 18 millas marinas por hora.

No  tiene  blindaje,  y  su  defensa consiste en  su  marcha
rápida.

Su  poder oCensivo, es  poderoso; componiéndose su  arma
merito  de  4  cañones de  5”  marca  1.11, montados en  pivote
central  de  la  cureña  Vavasseur;  8 cañones  de  tiro, rápido
Hotchkiss,  de 3 libras,  proyectil granada,  y 2 Norclenfeit de
cinco tubos’ y calibre  de  0,45”:  además siete  tubos para lan-.
zar  torpedos; uno  debajo  de  la  flotación á  proa y  otro enci—
ma,  uno en cada a.mura; dos en los cucharros, y otro á  popa.
Hay  instalaciones para  montar  11. tubos  para  torpedos,. con-.
tando. con las de cuatro ‘al friedio del buque; pero siendo redu
cido el emplazamiento, se dejaron en su lugar  los carriles para
montar  los cuatro tubos cuando sea necesario.  ‘

Se.hicieron  disparos con los cañones de 5” con  cargas gra
duadas,  y se  probaron con medias  cargas  con las  de 8 libras
de  pólvora, y  después con cargas  completas de  10  libras  y
proyectil  de 50 libras.  .  .  .  .  .  ..
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-Los  montajes  Vavasseur,  funcionaron  admirablemente,  yel
alcance  de  los proyectiles,  fué  de 3 000 y 4 000 yardas.

Se  notó poca  concusión  en  el  buque  al efectuar  los disparos;
pero  aunque  parezca  extraño,  seguidamente  balanceaba,  in
clinándose  una  vez  30°  oscilando  con  regularidad  de  una  á
otra  banda  por  algunos  minutos  después.

S  dispararon  seis  tiros,  con  los  cañones  Hotchkiss.  Con
los  de  las  amuras  y popa,  se  hicieron  en  mayor  número,  para
probar  la  rapidez  de acción,  y  también  las  Nordenfelt  con sus
cargas  respectivas.  Las  pruebas  tuvieron  lugar  satisfactoria
mente,  y  sin ningírn  contratiempo.  Probados  los  tubos  lanza
torpedós  resultaron  perfectos.  Se  dispararon  varios  White
heads  por  los costados  y  por  la  popa.

Las  máquinas  que  propulsan  al  buque  trabajaron  con  sua
vidad,  y bien,  con  la  marcha  de  13 millas  marinas  por  hora.

La  dotación  del  Scout,  se  compone  de  140 plazas;  de  ellas,  8
son  oficiales,  5 oficiales de  mar,  5 de  maestranza,  un  primer
maquinísta,  2 maquinistas,  7 artífices  de  máquina,  8 fogone
ros  de primera  clase,  29 de  segunda,  45 marineros,  13  solda
dos  y  8 sirvientes,  etc.,  etc.

El  Tartar,  es  el  último  de  los  cruceros  torpederos,  tipo
Scout,  que  han  construfdo  los  Sres.  Thomson  en  su  astillero
de  Clydebank  en  Glasgow.  Sus  dimensiones  son  225’ de  es
lora,  36’ de  manga  y  19’ de puntal.

Su  desplazamiento  en  la  flotación  normal  para  navegar,  es
de  1 630 t.,  y  llega  á  1 810  t. c.on todo el  carbón  y  repuestos  á
bordo.

Se  espera  pase  su  andar  de  18  millas,  propulsado  por  héli
ces  gemelas,  y máquinas  que  desarrollarán  4000  caballos  in
dicados.

Las  calderas  que  son  4 del  tipo de  la  marina  inglesa,  tienen
tubos  en  los fondos  de los  hornos.

El  peso  de las  máquinas  es de  350 t.
El  armamento  se  compone  de  6  cañones  R.  C.  de  6”  mon

tados  en  cureñas  C011  pivote  central,  y  8 cañones  de  tiro  rá
pido.  Para  torpedos  Whitehead,  lleva  10 tubos;  uno  á  proa  y.
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otro  á popa, para  disparos en la dirección de la  quilla,  sobre
la  flotación; dos á cada costado protegidos por el  castillo y la.
toldilla,  y tino á cada banda en la  medianía de la eslora; tam
bién  esta  provisto de  dos tubos lanza-torpedos, debajo de  la
flotación.

Resumiendo,  opinarnos, que en los futuros presupuestos de

Marina  deberá figurar  una  partid  importante  para  la  cons
trucción  de los  cruceros-torpederos, como el  Scout  y  de  los
caza—torpederos como el .Grasshopper; porque estos buques rá
pidos  y de poco calado, cón buenas  condiciones marineras,  y
armados  con torpedos automóiles  y  cañones de tiro rápido,
no  solamente prestarán el gran servicio.de destruir  á  los tor—
pederos del enemigo; sino  que pudiendo  acompañar á  la.es—
cuadra,  su  armamento  de torpedos  Whitehead,  ó Schwarz
kopft,  es un  aliado poderoso para los buques de combate.

Estos  buques,  deben poseer la  máxima velocidad, cuando
menos  18 millas  por hora;  y  un  desplazamiento, de  400  á
600  t..,  en  el  tipo  caza—torpedero, ó  cañonero-torpedero; su
construcción  será  costosa, porque los materiales que  han  de
emplearse,  deben ser del acero dulce mejor, y todo deberá sa
crificarse á la velocidad, haciéndolos tan ligeros ybien  ligados
como sea posible, y del mismo modo las máquinas y  calderas
deberán  desarrollar  una  gran  fuerza  de  caballos,  con  relación
á  su  peso. No  podrán  blindarse,  excepto  un  escudo  de  acero,
en  cada cañón de tiro  rápido,  una  cubierta  de lo mismo, ar
queada  sobre  las  calderas,  y una ligera protección para el Cte.
y  para  la  rueda  del  timonel.

Caza-torpederos.

Los  ingles.s,  construyen en la actualidad, 4 caza-torpederos,
ó  cañoneros-torpederos;  llamados:  Grasshopper, Spider,  Sand
fly  y Rattlesnake,  de 450 t. de desplazamiento, y  andar  de  19
millas  marinas con tiro forzado.
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El  Grasshopper  tiene  200’ de  eslora;  23’ de manga,  y mayor

calado  8’.
Su  armamento  se compone  de  un  cañón  de  4” á  R.  ‘C. de  25

quintales  á  proa;  y  4  tubos  lanza-torpedos  Whitehed,  colo
cados  uno  en  cada  extremo  del  buque  y  uno  por  banda  en  la
medianfa.  Además,  lleva  4 cañones  de  tiro  rápido  en  las  ama

ras,  y  4  en  la  popa;  y  2  ametralladoras  Norde’nfelt  por
banda.

El  buque  tiene  dos hélices  gemelas,  movidas  por  máquinas
de  2  700 caballos  indicados,  calculándose  que  conservará  el
andar  de  19 millas  marinas,  aun  con  marejada,  cuya  marcha

será  superior  á. la  de los torpederos.  Los constructores,  señores
Laird  de’Birkenhead,  hacen  algunos,  yen  Sheerness,  se  cons
truyó  el  Grasshopper.

Los  torpederos  de  botalón  y  de  1vVhitehead, han  producido
tantos  tipos  los  señores  Thornicroft  y  Yarrow  de  Londres,
que  es  difícil  detallarlos,  y en  la  Armada  británica,  se dividen
hoy  en  dos clases:

1.0  clase:  los de  81’ de eslora,  hasta  150’ montando  dos tubas

lanza-torpedos  y  desde  dos ametralladoras  de  2  cañnes  Nor.
denfelt,  hasta  5 cañones  de  tiro  rápido  de  6  libras,  con mar
cha  desde  16 millas  á 22.

2.’  clase: los  de 60’ á  66’ con un  tubo  lanza-torpedos  y  una.
ametralladora  de  2 cañones  Nordenfeltde  1”.

En  Mayo  de  1886, la  marina  inglesa  contaba  con 131 torpe-’
deros  listos, y  en  construcción,  todos de  acero,  menos  9  de .2..
clase,  que  son  de  madera,  y conservan  el  andar  de  14,5 á  ‘15
millas  marinas,  asignado  á este  tamaño  de  torpedero.

Hoy  están  en  boga  los  torpederos  de  alta  mar,  haciéndolos
mucho  mayores  que  en  un  principio,  porque  la  práctica  ha
hecho  ver,  que  con marejada,  pierden  ‘su máximo  andar,  y  no
pueden  ni  aun  usar  los tubos  para  lanzar  los torpedos.

Sin  embargo,  debeid  tenerse  presente,  que  el  torpedero  más
eficaz,.  será  el ‘que alcánce  más  rápida  marcha  y  sea  más  mvi
siNe  para’ ‘el ataque,  contra  el buque  mayor.

Creemos,  que  los  torpedos  automóviles  dirigibles,  están



CONFERENCIA.                801

destiñados  á  ocupar  un  grañ  lugar  en la  futura  defensa de
puertos  y bahías; si esto se  realiza y los  torpederos alcanzan
el  mejor éxito, estos serán  él último  clavo en  el  ataud de los
monstruosos  buques de combate, que  nunca  deberán operar
aislados  sobre la costa, aun estando construfdos como propone
el  ingeniero naval Sir  E. Reed..

Recientemente  ha verificado las pruebas de velocidad el tor
pedero  de  1.a clase  núm.  79,  construfdo por  Mr.  Yrrow,
siendo  el último de los 23 que le ordenó el Almirantazgo bri
tánico.

Este  torpedero, de acero como todos,  tiene  125’ de eslora y
13’ de manga. Lo propulsa  una  sola hélice,  movida por má
quinas  de triple expansión, 4ue  funci6uan éon vapor de  140
libras  de presión,  y cuando hacen aquellas  400 revoluciones
por  minuto, se calcula desarrollan de 950 á  1 000 caballos in-.
dicados.  En la prueba oficial alcanzó la  máxima velocidad de
23 millas marinas por hora.  La que realizó en dos horas  con
secutivas  fué  de 22,39, y  navegando para  atrás  ó ciando fué
de  18. El desplazamiento en estas pruebas era de 70 t.

Lleva  una sola caldera loco-marina,  cuya área de parrilla es
de  3O2.  EnIa  prueba se emplearon ladrillos de combustible de
patente,  no porque generen  más  vapor que  el carbón Nixon,
sino  por ser más manejables,  Consumiøndo ,  de quintal  por
hora  y por pié cuadrado de área de parrilla.

La  poca vibración del casco se. atribuye á los tres cigfieñales
de  las máquiias,  y  el condensador se  refrigera  automática
mente,  tomando el agua  con la  marcha del torpedero.

El  timón  tiene  la  forma de  los  equilibrados,  su  área  es
grande,  y la  acción tan sorprendente al describir los círculos,
que  no. tenían  de diámetro la eslora del torpedero, tanto yendo
avante  como ciandó.

La  construccjóii del 79 es muy sólida y lo prueba la  indife
rencia  con que resiste la popa la gran fuerza de las máquinas,
accionando sobre el poderoso timón,• tanto  navegando avante
como en dirección contraria.

Indudablemente  Mr. Yarrow ha realizado en este  torpedero
TOMO  X.—JTJNIo, 1887.                            58
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un  resultado satisfactorio, combinando la velocidad y facilidad
para  gobernar de una  manera notable.

La  embarcación no tiene los delgados usuales  á popa.
Los  torpederos construídos para Austria,  nombrados Faihe

y  el Adier,  son mayores, y con ellos realizó Mr. Yarrow la  ve
locidad  de 22,5 millas,  teniendo abordo 17 t., y 24 millas lle
vando  8 t.  En su viaje desde Londres á Pola,  no  ocurrió nin
guna  avería y solo emplearon 1 t. de agua dulce para comple
tar  la  alimentación.

Mr.  Yarrow está tan satisfecho de su  modelo de torpedero,
que  en su opinión nunca pondría más que una  caldera y una
hélice  en ellos. Los italianos le encargaron torpederos con dos
hélices  y  dos calderas; así  comó los rusos,  pero los que  hizo
para  Italia,  llevan las calderas una  á proa y otra á popa de las
máquinas.

Sus  objeciones para no adoptar los dobles aparatos, las fun
da  en que ya  es  sumamente complicado y  delicado el  meca
nismo  empleado para  desear  duplicarlo. Que si las  calderas
están  juntas  no hay  clara entre  ellas para  hacer  una  repara
ción,  y que si están  separadas en sentido de la  eslora,  se au
menta  el objeto expuesto á  los  disparos de la  artillería,  per
diendo  mucho  en alojamientos para  la tripulación. Además,
considera  que con dobles máquinas y dobles calderas, se nece
sita  doble personal inteligente,  lo cual será un  grave inconve
niente  el día que tengan que armarse todos los torpederos.

Sin  embargo de lo expuesto, Mr.  Yarrow  no  puede menos
de  convenir, que en caso de guerra  será  un  gran  recurso po
derse  retirar  con una caldera, con una  máquina ó con una hé
lice,  teniendo avería en la otra, cosa fácil de ocurrir recibiendo
proyectiles y navegando en la oscuridad entre bajos.
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CRUCEROS FRANCESES Y JAPONESES.

Cruceros  «Tage»,  y  «Cecille».

En  los  Ateliers  et  Ghaniiers  de  la Loire,  se construye  un
gran  crucero rápido, que llevará el nombre de Tage, y  será el
primero  de la nueva Ilota francesa á gran  velocidad.

El  Tage será de acero, con hélices gemelas, estará  podero
samente  armado, y protegido por una  cubierta acorazada.

Sus  dimensiones, son las siguientes:
Eslora  entre  perpendiculares, 118,80 m.;  manga  extrema,

16,38  m.;  puntal  sobre la  quilla,  10,95 m.;  calado de agua
medio  6,95 rn., diferencia de calados, 1,10 m.,  desplazamien
to,  7 045 t.

El  casco, será de acero; pero  el  branque,  el  codaste, y  las
extremidades  que forman la  quilla,  y las placas de blindaje
de  la cubierta,  serán de hierro.  La protección consiste en una
cubierta  acorazada, debajo de la línea  de agua, extendiéndose
de  popa á proa,  cubriendo  las  partes  vitales, las  máquinas,
caldera,  etc.

Tendrá  numerosos compartimientos estancos, los de proa y
de  los extremos de la batería estarán blindados, y dividirán al
buque  un  gran  número de compartimientos independientes.
Una  cintura  ó faja,  rellena  de celulosa (fibra de cáscara de
coco), contribuirá á asegurar la flotabilidad; en fin,  los paño
les  y  la cámara del servo-motor para  el  timón, estarán pro
tegidos  por una  coraza.

El  aparato motor,  se compondrá de dos máquinas  de tres
cilindros,  tipo horizontal, independientes  la  una  de la  otra,
colocadas simétricamente á los costados, accionando cada cual
su  hélice. Las máquinas, deberán desarrollar colectivamente,
8  115 caballos con el  tiro ordinario,  y  10 330 caballos con el
tiro  forzado.
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Además  el buque  tendrá:
1.0  Dos máquinas  compound  á  pilón,  que  harán  funcionar

dos  bombas  de  aire,  y  dos bombas  alimenticias.
2.°  Dos  máquinas  auxiliares,  á  pilón,  para  hacer funcionar

las  bombas  de  aire.
3.°  Una  máquina,  para  dar  vueltas  en  puerto  á  las  máqui

nas  principales.
4.°  Cuatro  aparatos  auxiliares,  para  hacer  funcionar  los

ventiladores.                     -

El  aparato  evaporante,  se  compondrá  d  tres  grupos  inde

pendientes,  cada  uno  de  cuatro  cuerpos  de  calderas  cilín
dricas.

Para  el  servicio  de  achicar  el  agua,  de  las  sentinas,  de  los
compartimientos  estancos  etc.,  etc.,  y  de  incendio,  el  Tage
tendrá,  además  de  14 bombas  á  mano  que  entran  en  su arma
mento:

I.°  Dos bombas  á  vapor,  sistema  Thirion,  colocadas  en  las
cámaras  de las  máquinas  y capaces  de  extraer  1 000 t.  de agua
pór  hora.

2.°  Una  tercera  bomba  del mismo  sistema  que  puede  ex
traer  90  t.  por  hora,  destinada  á  vaciar  el  agua  de  lastre.
(water-ballast).

Particulares  dignos  de  mencionarse:  el  Tctge, tendrá  tres
camarotes  para  baños,  uno  para  el  Cte.,  otro paralos  oficiales,
y  el otro  para  la  enfermería.

Estará  completamente  alumbrado  eléctricamente;  al  exte

rior,  por  medio  de  dos proyectores  Mangin,  y  al  interior  por
300  lámparas  incandescentes,  repartidas  entre  todos los com

partimientos.
El  armamento  de  este  buque  se compondrá  de 6 cañones  de

16  cm.,  sobre  cubierta;  10  de  14  cm.,  en  la  batería;  3  de
47  mm.,  de  tiro  rápido,  y  12 cañones revólvers  Hotchkiss,  de
37  mm.  Tendrá  siete  tubos  lanza-torpedos  Whitehead,  insta
lados  sobre la  flotación.

El  andar  del  Te ge, según  el  contrato,  será  de  19 millas  ma—
rinas  por  hora  en  las  pruebas.
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El  peso del casco será de 2486580 kg.,  el de las máquinas,
calderas  y aparatos auxiliares, de 1 764 200 kg.,  comprendido
el  del agua en las calderas.

El  aparejo del Tage será de tres palos.
Este  crucero deberá andar  1 milla  más  en las pruebés, que

los  cruceros protegidos ingléses, qie se construyen actualmen
le  en los astilleros del gobierno y civiles.

Crucero  «Amiral  Cecille.»

Este  crucero lleva el  nombre del Alm. francés que mandó
la  división naval de China (qué quiso  posesionarse de la  Isla
de  Basilán, al Sur de la de Mindanao, en las Filipinas).

Se  construye de hierro  y acero, por la Société  des forges  et
Chantiers  de la Mediterrahée,  con las dimensiones siguientes:

Eslora  115,50 m.;  manga en la flotación, 15 m.;  puntal  so
bre  la quilla, 10,65 m.; calado medio en carga, 6 m.; desplaza
miento,  5 766 t.

El  casco estará protegido por 15 mamparos estancos trans
versales,  que  se extienden  hasta  la  cubierta acorazada, que
cubre  toda la  eslora para proteger las máquinas, calderas, apa
ratos  para  manejar el timón, pañoles, etc.,  etc.

El  plan de acorazamiento definitivo, acordado para el Cecille,
propuesto  por  M.  Lagane,  ingeniero director  de los  talleres
de  la Seyne, ofrece disposiciones nuevas, que han  sido apro—
IDadas por el  Consejo de Trabajos,  para  los  cruceros de toda
clase,  que están en estudio en el Ministerio de Marina.

Consiste  en una  cubierta acorazada, en que la  parte  central
queda  sobre la flotación y se une á los costados del buque, por
placas  de coraza inclinadas, de un  espesor creéieñte, cuyo can
to  inferior se encuentra debajo de la citada flotación. Tiene por
objeto  asegurar la flotabilidad del casco, aun  cuando los cm
partimibutos  estancos de un costado queden destrufdos por un
disparo  de enfilada.
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También  permite  emplear  máquinas  verticales  de pilón.
cuyo  funcionamiento ofrece más seguridad  que  las máquinas
propulsoras  horizontales.  Esta  ventaja  se  considera de  gran
importancia  para  los buques destinados á  campañas lejanas,
que  deberán colocarse, cuanto sea posible, en las satisfactorias-
condiciones  de los vapores trasatlánticos.

El  Cecille  no llevará  un  cuerpo  celular  sobre  la  cubierta
protectriz.  La disposición adoptada para  esta cubierta,  se cree
no  requiere  la  adición de  dicho  cuerpo  celular,  en  que  los
compartimientos,  para  ser eficaces, deberán  utilizarse  comn
carboneras,  cuyo servicio se hace dificultoso en extremo.

El  aparato motor tiene la fuerza de 6 900 caballos indicados,
con  tiro ordinario, alcanzando 9 600 caballos con el tiro forza
do,  y estará compuesto como sigue:

1.0  Dos máquinas motrices principales de pilón, accionan -

do  cada una  su hélice.
2.°  Ocho máquinas  auxiliares,  el  mismo sistema,  para

hacer  funcionar las bombas de aire, las  bombas alimenticias,
las  bombas de la sentina y las de circulación.

3.°  Una pequeña máquina para dar  vueltas á las máquinas
principales.

4.°  Ocho pequeñas  máquinas para  hacer  funcionar  á  los
ventiladores  dé las cámaras de calderas y  de las máquinas.

El  aparato evaporante se  compone de  tres grupos indepen
dientes  cada  uno,  de  dos  cuerpos  de  calderas  cilíndricas,
timbradas  á  6  kg.  por  centímetro  cuadrado.  Cada  caldera
puede  funcionar  separadamente  de  las  demás,  al  generar
vapor.

También  existen tres calderas para  abastecer de vapor los
aparatos  auxiliares.

El  armamento se compone de 6 cañones de 16 cm. sobre ca
biertay  10 de  14  cm. en la  batería,  10 cañones Hotchkiss
de  37 mm.,  repartidos en  cubierta y en  las  cofas y 3 de tira
rápido  del mismo de 47 mm.  y 4 tubos  lanza—torpedos.

La  arboladura será de fragata y el área de velamen dé 1 80&
metros  cuadrados.
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Los  palos mayores son de plancha de acero, teniendo 70 cm.
el  de mesana y 80 cm. de diámetro el  mayor y de trinquete,
sirviendo  de  mangueras  para  ventilar  los  compartimientos
inferiores  á la  cubierta protectriz acorazada.

El  achique se  efectuará por  medio de un  colector de ago
tamiento  colocado en el eje del  buque y en él  estarán los tu
bos  aspirantes  de dos bombas Thirion  que  podrán  extraer
1 000 t.  de agua por hora.

Todas  las aguas  de los compartimientos, pañoles, etc., etc.,
pasarán  al  citado colector de agotamiento. El  buque  tendrá
una  bomba  de Thirion  de 90 t.,  además  de  las  bombas de
mano;  en fin, completan el sistema de achique las bombas de
las  sentinas de las máquinas.

Se  instalará en el Gecille el alumbrado eléctrico tanto  inte
rior  como al exterior. Para este último tendrá dos proyectores
Mangin  colocados sobre un  puente de manera  que  iluminen
todo  el horizonte. El alumbrado interior se efectuará por me
dio  de 300 lámparas incandescentes.  -

El  Cte. ylos oficiales alojarán en la batería: habrá seis coci
nas  ó fogones, tres, camarotes de baños, etc.,  etc.

Según  el  contrato, el Cecille deberá  entregarse á  mediados
de  1888, y  su andar será de 19 millas por hora.

El  coste del  buque  se  fijó en  7 340 000 francos,  esto  es,
4  440 000 francos para  el  casco y 2 900 000 francos para  las
máquinas  y calderas.

Se  ignora  el coste del artillado y  completo armamento de
pertrechos.

k  los constructores franceses se les ha interesado para  que
presenten  proyectos de cruceros de 4 200 t.  y  19 millas  unos,

•  •   y  otros  de 2 609 t. y 18 millas,  ambos tipos  con armamento
ligero.

Los  torpederos en construcción en Francia constituyen una
flotilla  de 3 cruceros—torpederos, tipo Condor  de 1 280 t.  y  17
millas;  7 modelo Bombe  de 220 t.  y  18 nulas,  y  11  trpede—
ros  de alta mar de 66 t. y  19 millas.
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Cruceros  japoneses  «Naniwan-Kan»,  «Tokachiho
Kan))  3’ «Unebi».

Los  dos buques primeros fueron construidos en Elswik  por
la  Sociedad de Sir  W.  Armstrong y Michel, de Newcastle on
Tyne,  para el Gobierno japonés.

Estos  dos cruceros, poderosamente protegidos, fueron pro-
1  yectados por Mr. W. II.  White,  y son los más  rápidos  y mon

tan  la  artillería  más potente  de  cuantos flotaban al  salir  de
Inglaterra  parael  Japón.

Puede  decirse que son cruceros como el Esmeralda  perfec
cionados y agrandados. Las diménsiones de estos buques son
casi  idénticas á  las  del  Iris  y  Mercury,  avisos rápidos de la
marina  inglesa  y  á las de los cruceros parcialmente protegidos
del  tipo Lean der.

Eslora  91,40 m.,  manga  14 m.,  calado  á  popa 5,64 m. y des
plazamiento  3 700 t.

Tienen  hélices gemelas y dos máquinas independientes que
desarrollan  7 500 caballos  indicados  de  fuerza: las  calderas,
que  son  de  acero,  en  número  de  seis,  tienen  tres  hornos
cada  una.

Su  armamento  se  compone de 2 cañones de 25 cm. y 28 t.,
montados  uno ó. proa y otro á popa, 6 cañones de 15cm. y 5 t.
en  batería, 2 cañones d  tiro  rápido,  10 ametralladoras Nor—

•   denfelt y  Gattling y 4 tubos lanza-torpedos.
•      Los dos cañones grandes se manejan con aparatos hidráuli

cos,  mejorados sus detalles, respecto á los del Esmeralda.
Los  aparatos  lanza-torpedos Whitehead, están  situados de

través,  á corta  distancia  de la  flotación.
Todos  los  cañones están  provistos de  escudos protectores

de  acero.
Tienen  estos buques  una  cubierta protectriz  de acero,  las

cámara  de las máquinas están completamente separadas, y el
aparato  evaporante, se  divide en otras dos cámaras de hornos
distintos.
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Las  máquinas y calderas, están fabricadas por Messrs, R.  y
W.  Hawthorn.

Según  las  publicaciones hechas,  estos cruceros alcanzaron
el  andar de 19 millas por hora,  con todos sus  cargos abordo.

Llevan  dos palos militares de hierro  provistos de escalones
en  el interior,  en cuyas  cofas, pueden montarse dos ametra
lladoras  Gattling, perfeccionadas por Armstrong.

El  alumbrado es eléctrico en las  cámaras de máquinas,  en
las  de las calderas, y en las carboneras.

Segúnel  Engineering,  ha  dispuesto el ministro de Marina
de  los Estados—Unidos del Norte de América, que  se constru—
ya  para  su  nación un  crucero  por los  planos  del Naniwan
Kan,  habiéndose adquirido estos de la casa inglesa construc
tora  ya citada.

El  ministro  ha  publicado proposiciones de las  principales
casas  constructoras de buques de hierro del Río Delaware, en
las  cuales se aprueban los referidos planos.

Parece  ser que será adoptado este tipo de cruceros, para  los
que  se construyan en lo sucesivo en los Estados-Unidos.

Crucero  «Unebi.»

Este  cricero  se  construyó en  el  Havre por  la  Societé  des
Forges  et  Chantiers  para  el  Gobierno japonés,  mereciendo
elogios  el  ingeniero  naval  M.  Marmiesse,  encargado de la
construcción  del buque.

El  Unebi (Montaña de Luz), es un crucero con cubierta aco
iazada  protect.riz, y flotación celular.

Sus  dimensiones principales son las siguientes:
Eslora  en  la  flotación entre  perpendiculares,  98 m.; man

ga  extrema 13,10 m.; puntal  sobre la  quilla, 8,50 m.; calado
medio,  5,72 m.; id. á papa,  6,52. m.;  desplazamiento, 3 700 t.

La  cubierta protectriz se  extiende de papa á proa, en forma
de  lomo de tortuga.
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Los  costados de la cubierta,  quedan á 0,90 m.  debajo de  la
flotación,  y  el centro se eleva sobre aquella 0,50 m.

Esta  cubierta es de acero con placas de 50 mm. de espesor,
remachadas  sobre otra  de planchas de ilO mm.  formando un
espesor  de 60 mm.,  y  segiin otras publicaciones,  el espesor
en  los costados es de 75 mm.  Los baos que  la soportan están
muy  unidos.

El  armamento se  compone de 4  cañones Krupp de 24 cm.;
35  calibres de longitud, y 15 1.; montados en las extremidades
en  barbeta, con un  sector de fuego de 170°; 6 cañones Krupp,
de  15 cm. y  35 calibes,  montados sobre ubierta;  1 cañón de
iguales  condiciones en el castillo; 9  cañones de 6 libras de tiro
rápido  Nordenfelt; 10 ametralladoras del mismo fabricante de
4  cañones de 25 mm. y  4 ametralladoras Gattling nuevo  mo
delo,  montadas dos de ellas  en las  cofas mayor y de trinque
te.  Para  disparar  torpedos automóviles, lleva 4 tubos lanza-
torpedos,  montados sobre  afustes  que permiten  tirar  en  un
sector  horizontal de 700.

El  repuesto de municiones para  los cañones grandes,  es de
110  tiros  por  pieza,  y para  los  demás,  de  4 000 tiros  para
cada  una.

El  peso del artillado es  de unas 400 t.,  ó sea  casi un  11 por

100  del  desplazamiento del  buque,  proporción difícilmente
alcanzada en buques similares.

Tiene  un  bote de vapor de 10 m. de eslora.
Las  dos máquinas principales independientes accionan cada

una  su hélice.
La  fuerza de las dos máquinas  es  de 6 000 á  7 000 caballos

indicados,  con el tiro forzado; y además de propulsar al hu—
que  con el andar de 18 millas por  hora,  producen la luz eléc
trica  para  el  alumbrado,   destilan  5000  galones  de  agua
dulce  por día.

Con  su repuesto ordinario de carbón, el Unebi podrá recorrer
5  600 millas, con la velocidad de lO millas.

Aumentado  el repuesto en 200 t.,  que puede llevar  sin  di
ficultad  seria, podrá recorrer con dicha velocidad 8 000 millas.
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El  aparejo es de brik-barca, y  el área de velamen se  consi
dera  suficiente para navegar á la vela en caso necesario.

El  interior del buque  está  iluminado con lámparas eléctri
cas  de  Edisson,  y  para  el  exterior,  lleva  dos  proyectores
Mangin  de 60 cm. de diámetro,  destinados á vigilar los torpe
deros,  para disparar los torpedos, para entrar  de noche en los
puertos,  etc.,  etc., con lo  cual se  completa la  bien  estudiada
instalación  del alumbrado eléctrico del Unebi.

Los  alojamientos del Cte. y  oficiales están en cubierta y los
mamparos  de las cámaras están revestidos de rica ebanistería.

El  casco es todo de acero, y el branque,  está provisto de un
espolón,  de acere fundido, en forma de huello de cisne.

Lleva  un  aparato de vapor  para  manejar las anclas,  y un
servo-motor  para el timón.

Además  de las calderas para las máquinas principales, lleva
una  caldera  auxiliar,  2 bombas de  vapor;   eyectores Nor—
mand  para  el  alumbrado  eléctrico, comprimir  aire  para  los
torpedos y achique del buque en las vías de agua.

Para  maniobrar sobre cubierta lleva  dos chigres de vapor.
La  parte  del casco situada debajo de la  cubierta protectriz

está  dividida en 29 compartimientos estancos.
Tiene  tres cámaras de calderas ais’adas entre  sí,  y tres cá

maras  de máquinas también aisladas; la 3a  sección de máqui
nas  contiene los condensadores, las bombas de aire y las tur
binas  movidas por máquinas independientes.

Las  çarboneras prótegen lateralmente  á las cámaras de las
máquinas  y calderas.

La  torre del Cte.,  6 blockaus  está revestida de planchas de
acero  de 20 mm.

La  dotación del  Unebi,  según  el  Journal  des Débats,  es de
280 plazas; pero otras publicaciones le  asignan  20 oficiales y
un  total de 400 hombres.

El  coste de este  buque  fué  de £.  320 000, y se  emplearon
2  000 operarios en la construcción.

Según  alguna publicación, el Unebi lleva un cuerpo. celular
en  unión  de la cubierta protectriz,  cuyos numerosos compar
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timientos  están llenos de elulosa  (fibra de cáscara de coco),
carbón y corcho comprimido.

La  publicación francesa  citada  elogia sobre  manera  este
buque,  considerándolo modelo de las cQnstrucciones navales
que  se realizan en  Francia.

Se  ha  dicho  que  el  Alm.  Aube,  ministro  de Marina,  se
propone  pediral  Parlamento  de Francia,  un  crédito  para
encargar  á la  Compañía constructora un  crucero del tipo del
Unebi para la Armada de aquel país.

CRTJGEROS Y TORPEDERO RUSOS.

Cruceros  «Ryuda»  y  «Vitiaz».

Estos  buques fueron  construídos en  San Petersburgo, por
la  Compañía  Franco-Rusa.

El  Rynda es un  crucero de 1.» clase, de 265’ de  eslora,  45’

de  manga,  18’ de puntal y  2 950 t. de desplazamiento. .Las má
quinas  son compound, de 3100 caballos indicados, y el buque
alcanzó  la  velocidad de  16,5 millas,  siendo  el  promedio de
unas  15 por  hora.  El repuesto  de  combustible es  suficiente
para  recorrer  3500 millas,  con 14 dé velocidad; 4850 con la
de  13; 5 750 con la de 12 y  10000 con la de 10 por hora.

Lleva  aparejo de fragata, y su área de velamen es de 19 258’.
Su  casco se halla disidido en 11 compartimientos estancos,

y  está provisto de poderosas bombas de achique,  francesas é
inglesas,  capaces de extraer más de 1 500 000 galones de agua
por  hora.

El  armamento se  compone de 10 cañones de  6”, 8  Hotch
kiss  de tiro rápido, 4 cañones rayados de 4 libras y un  cañón
para  bote Baranowsky.

Lleva  dos botes de vapor de 32’ de eslora,  armados con ca—
ñones  Hotchkiss.
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El  alumbrado es  eléctrico y tiere  para  el  exterior dos pro
yectores  de 16 000 bujfas cada uno.

La  dotación es de 322 plazas en todos.

Torpedero  «Wiborçp.

Este  torpedero de alta mar  fué  construido por los Sres. Ja—
mes  y  George Thomsón de Clydebank,  de Glasgow, con las
dimen iones  siguientes:

Eslora148,00’   -

Manga17,00

Puntal  al  medio9,50

Su  desplazamiento con carbón abord.o para  recorrer  1 200
millas  con la velocidad de 10 millas por hora, con repuestos y
pertrechos  para 24 tripulantes,  y con su armameflto completo
para  cruzar qñince dias, será de 125 t.; pero como la capacidad
de  sus carboneras le permite recorrer la distancia de 4 400 mi
llas  conla  velocidad de 10 millas  por hora,  saldrá probable
mente  de puerto  con un  desplazamiento de it 60 t.

El  casco está  construIdo con el  mejor  acero y  dividido en
22  compartimientos estancos. En el alojamiento de la  tripula,
ción,  por unos  3’ en la vecindad de la línea de agua;  el buque
tiene  un doble costado, dividido longitudinalmente en peque
ños  compartimientos de unos 3’ cada uno.

Como este buque probablemente-atacará de proa y el.espa
cío  destinado ála  tripulación es el compartimiento más grande
del  casco,  se  consideró conveniente adoptar  esta  precaución
extraordinaria  para  seguridad  en  combate. En los  comparti
mientos  mayores se  han  colocado eyectores, y  hay  dos en la
cámara  de las máquinas además de las dos centrífugas de 6”.
La  potencia total para  achicar  el  agua  en este buque,  es  de
2000  t.. por hora;  de manera que  se podrá  extraer en cuatro
minutos  una  cautidad de agua igual á la de su desplazamiento.
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Creemos que esta proporción de potencia para achicar las vías
deagua  es la mayor que jamás se ha faéilitado fi un  buque.

La  instalación del  armamento de torpedos  á proa,  difiere
poco  del usado en  los torpederos pequeños. Tiene  dos tubos
de  19’ en las amuras,  pero además  lleva otro también de 19’
sobre  cubierta, por la cara de popa de la chimenea; para lanzar
torpedos  por los costados.

El  artillado consiste en 2 cañones de tiro rápido Hotchkiss,
de  37 mm.,  colocados de través con las chimeneas, los cuales
tienen  fuegos en la dirección de la quilla á proa y á popa. Los
pañoles  están situados debajo de la flotación y en la vertical de
los  cañones revólvers.

La  torre de observación ó del Cte., está blindada por su fren
te,  y  las cajas de cadenas la rodean para  proteger los telégra
fos,  servo.motor, y  tubos aciisticos que están colocados en su
interior.  La parte de proa de la  cubierta  que  cubre los tubos
lanza-torpedos, está protegida con gruesas planchas, cuya pro.
tección  alcanza á los tubos y á la gente que los maDeja.

La  maquinaria y las calderas tienen carbonetas que  las ro
dean  completamente, con lo cual existe un  doble forro  ó cos
tado  para protección en combate.

Las  calderas están  en dos compartimientos separados.  La
ventaja  de la  duplicada maquinaria  es  aparente,  pues en un
torpedero  con una caldera y una máquina,  si e  avería la cal
dera  ó la máquina, la  potencia propulsora desaparece, mien
tras  que en el caso presente, con uña  caldera averiada, el tor

pedero  navegará con la  velocidad de  17,5 millas,  ó con una
máquina  averiada á unas 17 millas.  La  maquinaria  conserva
el  tipo usual  de los torpederos, excepto emplearse válvulas de
émbolo en vez de las válvulas de corredera. Desde las pruebas
preliminares,  las máquinas funcionaron con la mayor  suavi
dad,  y no  dieron molestia alguna  aun  con  395 revoluciones
por  minuto.  Las máquinas y  calderas funcionaron perfecta—mente,  y ninguna indicacióR de fomentar las calderas, de ma

nera  que no ocurrió la dificultad presentada algunas  veces al
trabajar  las calderas de locomotora en  grup.  La  cámara  de
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las  máquinas contiene, incluyendo las máquinas principales,
trece juegos distintos de maquinaria.  Para  facilitar el  manejo
de  las máquinas,  tienen aparatos  de vapor para  ponerlas  en
movimiento  y pararlas, etc.

El  torpedero está provisto detreinta  luces incandescentes, y
de  un  proyector de 12 000 bujías.  También son eléctricas las
luces  de situación.

La  potencia extra  de  las dobles hélices,  comparada con  la
sencilla;  es  una  de las  muchas ventajas de Ja propulsión por
dobles  hélices, pero en este torpedero se ha procurado aumen
tar  las  cualidades evolutivas dándole una  área de timón inu
sitada.  El  timón está construí do por  un  sistema de la patente
de  los  constructores Thomson, en la  cual se  obtiene la  ven
taja  del timón equilibrado sin la desventaja usual.  El casco no
tiene  los  delgados á  popa, y el  timón  se extiende más  hacia
proa  de su  eje,  y debajo de los raceles, de manera que el mo
mento  de torsión debido á  la  presión,  se  compensa parcial
mente,  mientras  que la  presión en los raceles, que es tan po
tente  en hacer girar  al buque con un timón ordinario,  se con
serva  notablemente.  Navegando á toda máquina  el  torpedero
completa  un  círculo en 73’.  La  extrema  sensibilidad en los
movimientos  y la completa dirección sobre el gobierno del bu-

-     que, fueron notadas  por todos los  que  presenciaron las prue
bas.  Otra  de las  ventajas  de la  gran área  del  timón  en  un
buque  de hélices gemelas,  es la  de notarse cuando el buque
navega  propulsado por una  sola hélice.  Con el timón un  gra
do  metido, navegó el torpedero á su rumbo. Es obvio que cuan
to  mayor  sea el ángulo de timón necesario para  conservar  el
rumbo,  mayor será la  pérdida debida á  la resistencia, y  que
es  fácil demostrar que un pequeño ángulo  con un  gran timón,
causa  menos resistencia que  un  gran  ángulo  con  un  timón
pequeño.

El  torpedero tiene también un  timón á  proa que aumenta
más  aún  sus capacidades evolutivas.

Una  de las grandes ventajas del plan del timón  de popa en
este  torpedero es el domiio  coiipleto que proporciona cuan-
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do  el  buque  va  ciando.  El  torpedero  gohernó  perfectamente

ciarido  á  toda  máquina  y  en  todas  circunstancias  y  aunque  sh
andar  por  la  milla  medida  yendo  para  atrás  era  de  15,5 mi
has,  gobernaba  tan  perfectamente  como navegando  avante.  La
dificultad  de  gobernar  ciando  ha  sido antes  un  defecto de  los
torpederos  que  no  debe  existir  en  adelante.  El  torpedero
completó  un  círculo  en  2m yendo  á  toda  máquina  ciando.

El  servo-motor  y  guarnimiento  para  gobernar  es  de  una
nueva  patente,  la  que  permite  gobernar  al buque  ya  por  el ti
món  de popa  ya  por  el de  proa,  ó por  ambos  á  la  vez,  tanto  á
vapor  como á  mano  y  cuando se  emplee  este último  medio,  el
vapor  podrá  también  mover  la  rueda.  Cuando  el  torpedero
navega  con su máxima  velocidad,  el  servo-motor  pone el  tiwóí
á  la  banda  en  el  corto intervalo  de 8.

En  las  pruebas  preliminares  el  Wiborg  alcanzó la  velocidad
de  22 millas  marinas  por  hora  con  12 t.  de  peso  adicional.

Después  tuvieron  lugar  varias  pruebas  oficiales  muy  inte

resantes.
Sus  cualidades  marineras  se probaron  en  el canal  de  Irlan

da  dando  un  resultado  satisfactorio.
La  velocidad  del  torpedero  teniendo  abordo  33 t.  17 quinta

les  fué  de  20,29 millas,  haciendo  las  máquinas  375  revolucio
nes  por  minuto.

Con  40  t.  17 quintales  su  andar  fué  de  19,785 millas  y  377,8
revoluciones.

Las  experiencias  para  conocer  sus  condiciones  evolutivas
fueron  muy  detalladas,  tanto  con  un  timón  como con los  dos
yendo  avante  y  ciando.

Yendo  avante  y  puesto  el  timón  de  popa  330 á  la  banda
en  8,5’  describió  el  primer  círculo  en  1  39’, el  segundo  en
lm373  y  el  tercero  n  1  37s haciendo  las  máquinas  .295 revo
luciones,  velocidad  del  buque  16,4 millas  y  diámetro  del cír
culo  243 yardas.

Con  ambos  timones,  avante,  los mismos  330  de  timón  em—
pleando  1 1  en  ponerlo  á  la  banda,  describió  et primer  círculo
en  1  31°, el  segundo  en  1’ 34’ y  el  tercero  •en fm  33  hacien—
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do  las máquinas  234 revoluciones, velocidad  del buque  ‘14,3
millas  y diámetro del círculo 174 yardas.

Ciando,  puesto el timón de popa  á  la banda  en  8’ des
cribió  el primer cIrculo en lrn 59’, el segundo en 2  1° r  el ter
cero  en 2  3’ haciendo las  máquinas 221 revoluciones, veloci
dad  del buque  11,6 millas y diámetro  del  círculo  145 yardas.

Yendo  avante con  los  33° de  timón,  tiempo  en  ponerlo á
la  banda  8,5s con solo el  timón  de popa,  haciendo las  má
quinas  395 revoluciones, velocidad del buque 21,9 millas des
cribió  elcírculo  en 1  13’.

Se  efectud una experiencia para determinar  el tiempo reque
rido  al  cambiar de marcha.  Al pasar  el  torpedero los  postes
de  la milla  medida,  se dió la  orden  por el  telégrafo de pasar
de  toda’ máquina  avante á toda máquina ciando.  El.torpedero
navegó  146 yardas antes de empezar á ir  para  atrás,  y  volvió
á  ponerse de través con los citados postes en 1  11 ‘.

Continué  yendo  ciando á  toda  máquina  con  la  velocidad
de  15,9 millas  pasando  toda  la  milla  medida,  haciendo  las
máquinas  332 revoluciones,  y  las que  hacían  antes  de  ciar
fueron  324.

Después  de pasar  el poste del otro  extremo de la  milla,  se
pusieron  las máquinas avante á toda fuerza;  el tiempo reque
rido  para  ponerse  de  través  con  los  postes otra  vez,  fué
deV’3’.

El  torpedero navegó algunas millas  ci,ando, y  se determiné
que  gobernaba tan, perfectamente como yendo avante, descri-.
hiendo  un  círculo ciando en 2-.

Estos  resultados son muy interesantes, especialmente en las
experiencias  ciando.

Todos  los  oficiales de  Marina  apreciarán  el mérito  de  un
timón  que  gobierna ló  mismo yendo  avante que ciando. Los
Sres.  Thomson han tomado patente del timón y guarnimiento
adoptado  en Otros buques de guerra.

El  servo-motor puede hacer funcionar el cabrestante y está
fabricadopor  los Sres. Muir and Caldwell.  ‘

Las  pruebas de velocidad de este torpedero,  consistieron en.
‘l’OMO XL—ZZJNIO,  1887.
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una  carrera  continua  de  tres  horas,  precedida  y  seguida  des
pués  de  tres  corridas  en  la  milla  medida  para  determinar  el

avance  par  tour.
La  primera,  segunda  y  tercera  corrida,  fueron  hechas  en  la

milla  medida.  Seguidamente  navegó á toda fuerza  el  torpedero
por  tres  horas.  Después  de  esta se  efectuaron  en  la  milla  me
dida  las  corridas  cuarta,  quinta  y sexta.

Por  las  revoluciones  anotadas  en  los  indicadores,  en  tres
horas,  se hizo  la  siguiente  deducción:

Revoluciones  medias  por  minuto  en  tres  horas,  381 en dada
máquina.

Velocidad  correspondiente  al  promedio  de  revoluciones  en
dicho  intervalo,  19,96.

La  velocidad  media  de  19,96,  ó aproximada  de  20 millas,  se
obtuvo  teniendo  á  bordo  40  t.  17 quintales.  Este  peso repre
senta  más  del  necesario  para  llevar  al  torpedero  á  su  calado
listo  para  combatir.

Creemos  que  este  peso  excede  al  llevado  por  ningún  tor
pedero  navegando  con la  velocidad  de  20 millas.

Otra  prueba  más,  de  tres  horas  de  duración,  semejante  á  la
anterior,  excepto en  el peso,  tuvo  lugar,  cuyos  resultados  son
los  siguientes:

La  primera,  segunda  y tercera  carrera  se efectuó  en  la milla
medida.  Seguidamente  navegó  el  torpedero  tres  horas  á  toda

máquina.  Después  se  verificaron  en  la  milla  medida  las
corridas  cuarta,  quinta  y  sexta.  Las  revoluciones  medias  en
las  tres  horas  fueron  380,1,  siendo  la  velocidad.  correspoñ—
diente  de  20,6  millas  por  hora.

En  esta  prueba  se  obtuvo  una  velocidad  media  de  20,6
millas  por  tres  horas  consecutivas, con 33  t.,  17  quintales  á
bordo.  Esto  representa  al  tórpedero  con  el  calado  completo
para  combatir;  con  carbón  á  bordo  suficiente  para  navegar
1 800  millas  con  la  velocidad  de  10 por  hora.  Se  hizo  una

prueba  de  doce  horas  de  duración  con la  velocidad  de .10 mi
llas,  para  determinar  el  consumo  de  carbón,  y  durante  dicho
período  se  consumió  1  t.  5  quintales.
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Por  este  resultado  se  ve  que  el  torpedero podrá  navegar
100  millas con 1 t.  de carbón ,lo  cual es ventajoso al  compro
miso  contraido por los Sres. Thomson, que fué poder ñavegar
100 millas con 28 quintales.

También  se  hicieron  con  el  Wiborg  numerosas  pruebas,
inundando  un conipartirniento distinto cada vez, y se conoció
que  conservaba sus  condiciones marineras,  cualquiera  que
fuera  el compartimiento inundado.

El  metacentro  en  las  condiciones de  estas  pruebas varió
•desde 1,7’ á 2,4’.  Los Sres. Thomson quedaron  muy satisfe
chos  de los  result;ados dados por  el Wiborg,  tanto  en cuanto
respecta  álos  aparatos duplicados de hélices y  calderas como
.á  las condiciones marineras y  de velocidad.

Sin  embargo de estos resultados aplaudidos y convenientes
por  algunas condiciones que se  han  mejorado para  embarca
dones  que  se  destinan, á  la  guerra,  y que  ya  ha  adoptado
Mr.  Thornvcroft en nuestrós torpederos Ariete  y  Rayo,  sigue
Mr.  Yarrow con su tipo Faike,  de una  sola hélice y una cal
dera,  realizando la velocidad de 24 millas marinas con nuestro
torpedero  el  Azor  que  acaba  de  construir,  teniendo  á  bordo
unas  17 t.,  6 sea cargado, lo cual aventaja á lo  alcanzado con
el  Faike,  que solo tenía á bordo 8 t.  en la prueba.

Crüceros  norte-americanos.

Parece  ser que en los Estados-Unidos se construirá un  cru—
cero  igual al Naniwan-Kan,  hecho para  el  Gobierno japonés,
on  planos de Mr.  W.  II.  White,  director  de  construcción
naval  del Almirantazgo británico;  por  Sir  W.  Arrnstrong y
Compañía,  de Newcastle on Tyne, de 3 730 t.,  el Cha rleston;

También  se trata de construir  un  crucero con artillado di
amita,de  69 ni.  de eslora, 7,80 m. de manga,  2,25m.  de ca
lado,  3200 caballos indicados y  24 millas  de andar por hora.

Este  buque montará 3 cañones pneumáticos de 21 cm., para
disparar  granadas del T.  Zalinski,  los cuales se calcula lan.
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zarán  una  granada  conteniendo  200  libras  de  dinamita  á  la
distancia  de  1 milla,  esperándose  que  al  reventar  tal granada
en  el  agua  ci la distancia  de  3.’  de  un  buque,  lo destruirá  in
faliblemente.

El  crucero  que  acabamos  de  indicar  está  presupuestado  en
1  750 000 francos.

Según  la  Reve  Maritime  et  Coloniale, la resolución  del Con
greso  de  los Estados-Unidos,  que  merece  llamar  más  la  aten
ción  de  las  demás  naciones  marítimas,  es  la  relativa  á la cons
trucción  por  la Pneunvitic  Dinamite  Gnn Compagny,  de Nueva

York,  del  crucero  citado,  que  deberá  alcanzar  la  velocidad  de
24  millas  y  que  montará  3 de  dichos  cañones  pneumáticOs,  de
la  invención  del  T  Zalinski.  Se  dice  que  las  últimas  expe
riencias  hechas  por  este  oficial,  han  probado  que  es  posible
lanzar  con  un  cañón  de  21  cm.,  una  granada  cargada  con
45  kg.  de  dinamita  á  una  distancia  de  3 000 metros.  El inven
tor  se  ha  comprometido  á  fabricar  3 cañones  de  27cm.,  en  es
tado  de  lanzar  granadas  cargadas  de  90 kg.  de  dinamita,  ó de
cualquier  otra  materia  explosible  más  potente,  á  la  distancia
de  una  milla  lo  menos,  pudiendo  cada  cañón  disparar  un  tiro
cada  dos  minutos.

Esta  casi  seguridad  de  poseer  proñto  proyectiles  que  exce

derán  á  los  torpedos  móviles  en  potencia  destructora,  no  ha
impedido  que  el Congreso  vote  una  suma  de  375 000 francos

para  los contratos  y  experiencias  de  máquinas  de  esta  última
categoría.  Se  ha  nombrado  una  Comisión  para  proceder  á  di
chas  experiencias,  llamando  á  los  inventores  de  nuevos  sis
temas.

El  Army  and  Navy  Journal  dice  que  muchos  oficiales  de
Marina,  opinan  que  el  torpedo  Howei  puede  reemplazar  al
Whitehead.

Otrás  de  las  resoluciones  del  Congreso  fué  la  construcción
de  un  crucero  de 4 400 t.,  que  se  llamará  Baltimore,  que  será
la  reproducción  un  poco modificada  del  buque,  que  los Seuío—
res  Thomson  de  Clydebank  hacen  .para  España  (Reina  Re
genfe,  por  planos  de Sir  Nathaniel  Barnaby;  tendrá  10 500 ca-
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ballos  de fuerza motriz y una  velocidad de .19 millas,  y otro
crucero  de 3 700 t.,  que se llamará el Charleston y será  la re
producción ligeramente modificada del Naniwan-Kan,  que cons
truyó  la casa Armstrong por los planos de Mr. White,  para el
Gobierno  japonés, según ya indicamos.

El  Baltimore  es un  crucero de 1 .  clase,  cuya construcción
acaba  de decidirse por el  Gobierno de los Estados—Unidos.

Los  planos que en la  actualidad han  sido adoptados, son de
Mr.  White,  director, de construcción naval del Almirantazgo,
según  laRerue  Maritime  et  Coloniale.

Las  dimensiones de  este nuevo  buque son:  eslora 103 m.,
manga  13,10 m.,  calado medio 5,90 m,  desplazamiento en
carga  4 413 t.,  fuerza del aparato ‘motor 10 500 caballos indi
cados  con tiro forzado, 2 hélices, 900 t.  de combustible; velo
cidad  19 millas por hora.

Este  crucero  tendrá  dos palos militares.  El armamento se
compondrá  de 4 cañones  de  20 cm. y 6 de 15 cm. en la batería
principal;  8 Hotchkiss de 47 mm.,  2 de 37 mm. y una  Gatling
corta  en las cofas.

Las  piezas de la batería estarán montadas en pivotes centra
les,  protegidas por escudos de 5 cm. de esesór;  5 tub6s lanza-
torpedos completarán el armamento.

El  buque  se  construirá  de acero y  estará  dividido en  un
gran  número de compartimientos estancos; además estará pro
tegido  por  una  cubierta  acorazada  y por  dos grandes cofíer
dams.

Las  máquinas,  colocadas  cada  una  en  un  compartimiento
especial,  serán  de triple expansión.

La  dotación  se  compondrá  de  320 plazas  en  todos.
Se  han  publicado  noticias  de  los Estados-Unidos  de  Norte—’

América,  participando  que  el Naval  Dynamite  Board  ha ‘dado
informe  favorable  sobre  el  sistema  del  cañon pneuniátio.

Las  decisiones  de  dicha  Junta  convencieron,  al  Secretario
Whitney  de  la  practicabilidad  del pensamiento,  y que ‘el nuevo
agente  efectuará  unapar,te  muy  preminent  ‘én la  guerra  ‘fu

tura.  .
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Se  ha  recomendado,  sin  embargo,  que  la  capacidad  del
cañón  de  aire  ó pneumático,  sea  doble,  de  manera  que  pueda
lanzarse  un  proyectil  que  contenga  400  libras  de  nitro-gela
tina,  en  vez  de  200, ina’ximun  permitido  en  el  acta  del  Con
greso.  Con  este  objeto  se  ha  aumentado  el  calibre  del  cañón
2”,  desde  10”  ,S  á  ‘12” ,  permaneciendo  la  misma  la  lon
gitud.

Otro  cambio  importante  es,  que  los  3  cañones  pneumáti—
cos,  que  ha  de  llevar  el  nuevo  crucero,  deberán  montarse  en
la  línea  de la  quilla,  en  la  proa  del  buque,  de suerte  que  todos
los  disparos  serán  precisannte  en  la  dirección  de popa á proa.

Esta  instalación  impide  las  maniobras  navales  usuales,  al  ex
tremo  de  tenerse  que  aproximar  de  punta  al  buque  enemigo,
con  lo  cual  no  se expone  de costado al  buque  que  ataca.

Se  sostiene  que  el  fuego  en  la  dirección  de  la  quilla  pro
duce  una  certeza  en  los  disparos  por  la  mejor  puntería,  que  -

con  los  fuegos  de  través,  porque  el balance  de los buques  im
pide  con frecuencia  las  buenas  punterías  ó las  dificulta.

Los  inventores  proclaman,  que  la  carga  reducida  de  nitro’
gelatina  es veinte veces más  destructora  que  el más poderoso  ex
plosivo  que  los ingleses  ó  franceses  han  osado  experimentar.
La  granada  de  200 libras  de  gelatina,  iguala  casi  á  2000 libras
de  pólvora  de  algodón;  y  así  es  imposible  computar  la  des
trucción  que  producirá  la  explosión  de  400  libras  de  nitro
gelatina.

Se  dice  que  arrasaría  un  ejército,  y mataría  ó  desmoraliza
ría  á  todos los combatientes  en  una  escuadra.  Se  cree  que  los
planos  del  nuevo  crucero  Newark,  el  cual  debía  tener  una
coraza  en  forma  de  lomo de  tortuga,  de  proa  á  popa,  como la
cubierta  protectriz  del  crucero  japonés  Naniwan-Kan,  serán
modificados  según  las  ideas  del  Lieutenant  Zalinski,  para  que

el  cañón pneumático,  pueda  colocarse  en  su  proa,  del  mismo
modo  que en  el  plan  del  crucero  dinamita.

También  se  participa  que  el Cap.  John  Ericsson,  ha  ofreci
do  vender  al  Gobierno  su  famoso  Destroyer,  con  su  cañón
submarino,  en  112 000  $, pecio  menor  que  su  coste de  cons—
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trucción,  y que propone también  hacer  diez Destroyers de ma
yor  tamaño, costando cada uno200  000 $.

Cruceros  de  Italia,  Alemania,  Austria,  etc.,  etc.

•      Estas marinas  tienen  ya  cruceros protegidos á  flote y en

construcción; pero como sus tipos son análogos al Esmeralda,
Chileno  y  otros  ya  descritos, no  damos sus  detalles por  no

•     alargar sin necesidad este trabajo.
Alemania  construye  dos  cruceros protegidos de  4 500 y

4  800 t.  con  18 millas  de velocidad. Italia  tiene el  Bausan  y
otro  recientemente adquirido de la casa Armstrong y alguno
en  construcción; pero en varias marinas  es casi imposible de
ducir  hoy por los doumentos  publicados, cuáles son los cru
ceros protegidos, como sucede en la francesa, italiana, alemana,
austriaca  y  rusa;  pues hasta  que  sea uniforme la denomina
ción  de protegido y sin  proteger por blindaje,  ya sea horizon

•     t’al ó  de  cualquiera  otra  suerte,  no  será  posible hacer  las
descripciones de los cruceros respectivos con certeza.

JOsÉ  DE  CAaRANZA  ECHEVARRÍA.
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MEDIOS DE REHABILITARLA

po

DON  LUIS  ROUVIÉRE,

Ingeniero  incustria1.

(Continwzción.  Véase pág.  641.)

II.

Indicamos  en  el  artículo  precedente  que  la  prosperidad  de
una  industria  depende  de  la  perfección  de  sus  instrumentos  de
trabajo.

Cuando  estos  caen  en  desuso  por  falta  de  eficacia  en  la  pro—
dúcción  de la  riqueza  que  están  destinados  á  desarrollar,  e
que  las  legítimas  aspiraciones  de  las  sociedades engrandecidas
á  su  sombra,  van  trayendo  al  seno  de la  industria  y  al fecun
do  campo  de la  producción  de  la  riqueza  instrumentos  mejor
amoldados  á las  leyes de la  naturaleza,  fruto  de  especulaciones
científicas,  mal  pagadas  comunmente  por  los hombres,  afectos
por  lo  general  á  agios  y  monopolios  ruinosos  para  las  muche
dumbres  y beneficiosos solo para  limitadas  minorías,  y los ms
trameutos  de  trabajo,  imperfectos  entonces  para  satisfacer

legítimas  áspiraciones,  ó hay  que abandonarlos  ó transformar
los,  abriendo  paso  á  instrumentos  que  sean  la  genuina  repre

sentación  de  derechos  sagrados;  en  cuyo  caso  las  entidades
industriales  y  mercantiles  atienden  previsoramente  á  la  rege
neradora  ley  del  progreso,  de  una  manera  procedente,  justa  y
legítima;  pero  si se insiste  en  secularizar  lo  imperfecto  y  des
echable,  con lo cual se  impone  á  las  sociedades  y  al  mundo  de
la  actividad,  sacrificios  extraordinarios  en  cambio  de  riqueza
disponible  escasa  y  cara,  se  suelen  preparar  perturbaciones  y
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trastotnos,  que  la  codicia excitada  de  unos  y  las  cargas  exce
sivas  igipuestas  dotros,  hacen  inevitables.

Por  esto las entidades  mercantiles  é industriales,  regidas  con

inteligencia  ‘  serio  conocimiento  de los elementos  que  vienen
obligadas  á  atender,  estudian  con elevado  criterio  y serena  ob
servación,  las  vicisitudes  á  que  los  instrumentos  de  trabajo
están  expuestos,  y midiendo  bien  sus  períodos  de  vida  natura
les,  forman  reservas  de capitales  lógicas, basadas  en  el  importe
de  la  destrucción  periódica  y  del desuso  y  seguro  racional  de
sus  instrumentos  de  trabajo;  y  esto  que  no es otra cosa qu  un
gasto  normal  de  la  industria,  no  debe  involucrarse  jamás  con
los  beneficios  de  ella,  sino  con los  sacrificios  positivos  que  su

sostenimiento  exige;  previniendo  así  los contratiempos  que  un
período  de  crisis  puede  traer  consigo  y  evitando  ruinas  pro-
pias  ó ajenas,  cuando  las industrias  por falta  de  previsión  han
de  buscar  en  combinaciones,  llamadas  mercantiles,  bancarias,

financieras  ó  nacionales,  medios  especiales  de  salvación  que
paran  al  fin  en  engrosamiento  de  ruinas.

Generalmente  las  entidades  mercantiles  é  industriales  bien
regidas,  se  esmeran  en  colocar  los capitales  reunidos  con pre
visión,  para  poder  reponer  á  tiempo  los instrumentos  de  tra
bajo  inutilizados  ó caídos  en  desuso,  en  elementos  sólidos  de

prosperidad,  y  tales,  que  el tiempo  que  es  para  unos  elemen
tos,  destructor,  resulte  para  losotros  elementos,  regenerador;
haciéndose  de  esta  manera,  hábilmente,  casi  insensibles  los
sacrificios  que  exige  la  reposición  de  instrumentos  de  trabajo
inhabilitados  para  la  eficaz  producción  de  la  obra  apetecida:
Claro  está que  los  elementos  á  que  debe  apelar  la  previsión  en
tales  casos,  han  de  apartarsé  por  completo  de  las  especulacio
nes  en  que  el  vértigo  del  enriquecimiento,  no  trae  en  ill timo
término  más  que  tremendas  ruinas,  é ir  por  los seguros  cami

nos  de  la  combinación  que  deja  ostensiblemente  en  firme  la
riqueza  empleada.en  ella.

Tndtil  es  añadir  que  los Gobiernos  que  rigen  los  bienes  del

•   Estado,  han  de  ser  tn  precavidos  como las  entidades  particu
lares,  en  la  atención  preisoramenLe  seria  que  han  de  prestar
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dios  múltiples  instrumentos  que  forman  la  riqueza  nacional,
de  que  depende  generalmente  la  honra  y  ¿1 veces la  existencia

de  la  patria.
La  Marina  de  guerra,  no  es  ajena  á las  vicisitudes  á  que  se

halla  sometida  la  Marina  mercante  ó particular.  Ella  á  su  vez,
sin  correr  grandes  riesgos,  no puede  mirar  indiferente  el  de
caimiento  de  sus  instrumentos  de  trabajo,  iii  debe  reponerlos
jamás  sin  dar  su  predilección  á  los más  eficaces en  boga  ó  en
estudio,  á  fin  de  ofrecer  al  país la  más  segura  garantía  de  des
arrollo  de  la  riqueza  nacional,  por  unidad  de  sacrificio  exigido
á  la riqueza  imponible.

Como  la  primera  cuestión  qne  se  ofrece en  la  elección de un
buque  es la  de  forma,  y  lo más  esencial  de  ella  consiste  en  la

estabilidad  que  ofrecerá  al  buque,  observarmos  que  esta  debe
alcanzar  er  tales  obras el  límite  apetecido;  esto es, la  insumer
gibilidad,  que  no debe  hacerse  imposible,  sino  en  casos  mar
cadísimamente  fortuitos.

Prescindiendo  por  un  momento  de  sus  condiciones  como
vehículo  de  transportes,  ¿qué  es  en  realidad  un  buque?  Un
edificio  flotante  que  ha  de  reunir  todas  las  condiciones  esen
ciales  de  un  edificio  colocado  en  firme  én  cualquier  suelo
donde  haya  de  instalarlo  el  ingeniero  ó el  arquitecto,  quienes
empiezan  por  darle  sólidos  cimientos,  adaptables  á  cualquier
clase  de  suelo  en  que  haya  de  sen tarse  la  base de sustentación.

¿Cuál  es  el elemento  de  sustentación  de  un  buque,  sino  el
espacio  de  aire  capaz de  mantener  la  embarcación  á  flote?  y,
¿es  otra  cosa  su  base  fundamental  de  sustentación  que  la

superficie  de  las  aguas  donde-el  buque  ó este  edificio  flotante
ha  de  subsistir?

Pues  bien,  de  la  misma  manera  que  el arquitecto  ó elinge
fiero  engrosan  la  base  fundamental  de  sustentación  de  un
edificio  á  medida  que  se hacen  crecientes  las  cargas  que  ha  de
recibir  por  unidad  de  superficie,  teniendo  en  cuenta  la  com
presibilidad  ó  incompresibilidad  del  suelo  donde  los  cimien
tos  han  de  ofrecer  al  edificio sólida  base de  sustentación,  a fin
de  que  dicho  edificio no  sucumba  sino  en  casos fortuitos  (pre—
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vistos  lbs  que  hace inevitables la  sucésión de los  fenómenos
de  la nániraleza), de la misma manera un buque ha de encon
trar  en el aire ó en  el espacio hueco que forma sus  cimientos
la  garantía de la inmergibilidad que  ha  de resultar  tan eficaz
como  el edificio levantado en tierra sobre la roca más dura..:

Para  ello se  nécesita disponer las  cósas de manera  que los
huecos  que forman la  base de sustentación de un  buque,  no
puedan  seí  invadidas jamás  por las aguas,  ni  ocupados por
cüerpos  densos;  espacios propios  para  el  transporte  de  las
personas.

Esto,  que  llamaremos región de  flotabilidad de  un  buque
para  distinguirlo de boyanza, lo cual representa una  idea dis
tinta;  la  estabilidad exige que  se  establezca siempre Sobre la
base  de sustentación, es decir,  sobre la  superficie del agua  ó
sea  á la parte opuesta de las cargas que está llamado á  susten
tar  un  buque, con lo cual no  solo se garantiza la  eficacia de la
base  de  sustentación, sino  la  estabilidad y  suavidad de  sus
movimientos,  los cuales agita y  acrecienta toda carga que  se
eleva  sobre la  superficie del agua y actúa con sus  correspon
dientes  brazos de palanca, sobre la base de sustentación de las
cargas  para  agitarlas.  .

Cuando  estas cargas  están  por  encima de la  superficie de
las  aguas,  tienden naturalmente  á hacer  oscilar el buque y á
pasar  bajo  la  base de  sustentación y  por  lo  tanto  á  hacerlo
zozobrar alterando el orden correcto de sus cimientos; los cua
les,  constituidos por lás partes huecas ó regiones más ligeras
de  un  buque, necesitan hallarse siempre, por agitadas que las
aguas  se  encuentren,  sobre  la  superficie de  éllas,  es  decir,
donde  es  predominante el  aire,  que  forma, por decirlo así, el
terreno  sólido para la cimentación de un buque.

Para  que  sernejañte cimentación  resulte  verdaderamente
eficaz,  es indispensable que además de corrór la región de flo
tabilidad  á todo lo largo del buque por la  parte superior, dicha
región  pueda cerrarse sencilla y perfectamente sin menoscabo
de  la vida de las personas que han  de encontrár en ella. el ms
natural  y lógico acomodó que há  de ofrecerles un  buque.
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Bien  situada  su  región  de  flotabilidad;  saneada  así  cuando
lo  agiten  los  más rudos  temporales  como en las  horas  de  tran
qiiila  bonanza;  proporcionada  dicha  región  á  los  máximos
transportes  á  que  el  buque  pueda  destinarse;  situadas  las  ms—
talacionesde  mayor  densidad,  tan  bajas  como sea  posible,  no

solo  han  de corregirse  instabilidades  de  movimiento  y asegu
rarse  la  insumergibilidad,  por  perturbaciones  que  las  tempes
•tades  produzcan  en  la  base  de  susténtación,  sino  que  la  ati
nada  proporción  y situación  de  la  región  de  que  se  trata,  ha
de  empezar  ya  por  ofrecer  á  la  marcha  de  un  buque  seria
garantía  de  reducción  de  resistencias  pasivas,  perturbadoras
de  ella,  cuando  exageradas  oscilaciones  implican  movimientos
que  consumen  gran  parte  del  trabajo  útil  que  los  motores  de
todas  clases  han  de  convertir  en  movimiento  de  avance  de  la
embarcación;  castigada  además  en  caso  de  instabilidad,  porla
transmisión  irregular  para  la  marcha  del  buque,  de  los esfuer
ros  acumulados  en  los aparatos  de propulsión.

III.

Discusión  de  las  formas  de  los  buques  y  dispo
sición  de  sus  capacidades.

Indicamos  ya  las  condiciones  generales  á  que  entendíamos
que  debía  obedecer  principalmente  la  distribución  de  espacios

y  cargas  esenciales  de  los  vehículos  de  transportes  por  agua,
cuya  sustentación  depende  de  los volúmenes  de aire  en que  las
cargas  han  de  hallar  apoyo;  la flotabilidad  ó insumergibilidad,
de  los cuales  ha  de  asegurarse  por  consiguiente,  disponiendo

las  cosas  de  manera  que  los  espacios  de  sustentación  no  pue
dan  ser invadidos  jamás  por  las  aguas;  es decir,  que  su cimen
tación  no pueda  ser  nunca  detenida;  dependiendo  muy  mar
cadamente  la  suavidad  de  los movimientos  de  un  buque  de  la
supresión  en  lo posible  de  cargas  situadas  más  altas  que  la  su
perficie  del  agu,  cuya  superficie,  siendo  la  base  fundamental
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de  cimentación, haciasu  parte superior deben situarse princi
palmente  las regiones de flotabilidad ó de sustentación de las
náves;  conduciendo tales distribuciones á  disponer las cosas
de  manera  que  el  centro  de gravedad de  las embarcaciones
coincida,  en cuanto quepa, con las alturas de los metacentros ó
cetros  de figura del hueco, formado en el agua por el asientn
deunbuque.

Pero  siendo el  vehículo  de  transportes que nos ocupa un
instrumento  de  trabajo,  del  que  hay  qite obtener la  mayor
suma  de efect  ilLil posible, claro éstá que si por la sola acción
de. las cargas de construcción, combinadas con los huecos des
tinados. á  sustentarlas,  se  produce un  cuerpo  que en su con
junto  tenga pór unidad  de volumen la misma densidad. que el
agua  donde ha  de sentarse,  el efecto.itil  conseguible en su
utilización,  quedará reducido á cero, y por lo tanto,  las resis
tencias  pasivas consiguientes en la  ejecución del trabajo  del
transporte  efectivo apetecido,  se  elevarán  á  su  máxima ex
presión.

Además,  la  superficie de inmersión  de una nave no  viene alser  otra cosa que la superficie. de rózarnientó ó fricción de un

sólido sobre un  líquido,  á través de la  cual vuelan al  espacio
las  más importantes acciones dél  calor de las diversas proce
ciencias, que originan la marcha de  los buques;  esfuerzo na
tural  que la industria  de que se trata ha de convertir en labor
efectiva  en la mayor escala posible.

Cuando  en la construcción de un  buque la  carga por unidad
de  superficie d  inmersión, en su secciói horizontal, resultase,
pues.,  igual al peso delagua,  quedaría anulado en él la facul
tad  de ejecutar  transportes efectivos ó resultados iítiies  en el
empleo de dicho buque,  porqüe toda fuerza natural  empleada
en  imprimirle  movimiento,  volvería íntegramente, al  espacio
á  través  de las  uperficies  de fricción; sin  ofrecer la  menor
cantidad  de trabajoindustrial  utilizable;  pero á medida que
por  extensión de los huecos indispensables á.la flotabilidad de
uu  buque,  disminuyen las cargas por. unidad  de superficie de

inmersión,  esto es, por unidad  de superficie de la base de sus-
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tentación,  la  flotabilidad  del  huque  aumenta,  y  con ella  la  fa
cultad  de  producir  efectosútiles,  transportes  positivos  ó labo
res  industriales  efectivas  cuya  eficacia,  ha  de  estar  por  consi

guiente  en  razón  inversa  de  las  cargas  que  por  unidad  de
superficie  de  sustentación  se  obligue  á  hacer  soportar  :d UI!

barco;  y  por  consiguiente,  la  trasmisión  al  espacio del  calor

que  inicia  los  movimientos,  se efectuará  con menos  pérdida  de
efecto  útil  por  unidad  de  trabajo  ejecutado,  cuanto  mejor  sen
tados  entre  el  agua  y  el aire  vayan  los vehículos  de  transporte
de  que  se  trata;circunstancias,todas  las  señaladas,  que  hacen
indispensable  que  se  ofrezca  á  los buques  huecos  convenientes

á  los  trabajos  efectivos  que  han  de  ejecutar,  para  lograrlos  con
la  debida  economía  de  fuerza  y  disposiciones  lógicas  de  dichos
huecos,  que  ya  vamos  observando  que  no  son otra  cosa que  la
cimentación  de una  nave,  y los espacios destinados  á aminorar
las  resistencias  pasivas  dentro  de  los  límites  indispensables  á
la  obra  que  se  trata  de  ejecutar.

Los  rozamientos  con  el  aire,  en  la  parte  exterior  al  agua,
originan  también  resistencias  pasivas,  pero  nunca  de  lanta
transcendencia  comola.  originadas  por  el agua.

Por  esto  deben  también  limitarse  los  volúmenes  exteriores
ú  ella,  á  términos  convenientes,  dándoles  formas  propias  para
ofrecer  las  menores  resistencias  posibles  al  rozar  con  los  ele
me.ntos  con que  han  de  ponerse  en  contacto.

Todo  esto ha  de  venir,  por  consiguiente,  ligado  con  la  de
terminación  de  una  forma  lógica,  emanada  de  pincipios  fijos
y  de  leyes,  que  resulten  de  una  vez invariables;  admisibles  en
todos  los, países  y por  todos los constructores,  cuando se pruebe
que  sean  tales  leyes  y principios,  los  más  eficaces  para  ob te
ner  en  todos casos los  efectos  útiles  apetecibles;  el  aprovecha
miento  másperfecto  de  las  fuerzas  naturales,  ó sea la  conver

sión  máxima  de  susefecLo,  en  labor  industrial.
Por  más,  pués,  que  la  construcción  de  los  buques  está  so

metida  á  ciertas  condiciones  generales,  dista  mucho  de  tener
hoy  reglas  fijas  y  bien  determinadas  por  principios  científicos
que  muestren  de  una  manera  irrecusable  que  tales  condiciones
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implican  el reconocimiento de l  leyes naturales propias para
dicha  construcción y adecuado encauzamiento de sus reglas al
trabajo  industrial  correspondiente á la  navegación.

Es  decir,  que obedeciendo este trabajo á leyes armónicas de
la  naturaleza, resulte deducida de ellas la forma general dnica
de  los buques, que de tales leyes ha de emanar.

Cuando  se determinen los  principios de la  construcción de
buques  por leyes que la ciencia logre descubrir  en la  natura—
leza ,el  casco de las naves,  construido para  ejecutar trabajos
determinados,  no  quedará  inhabilitado  para  efectuar prove
chosam:entedichos  trabajos,  sino  cuando el uso  y el  tiempo
hayan  consumido parte de los elementos empleados en su cons
titución,  y que durante sucesivas reparaciones y normal  con
servación., no hayan podido ser repuestos.

Cuando  la copia de materiales empleados en  una  construc
ción  naval implique el mínimo gásto efectuado por unidad de
buque  construído; el máximo de seguridad para. el  total de ca
pitales  sacrificados en la consLrución, y el máximo de capaci
dad  disponible para los transportes por unidad de peso muerto
que  mover;  esto es,  cuando  por unidad  de  sacrificio, hecho
teórica  y prácticamente, se consiga el máximo efecto ‘itil reali
zable,  así bajo el punto de vista de los  derechos legítimos in
herentes  á  todo capital acumulado, por la previsión y el sacri
ficio del ahorro, como bajo el de su eficacia industrial,  ó sea la
beratura  de ios servicios que un  buque ha de ser capaz de pres
tar,  éntonces el. período de las crisis navieras se habrá ceri’ado
para  la  vida normal de la humanidad.

Tender,  pues,  á  tales soliciones  es  el  deber de cuantos di
recLa  ó indirectamente se ocupan de la  industria  de los trans
portes  marítimos, y ninguna industria puede esperar acercarse
á  soluciones radicales mientras  busque enlos principios de
las  leyes naturales  el fundamentó de la resolución de sus  pro
blemas  (1).  .  .

(1)  Supongamos que las superficies de contaçto de los buques con  el  agua,  re—
suite  que deban ser, como discutiremos luego, parabólico -hiperbólicas; cuando este
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En  tan ardua empresa heios  ocupado aigiín tiempo y sacri
ficado  algunos recursos materiales;  el resultado de aplicación
de  principios cientificos conocidos, en que hemos apoyado al
gunos  experimentos y los resultados de estos, nos han  condu
cido  á determinadas soluciones, que si no llegan á  ser la  base
de  las  más  radicales,  quisiéramos que tendieran  siquiera  á
iniciarlas,  y  que  otros  más  idóneos y  competentes que  nos
otros,  llevaran,  cuanto antes, la  construcción de buques por el
camino:de.lasreglaS  definitivas.

Antes  de entrar en  digresiones y  consideraciones de orden
más. elevado, permítasenos hacer breves observaciones respecto
á  la relación que pueden tener los buques que han  de moverse
en  el agua,  con los peces. creados. para vivir y  moverse en ella
en  condiciones las más perfectas para cada entidad, producida
por  acciones directas de la naturaleza. misma;  que  no  será la
digresión  tan ociosa ni tan poco científica como quizás  pueda
parecer  á primera vista.

A  tres óidenes esenciales de formas podemos decir,  en  ge
neral,  que queda reducida la  de los peces.

Las  de sección transversal,  achatada, generalmente díptica,

ú  otro principio  quede científicamenté justificado  ser  el  principio fundamental  de
las  formas  propias para  que los cuerpos  que han  de moverse sobre la  superficie de
los  líquidos, lo hagan  con la menor cantidad  posible  de sacrificio del  trabajo natu
ral  que debe  impulsarlos,  ¿se podrá admitir  que sea racional dar  5. dichos  cuerpos
formas  empíricas variables  al infinito,  como sucede  hoy  con  la  forma que, some
tida  5. infinitos  criterios  en  el  mundo  entero,  se  da  5. los buques? De ninguna
manera.  -  -

Podrán  y  tendrán  que sujetarse  á ciertas  relaciones entre  si la  eslora,  manga  y
puntal  de cada embarcación, según la carga que respectivamente  hayan  de recibir
y  las  velocidades á que  hayan  de marchar;  los  puertos,  mares,  ríos  6 lagos  que
hayan  de frecuentar,  aplicando las curvaturas  generales y  relaciones  de cargas y
huecos  correspondientes. á tales condiciones, pero nada  más.  .-

Y  en semejantes  casos, la  carga  y  el  hueco  po  unidad  de  máxima  superficie
horizontal,  en contacto  con el agua,  combinadas  con las  velocidades, serán,  como
nos  proponemos demostrar  en el curso de este trabajo, las que permitan determinar.
de  una  manera irrecusable  la velocidad máxima que el buque  sea capaz de  adqui
rir.  Velocidad que  ha  de  determinarSe previamente,  como veremos,  y  que  nin
gún  esfuerzo posible,  ni gasto  de  combustible  imaginable  podrá permitir  sobre
pujar.  .  .
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ó  formada por la unión de dos hipérboles, enlazadas sobre sus
bases;  los de sección aproximadamente circular  en  su mayor
longitud  y los de sección parabólico_hiperbólica.

Todos  ellos tienen  la  forma longitudinal  semejante á  una
parábola  6 hipérbole, más ó menos abierta,  más  6 menos re
gular.

De  los de sección transversal  díptica ó achatada, unos están
coflatituídos para moverée conservando constantemente verti
cal  el eje mayor de dicha sección, y  otros lo  conservan cons
tantemente  horizontal, en sus movimientos.

La  formas generales apuntadas,  no  son  otra  cosa que las
untas  culminantes del diapasón general de los peces; resulta
do  natural  de los órdenes de trabajo que cada especie está lla
mada  á ejecutar en las evoluciones del calor central  desarro
llado  por  los  efectos de  la  nutrición  6  alimentación  de  su
vida,  en las regiones mr que  están destinados á vivir,  impli
cando  por consiguiente, dos principios fundamentales de  tra
bajos  que ejecutar, con sus naturales variedades: el trabajo de
las  acciones del interior hacia el  exterior,  para  contrarrestar
los  esfuerzos que  desde fuera  actilan  constantemente sobre
todos  los cuerpos. que se encuentran en  el seno del Universo,
y  el trabajo indispensable á los movimientos de traslación.

La  sección transversalemana  principalmente de los  esfuer
zos  interiores,  que  ya  en reposo, ya en  movimiento,  han  de
ejecutar  no  solo los  peces,  sino  en el orden  natural  de sus
funciones,  todos los  séres  animados,  y  aun  los  vegetales
mismos.

La  sección longitudinal  de  los  peces,  resulta  indudable
mente  producida  por  la  combinación de los  esfuerzos antes
señalados  y los que por  consecuencia de los  movimientos de
traslción,  han  de ejecutar de  ordinario;  trabajos  que gene
ralmente  tienen lugar en sentido de su eje mayor.

Tales  movimientos contribuyen á su vez, á  la  constituj6n
deJas  formas de los  demás seres,  dando  el círculo de  acción
donde  han  de agitarse y  aun  las  de los  vegetales, según  las
cantidades  de calor de que pueden 6 deben hacerse conducto-

royo  xx.—Juzro, 1887.                  55
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res,  al  encaminar  las  emanadas  del  centro  de la  tierra  ó  con—
trarrestar  las  procedentes  de  los  demás  trabaj os  de  la  Gravi
tación  universal.

En  el  caso  concreto  de  los  peces,  debemos  observar  que  la

región  que  llamaremos  del  pecho,  resulta  más  ó menos  abul
tada  y  vigorosa,  y los  aparatos  propulsores  principales,  situa
dos  por  lo  comíin  en  ella,  se  ofrecen  más  desarrollados  cuan
to  mayores  son  los  esfuerzos  y  los  movimientos  que  se  ven
obligados  á  ejecutar  los peces  para  la  conservación  de  su exis
tencia.

A  mayor  cantidad  de  trabajo  encaminada  hacia  un  punto
dado,  mayor  cantidad  de  labor  ejecutada  resulta  y  rñayor
acumulación  de  elementos  se  produce  por  consiguiente  en  él.

Se  observa,  pues,  en  los  peces,  como  se  observa  en  todos
los  seres  y  elementos  que  se  agitan  en  el  seno  de  la  Natura
leza,  que  los  mayores  esfuerzos  en  actividad,  acumulan  las
mayores  cantidades  de  labor  ó masa  ordenadamente  agrupada
alrededor  de los  principales  centros  de  acción.

A  esta  ley  obedece,  indudablemente,  la  producción  del  ve
llo,  pelo, plumaje,  escamas  etc.,  en  el  cuerpo  de  los  diversos
animales,  de las  ramas  y  tronco  de  los  vegetales,  de  todas  las
especies  y  variedades  creadas.

Veamos  ahora  que  órdenes  de  trabajo  implican  estas  notas
culminantes  de  la  transición  general  de las  formas  de  los  pe
ces,  qúe  como  hemos  señalado,  va  de la  forma  muy  aplastada
con  el  eje mayorsituado  de  ordinario  verticalmente,  á  la  mis
ma  forma  con el  eje mayor  situado  por  lo  comdn  en  sentido
horizontal.

Todas  ellas  se  ofrecen  limitadas  por  líneas  y  superficies
curvas,  cuyos  elementos  sucesivos  son  resultantes  de  la  com
binación  de  distintos  esfuerzos  que  actúan  unos  contra  otros,
como  todos  los  trabajos  de  la  Naturaleza  y  que  en  los  seres
organizados  que  nos  ocupan,  vienen  á  condensarse  en  dos
fundamentos:  el  radiado  por  los  impulsos  del  calor  vital,  y el
de  la  gravitación  universal  de  que  se  hace  conductora  el agua
donde  los  péces viven,  trabajo  ofrecido  en  este  caso  bajo  dos
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aspectos:  uno en sentido vertical de arriba á abajo, que proce
de  de  acciones exteriores para  el  pez y para la tierra,  y que
mientras  se tenga bien en cuenta  su  origen,  creo que  puede
seguir  llevando el nombre de gravedad, resultado de las accio
nes  del trabajo del calor que nos envian los demás astros,  en
oposición  con el emanado de  nuestro planeta,  y  otro aspecto
también  vertical pero de abajo á arriba,  que hemos  de llamar
fuerza  centrífuga  de la  tierra,  y  tiene su  origen en  el calor
central  del mundo que habitamos. A  tales acciones generales
están  sujetos todos los seres,  todos los  elementos y  todos los
cuerpos,  que en virtud del  trabajo  de estos esfuerzos combi
nados,  nacen, se reproducen y mueren,  se forman y transfor
man  sucesivamente en el mundo.

La  constitución pues, de tales formas, no es arbitraria,  que
no  hay nada arbitrario  en la Naturaleza, donde todo son tra
bajos  ordenados y armonías hijas de estos trabajos. cuyas hue
has  ha de seguir la  industria  para  ordenar  y  armonizar  los
suyos.

Los  cuatro órdenes de formas y  condidiones indicadas, im
plican  cuatro órdenes de trabajos generales en  ejecución; ór-
denes  que basta con tener solo nociones de mecánica y  de re
.sistencia de materiales para  discutirlas lógicamente.

La  forma díptica ó achatada, con el eje mayor  vertical, im
plica  cuerpos dispuestos para  resistir grandes acciones natu
ralmente  verticales  con  análoga energía  de  abajo á  arriba,
que  de arriba  á abajo. Tales condiciones son las más adecua
das  á trabajos ejecutados en lá profundidad de las aguas.

Claro  está  que,  combinadas las  acciones que  de  fuéra  á
adentro  han  de contrarrestar los peces con la.s acciones rádia—
les  de su calor central,  las alturas  de agua  en  cada región 6
centro  de actividad donde cada especie suele vivir, puede traer
resultados  semejantes por quilibrio  semeantes  de  las refe
ridas  acciones, y  estos  estaráñ  relacionados también  cón  1a
dureza  de los elementos estructurales de cadá esecie.

Los  peces ofreciendo formas con sección trasversal  parabó
lico-hiperbólica,  que por órdenes diverso  de transición  puc—
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den  acercarse  más  ó menos  á  las  formas  dípticas  y  aun  á  1a
circulares,  han  de  ofrecer  más  peraltada  la.  parte  superior,
cuando  los  esfuerzos  que  hayan  de  contrarrestar  procedan  de
la  acción  de la  gravedad  y  serán  de  más  aguda  curvatura  por
la  parte  inferiorcuando  dichos  esfuerzos  máximos  en  sentido
vertical  procedan  de  la  fuerza  centrífuga  de la  tierra.

Como  hemos  observado  y  detallamos  y  probamos  más  ex
tensamente  en  otro  ‘trabajo, que  llevamos  á  cabo  tratando  de
la  transformación  de la  máquina  de  vapor  ea  motor  hidráuli
co,  solución  indispensabilísima  á  la  Marina,  la  resultante  de
todas  las  acciones  físicas  ofrece uno  ú  otro  orden  de  trabajos,.
y  en  nuestros  sentidos  uno  ú  otro  orden  de  sensaciones,  se
gún  la  masa  que  por  unidad  de  superficie  de  acción  encuen
tran  fuerzas  que  ejecutan  las  labores  emanadas  de  la  cotnbi—
nación  de  distintas  fuerzas  en  actividad;  por  consiguiente,  los
peces  de  forma  parabólico-hiperbólica,  peraltada  en’ la  parte

superior,  son  más  propios  para  moverse  en las  regiones  bajas
de  las  aguas,  y los  que  se aguzan  ó  alargan  hacia  la  parte  in
ferior,  ofrecen  formas  propias  para  vivir  más  lógicamente  á
menores  profundidades  que  los  anteriores,  como  medio  natu
ral  de  su  existencia,  dada  la  resistencia  peculiar  de  sus  ele
mentos  constitutivos.

El  término  medio  de  tales  acciones’, implica  la  condición
más  adecuada  para  la  producción  de  la forma  circular.

La  forma  plana  con  el  eje  menor  colocado  verticalmente,
resulta  por  lo  tanto,  la  propia  para  los  peces  cuya  existencia
se  desarrolla  más  principalmente  hacia  la  superficie  de  ella;
puesto  que  en  dicha  superficie  se  equilibran  las  acciones  que
de  la  gravitación  universal  llegan  á  la  ‘tierra,  con las  que  de
la  tierra,  constituyendo  la  fuerza  centrífuga,  se  dirigen  hacia
el  exterior.

En  dicha  superficie,  las  acciones  de  la  gravitación  univer

sal  encuentran  por  órgano  de  transmisión  de  movimiento  el
aire  atmosférico;  por  consiguiente,  una  cantidad  de  masa  por

unidad  de  superficie  inferior  á  la  que  encuentran  obrando  á
‘distintas  profundidades  de  las  aguas,.  y  su  influencia  sobre
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los  cuerpos  y  los seres  que  en  dicha  superficie  se  encuentran,
no  desarrolla  la  eficacia que  tiene  cuando  se  acumula  en  re
giones  de  mayor  actividad,  ó más  densas.  Por  esto  el  esfuerzo
de  la  acción  vital  ha  de ser  menos  vigoroso  en  sentido  vertical
en  la región  que  nos ocupa,  y la estabilidad  indispensable.á  sus
movimien  Los, hija  de las  mínimas  resistencias  encontradas  en
los  trabajos  naturales  de  la  vida  y  movimiento  de  los peces,

produce  las  formas  de  mayores  superficies  para  ejecutar  los
trabajos  efectivos  de  mayor  resultado,  en  la  superficie  de  las
aguas  ó en  las  inmediaciones  de  ella.

Las  formas  de  los anfibios  SOil  otras  pruebas  tangibles  de la
lógica  de nuestras  observaciones,  limitadas  estas  á lo más  pre
cioso,  para  hacer  patentes  los  fundamentos  de  las  consecuen
cias  que  vamos  sacando  con objeto de  fijar  las  leyes más  apro
piadas  á  la  forma  de los  buques.

Indudablemente  en  las  aves  y  en  todos  los  seres  organiza
dos,  en  los vegetalesniismos  encontraríamos  que  la  ley  de  la
Naturaleza  se  extiende  á Ja constitución  de  sus  formas  con re
sultados  análogos,  si estudiásemos  su  relación  con los  medios
del  círculo  donde viven  y  se  agitan.

Apoyados  en  tales  observaciones  y  en  las  consecuencias  ló
gicas  que  principios  racionales  científicos  conducen  á  deducir
de  unas  y  otras,  se  viene  á  observar  que  las  formas  más  apro
piadas  á  los buques  han  de  ser  análogas  á  las  quó tienen  los
peces  que  se  mueven  en  las  regiones  donde los buques  han  de
moverse;  parabólica,  ó  hiperbólica  la  transversal  ó  hiperbó
lica-parabólica  la longitudinal  y  las  relaciones  entre  la  eslora,
el  puntal  y  la  manga  suya,  han  de  ser  las  que  ofrezcan  con
venientes  vohumenes  á  las  regiones  de  máximos  trabajos  ó
transportes  que  ejecutar,  con ancha  y  proporcionada  base  de
sustentación  para  ellos.

Nótese  bien,  que  en  los buques,  cuando  marchan  al  remo,
el  calor  animal  representa  la  fuerza  de  tracción  que  los peces

ponen  en  juego  á  expensas  de  su  calor  vital  para  ejecutar  los
movimientos  suyos;  en  los de  vela  son  los desniveles  de  tem—
peratura  y  mejor  aún  las  direcciones  que  la  acción  del  calor
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central  terrestre,  que  al  trabajar  sobre la  atmósfera,  hace  to
mar  á los  elementos  de  esta,  emanados  del  trabajo  natural  de
combustiones  exteriores  respecto  á  nuestro  planeta;  y  en  los
de  vapor,  es  el calor  de  los hogares  de  las  calderas,  el  que ori
gina  la  fuerza  que  les permite  ejecutar  sus movimientos  prin—

cipales.
Téngase  en  cuénta  luego,  que  tales  acciones  dan  origen  á

los  movimientos  de  avance  que  en  sentido  horizontal  han  de
ejecutar  las  embarcaciones,  resistiendo  á  los esfuerzos  que  en
sentido  vertical  los aprisionan,  así  de abajo  á  arriba,  como  de
arriba  á abajo,  por  la acción  de gravitación  universal  que  de los

cuerpos  planetarios  nos  llega,  y  por  la  acción  de  la  fuerza
centrífuga  de  la  tierra;  la  resultante  de  cuyas  acciones  ha  lle
vado  hasta  ahora  el  nombre  de  gravedad.  Según  venimos  ob
servando,  y  bajo  cuyo  concepto  hemos  de  entender  nosotros
que  hacemos  referencia  á  ella,  siempre  que  usamos  este
nombre.

Si  estas  acciones  combinadas  son  las  mismas  que  en  la  Na—
turaleza  determinan  la  forma  de  los peces,  nosotros  que  no
disponemos  más  que  de  leyes  naturales  para  poner  en juego  á
fin  de  que  nuestra  actividad  se  encamine  á los  máximos  lími
tes  de  producción  de  riqueza,  no  podemos  mirar  como  cosa
baladí  sus  circunstancias,  al  estudiar  las  formas  que  es  nece
sario  adoptar  en  la  construcción  de  los vehículos  por  agua.

Conviene  advertir  que  estamos  discutiendo  principalmen—
te  la  forma  de  las  superficies  de  inmersión,  adecuadas  al
trabajo  que  los buques  han  de ejecutar  á fin  de  que  sean  pro
pios  para  ofrecer  el máximo  efecto útil  y  por  tanto  las  meno
res  resistencias  pasivas  posibles;  de  ella  pasaremos  al  estudio
general  del casco  completo  de  este importantísimo  instrumen
to  de  trabajo.

De  lo observado  resulta  que  tomando  por  base la  estructura

de  los peces, obra  del  trabajo  de  la Naturaleza,  ejecutado  como
todo  trabajo  por  acciones  de  calor  en  oposición con otras  accio
nes  de  calor  produciendo  su  obra;  la  traza  de la  sección longi
tudinal  de un  buque,  ha  de  afectar  la  forma  de  una  hipérbole
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parabólica,  abierta  ó cerrada  más ó menos,  según  las  velocida
des  que  hayan  de  predominar  en  su  marcha;  y  su  sección
transversal  conviene  que  tenga  la  forma  de  elipse  ó hipérbole
de  amplitudes  relacionadas  con  los  esfuerzos  verticales  que
haya  de sufrir  y  por  tanto  con  las  cargas  que  haya  dé  trans
portar  dándole  amplitud  de base  de  sustentación  tan  grande
como  lo perIitan  los medios  propios  de  construcciÓn  y  los  si
tios  por  donde  el  buque  tenga  que  transitar,  dada  la  ejecución
del  trabajo  á  que  haya  de  destinarse.

Véamos  ahora  si hay  medios  de  sac.r  análogas  consecuen
cias  de  otro  orden  de  premisas.  Fijémonos  primero  eu  las  sec
ciones  cónicas y  en  lo  que  de  ellas  puede  tener  relación  con
la  conveniente  forma  de los buques.

Tomemos  un  cono recto  de revolución  fabricado  de  materia
les  determinados;  madera,  metal,  etc.,  imaginemos  que  con
un  instrumento  ad  hoc, cuchilla,  sierra,  ti  otro,  procedemos  á
ejecutar  en  él  los  cortes  que  producen  las  secciones  cónicas,
las  cuales  van  del  ángulo  al  çírculo  ó viceversa,   medida  que
predominan  ‘en el  corte  las  acciones  en  el  sentido  del  eje  del
cono,  sobre  este  mismo  eje,  ó las  normales  á  él.

Colocado  el  cono  verticalmente,  sentado  sobré  su  base,  la
cohesión  de  los materiales  de que  está  formado  representa  los
efectos  de  la  gravedad,  ó  sea la  resultante  de  esfuerzos  vertica
les;  obrando  en  sentidos.  opuestos  las  acciones  de  los  instru
mentos  cortantes,  son  los esfuerzos  que  en  diversos  sentidos

tienden  á  producir  el  trabajo  mecánico  consiguiente  á  los, cor

tes  respectivos  que  en  el  cono se  traten  de  dar.

De  este razonamiento,  que  nos  parece  perfectamente  lógico’

dadas  las  condiciones  apuntadas,  se  deduce:
Que  cuando  en  el  trabajo  ejecutado  por  el  instrumento  cor

tante,  predominan  las  acciones  horizontales,  se  produce  el
círculo,  cuya  proyección  horizontal  tiene  la  misma  superficie
que  la proyección  de  la  superficie  producida  por  el corte,  pues
to  que  es  su propia  proyección;  y’l’a integración  de  los esfuer
•zos horizontales  puestos  en  juego  al  ejecutar  el  trabajo.

A  medida  que  el  instrumento  se  inclina,  el  resultado  positi
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yo  ó efecto útil  en  sentido  horizontal,  por  unidad  de  esfuerzos
puestos  en  actividad,  va  siendo  menor,  por  ir  entrando  en  las
acciones  combinadas,  que  producen  el  trabajo  requerido  en  el
corte,  componentes  verticales.  Las  superficies  obtenidas  por

medio  de  la  ejecución  de  este trabajo,  son  ya  superiores  á  sus
proyecciones  horizontales.

Acrecentando,  durante  el  corte  dichas  accionesvertica1es,  y
disminuyendo,  por  consiguiente,  los  efectos  horizontales  del
trabajo  ejecutado,  representados  por  la  proyección  de  la  sec—
ción  producida,  llegamos  u formar  la  parábola  cuando  el  ins
trumento  se  mueve  en  sentido  paralelo  á  las  generatrices  del
cono  recto  de  revolución.

Si  la  inclinación  hacia  arriba  del  instrumento  cortante  se
lleva  á  su  límite,  es  decir,  se  coloca  enteramente  cii  sentido
vertical,  se  obtiene  la  hipérbole,  que  llevada  á  su vez á  su  11—
mite,  viene  á  parar  en las  generatrices  del cono, cuyas  provee
ciones  horizontales  dan en  ambos casos superficies  nulas,  como
resultado  de  esfuerzos  horizontales,  nulos  á  su  vez.

Todo  esto nos  enseña  de  una  manera  muy  evidente,  que  las
máximas  superficies  horizontales  correspondientes  á  un  traba
jo  dado  en  las  seccione  cónicas,  son  las  que  por. unidad  de

sección  horizontal,  ofrecen  un  aprovechamiento  mayor  de  es
fuerzos  horizontales  y  estos  son  precisamente  los destinados  á
hacer  avanzar  un  buque  con la  eficacia posible;  y  nos  enseñan
también  que  las  resistencias  por  unidad  de  superficie  horizon
tal,  ofrecidas  á  los trabajos  descritos,  aumentan  á  medida  que
crece  la forma  sobre la  que  tiene  más  influencia  la  acción  ver
tical,  donde las  fuerzas  actúan;  y po  consiguiente,  que  el efec
to  útil  en  dicho  sentido  á igualdad  de  trabajo  que  ejecutar  en

•    él,  ha  de  depender  considerablemente  del  modo  como  logren
distribuirse  las  cargas que  los vehículos  por  agua han  de trans
portar;  cargas  que  determinan  los  rozamientos  entre  los  ele
mentos  en  juego,  y  que  los  buques  no se  separan  de  los demás
cuerpos  que  lo ejecutan  á  diferentes  presiones,  equivalentes  á
distintas  cargas  por  unidad  sobre  las  superficies  de  contacto,
que  son  las que  en  último  término  vuelven  á  la  atmósfera  las
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evoluciones  del calor,  origen este  de todos los  movimientos;
trabajo  natural,  que tenemos deber de convertir en  efecto in
dustrial,  iitil  en la  mayor escala que  sea  dable  hacerlo. Las
superficies  nulas ofrecen bases de sustentación nulas,  cargas
por  unidad de superficie infinitas,  si á ellas se lograse aplicar
las,  y por lo tanto, resultados de trabajo industrial  negativos.

Por  lo  que atañe á  la  cuestión de forma de las  curvas que
implican  las secciones cónicas y á su relación con las própias
para  armonizar con las leyes de la Naturaleza las más indica
das,  hasta hacer  eficaces los efectos iitiles  de los  buques,  no.
debemos perder de vista que la forma hiperbólica, es la nacida
de  la acumulación de acciones en sentido vertical, creciendo en
amplitudes  relativas hacia la  base de sustentación  á  medida
que  su  corte exige menos trabajo  sobre un  cono dado; curva,
que  implica la integración de las componentes de los esfuerzos
máximos  en dicho sentido, y de las resistencias mínimas para
producirla.

Un  buque, con sus cargas respectivas inmergido en el agua,
es  un.cuerpo sometido á acciones verticales, actuando de arri

-    ha á abajo, por efecto delas’acciones que del exterior vienen del
‘Universo hacia la Tierra,  colocado en  oposición con’ las ver
ticales  también que procediendo de los efectos del calor central
y  por tanto, de la  fuerza centrífuga, que en su ‘rotación la Tie
rra  desarrolla,  se equilibran  con  aquellas fuerzas que  llegan
del  exterior de, nuestro  planeta;  conjunto de esfuerzos, cuyas
direcciones implican los que en las secciones cónicas producen
la  hipérbole, ó sección la  menos  resistente á  la  acción de tal
oxden de esfuerzos.  ‘

Es  indudable,  pues,  que esta  es  la  foima transversal  más
lógica  de los volümenes de inmersión de los buques; tanto  más
cuanto  es  la  que  puede ofrecer mayor  base de sustentación
suya  á proporción de las alturas ó puntales que le  pueden co
rresponder,  permitiendo relacionar de una manera  ordenada,
lógica  y  geométrica las formas,  las capacidades y  las  cargas
por  unidad de superficie que haya de soportar un  buque  en el
orden  de los trabajos que  deba efectuai: con  poca carga para
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las  grandes  velocidades,  con  más  carga  para  las  pequeñas  á
que  haya  de marchar;  á fin  de  que  la  evolución  de  calor,  ori
gen  :del  trabajo  que  ha  de  ejecutar  un  buque  en  su  marcha,
esté  siempre  en  armonía  con la  cantidad  de  labor  que  haya  de
ejecutar  por  unidad  de  tiempo  y  proporcionada  siempre  con el
esfuerzo  que  la  inicia.

Por  otra  parte,  de  la  misma  manera  que  el  instrumento  cor
tante,  al  dividir  la  masa  del cono,  ó  al  transitar  por  ella,  va
encontrando  gradualmente  paso  en  el  sentido  de  su  marcha,
desde  los  puntos  de  menor  trabajo  á  los  del  mayor,  que  en.
cada  caso va  ejecutando  al  cortar  hipérboles,  pasando  del  vér
tice  á  su  base,  en  los  diversos  tipos  de  ellas  que  de  los, conos
pueden  sacarse;  un  buque  que  implica  un  instrumento  que
ejecuta  trabajo  análogo  á  los  descritos,  es  lógico  que  transite
por  el  agua  encontrando  las  resistencias  pasivas  menores,  afec
tando  la  forma  hiperbólica  por  su  parte  anterior;  y  como  á  la
salida  de  cada  una  de los  posiciones  sucesivas  en  la  marcha,
la  curvatura  en  su  parte  posterior  de  la  línea  generatriz  de la
superficie  de  asiento  del buque  sobre  el agua,  ó sea la  parte  de
popa  de la  sección longitudinal  de  la  nave  (línea de  la  quilla),
encueutra  acciones  del  agua  más  pronunciadas  de abajo á  arri
ba,  puede  ofrecerse,  más  cerrada  ó parabólica  la  parte  de  popa,
que  es  lógico  que  se  ofrezca  por  la  parte  de  proa,  donde  la
acción  de  los  movimientos  horizontales  sobre  el  agua,  se
inicia.

Las  semi-hipérboles  indicadas  para  determinar  la  generatriz
lógica  de  la  superficie  de asiento  de un  buque,  delantera  ó  de
proa,  han  de  ser,  ó bien  las  tomadas  muy  inmediatas  al  eje de
conos  muy  cerrados  ó muy  alejados  de  dicho  eje  en  conos  de
ancha  base,  con relación  á  la  altura,.  para  buques  de  poca car
ga  por unidad  de  superficie  de  asiento,  y  tomadas  de conos  in
termedios  á los antes  citados,  en  puntos  intermedios  también
entre  el  eje y la  circunferencia  de  su  base,  para  buques  desti
nados  á  transportar  mucha  carga  por  unidad  de  superficie;  es

decir,  las  primeras  son  adaptables  á  buques  en  que  haya  de
predominar  el transporte  de  viajeros  y  las  segundas  están  in
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dicaclas  para  trazar  la  parte  delantera de buques destinados
principalmente  al transporte de mercancías.

Como vemos, por el camino de las secciones cónicas y de las
mecánicas  de  su  producción,  llegamos á  leyes  y  resultados
análogos  á los obtenidos por  el examen. de las leyes naturales
de  la constitución de los peces y á justificación de caminos ló
gicos  parecidos, que seguir  en la  resolución del delicado pro
blema  que nos ocupa, á fin de obtener por unidad  de superfi
cie  de inmersión de los  baques  que se  construyan,  la  mayor
cantidad.osib1e  de resultados útiles ó efectivos.

Inútil  es observar que el caso límite de la producción de la
hipérbole  es el del ángulo formado por  sus  generatrices, y en
tal  caso siguiendo el curso de nuestros razonamientos resulta
rían  planas  las  superficies de la  parte  inmergida de los bu—
ques;  pero esto que en determinados casos podrá ser recomen
dable  por la sencillez de la  construcción,  implica velocidades
de  límites  máximos á que será difícil si no  imposible llegar  y
por  lo tanto casos enteramente excepcionales.

Tomemos ahora otro derrotero en el estudio del importantí
simo  problema que tratamos  de resolver razonadamente bajo
todos  conceptos.

Un  buque moviéndose en las aguas ,es,  indudablemente, un
problema  de hidráulica.

Veamos  silos  fenómenos, las  leyes y los orígenes de ellas
en  hidráulica, nos conducen á los mismos resultados  que an
tes  hemos logrado indicar también científicamente, con objeto
de  ver si para resolverlo había medio de huir  de prácticas em
píricas  perjudiciales á  los  resultados  industriales  apetecidos
de  mayor  efecto útil.

Fijémonos  primero en la sección transversal  más recomen
dable.

La  horizontalidad del agua  representa laley  de los  efectos
de  la llamada  gravedad;  esto es, el equilibrio  de las  diversas
acciones  á  que  un  líquido  se  halle  sometido sobre la  costra
terrestre  que habitamos y que dada la  movilidad de las  partí
culas  que constituyen el líquido se transmiten en  todos sentí-
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dos  las  acciones  á  que  se  halle  sometido  libremente,  así  hacia
las  paredes  de  los vasos  que  natural  ó artificialmente  los  con
tienen,  como  hacia  los cuerpos  que  dentro  de su  masa  se  depo
siten;  lo cual  implica  la  producción  de  componentes  horizon
tales  actuando  sobre  todos los  cuerpos  á  que  pueden  alanzar,
como  implica  acción  en  toa  la  masa  líquida  sobre  los  cuer
pos  inmergidos  en  ella.

Sabemos  que  las  fuerzas  de  la  Naturaleza  ejecutando  sus

obras  sin  entorpecimientos  artificiales,  producen  los trabajos
máximos  que  son  capaces de  desarrollar,  dado el  medio  donde

se  agitan,  y  á  sus  efectos  hemos  de  acudir  como  enseñanzas
industriales.

Pues  bien,  tómese  un  vaso que  contenga  una  cantidad  con
veniente  de  agua,  hágase  caer  sobre  ella  un  chorro  de  agua
también,  guiado  por  un  tubo  cilíndrico  ó cónico,  con  salida
en  este caso por  la parte  del  vértice;  el  agua  corriente  produ
ce  sobre  el  agua  del vaso  un  orden  de  acciones  verticales  que
combinadas  con  las  que  originan  la  horizontalidad  del  agua
producen  trabajos  y  resultantes  análogas  á  los  indicados  para
producir  las  secciones  cónicas.

El  chorro  de  agua  corriente  cayendo  vertical  sobre  la  conte
nida  en.  el vaso,  produce  en  el  seno  de  esta  huecos  ó  huellascónicas  de  foima  sensiblemente  hiperbólica  (U.

La  horizontalidad  del  agua  turbada  por  la  referida  acción,

determina  hipérboles  de  base  más  ancha  con  relación  á  su  al

tura  cuanto  menor  es la  de  caída  del  chorro,  que  en  este  caso
representa  la  acción de  la  gravedad  acumulada  en  el agua  co
rriente,  mientras  que  el  agua  del  vaso  implica  la  de  la  fuerza
centrífuga  de  la  tierra.  Las  resultantes  de  estas  acciones,  da
das  las  competentes  horizontales  emanadas  de la  transmisión
en  todos sentidos  efectuada  en  los líquidos,  producen  los hue

(1)  La ley de las resultantes  de este trabajo,  teniendo en cuenta  la de las  secciO
nes  cónicas,  la del derrame de los líquidos  y  la de  la balistica,  á  cuyos  principios
acudiremos  luego en busca de más justificantes  en favor de nuestros  razonamien
tos,  indican claramente  también  que  dicha  huella ha  de ser hiperbólica.
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ces  hiperbólicos de revolución, cuyas  generatrices no es posi
ble  que ofrezcan las fórmas indicadas sino por la Combinación
de  esfuerzos verticales con horizontales; es decir, por medio de
componentes  sucesivas en  dos sentidos. esenciales  distinto,
que  producen  las componentes infinitesimales  de todas  las
curvas.

Por  este experimento venimos á observar:
i.°  Que las  secciones naturales  de  inmersión;  las que se

producen  con mínimas  resistencias;  por  consiguiente,  las  que
á  igualdad  de  trabajo natural  han  de producir  un  resultado
industrial  ó efectivo mayor,  son las, hiperbólicas;  luego esta
curva  debe ser la sección racional  de los  buques  cuando me
Bosen  su parte inmergida:

2.°  Que cuanto mayor  es  la  altura  de caída,  mayor  es  el
eje  vertical  del  hueco  hiperbólico, .ó hiperbolóide de revolu
ción;  es decir, mayores son las acciones verticales  que sobre
su  base actiían y mayores  las  resistencias  que  ofrecería  para
marchar  en sentido horizontal por  unidad  de superficie utili
zable  para. las cargas; luego es lógico que estas se distribuyan
en  los buques sobre anchas, pero proporcionadas bases, mejor
que  sobre  bases  reducidas,  cuando se trate de utilizar  eficaz
mente  los esfuerzos de tracción que los’ ponen en movimiento,
por  ‘unidad de esfuerzo natural  qué desarrollan, d fin de obte
ner  de di la  mayor  cantidad posible de esfuerzo iítil  ó efec
tivo.  ‘  ‘

También  indican un principio vulgar en resistencias de ma
teriales;  esto es,  que  á mayor  carga por unidad de superficie
mayor  peralte resulta ser indispensable para  la  sección, ó sea
mayor  puntal’ requerido por el buque.

3.°  Que la forma natural en los puntos dé’ avance’ del  cho
rro.,  al impulsar  el agua quieta, resuliamásagudo  y prolonga
do  por unidad  de sección máxima del cuerpo que se mueve en
ella,  cuanto más considerables han de ser las acciones en sen—
tido  de la marcha de la acción que ha de producirse, determi—
nada  por la velocidad del ‘elemento en movimiento, y más ob
tuso  para las velocidades de orden: inferior.  ‘
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Por  consiguiente,  á  igualdad  de  esfuerzo  que  haya  de  po
nerse  en  juego  en  los  transportes  marítimos,  y  á  igualdad  de
sección  máxima  transvnrsal.,  la  región  d  proa  ha  de  ser  más
polongadaon  baques  destinados  á  la  gran  velocidad  que  en
los  propios  para  la  pequeña;  lo  que  hacen  estos como  es  natu
ral,  más  capaces  para  los  transportes  que  los primeros,  que  es

como  conviene  al  resultado  efectivo  que  de  ellos  hay  que
obtener.

4o  Q.ue  la  sección  longitudinal  en  sentido  del  avance  de

las  acciones,  viniendo  á  ser  también  una  hipérbole,  es  lógico
y  natural  que  esta  sea á  su  vez la  que  ofrezca  menos  resisten

cia  á  la  marcha  de  los  buques  que  la  tomen  como  base  de
forma  de  su  eslora  y  generatriz  de  la  región  sumergible  de
proa;  y  aquellas  en  que  se hacen  imperantes  las  acciones  hori
zontales  es  la  más  abierta.

Obsérvese  que  la  forma  que  la  impresión  producida  en  el
agua  del vaso  adquiere  al  recibir  en  su  superficie  los  impul
sos  normales  de  un  chorro  de  agua,  y que  la  adquiriría  de  un
modo  análogo  recibiendo  las  de  un  chorro  de  aire  compri
mido,  es  la forma  usual  del  cuerpo  de  los  peces de  la  familia
de  los  pólipos,  constituidos  más  principalmente  para  ejecutar
movimientos  en  sentido  vertical  de abajo  á arriba  y viceversa,
y  girar  circularmente  alrededor  de  un  eje  horizontal,  resu1-
tando  sus  formas  armonizadas  con las  correspondientes  á  tra—

bajos  horizontales;  hipérboles  vivientes  emanadas  de  traba
jos  parecidos  á  los  que  han  de  ejecutarse  sobre  él  cono  de
revolución  de  un  material  cualquiera  para  producir  secciones:
hiperbólicas.

De  la  misma  manera,  cuando  á  un  tubo  de  sección  circular
llevando  una  cantidad  determinada  de  agua,  se  le impimeun
movimiento  de rotación,  Pste, contrarrestando  las  acciones  ver—
ticales  de la  gravedad,  produce  un  levantamiento  sucesivo  de

las  capas  superiores  del  agua,  ofreciendo  en  su  seno  una
superficie  alabeada,  que  se  manifiesta  de  visible  sección  hiper
bólica  en  sentido  vertical,  probando  que  estn.  es  la  que  busca
naturalmente  el  agua  obligada  á  actuar  libremente  en  dicho
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sentido  y  por  lo  tanto  indica  ser  el  asiento  lógico  de  los bu—
ques  en  ellas  para  que  ofrezca  las  mínimas  resistencias  su

acción  en  el agua.
No  hay  más  que  ver  un  contador  hidráulico  de revoluciones

de  ejes de  transmisión  de movimiento  para  convencerse  inme
diatamente  de  ello  y  para  comprender  que  si  en  lugar  de
actuar  el  agua  sobre  aire  comprimido  en  vaso  cerrado,  con  lo
cual  se  hacen  proporcionales  los  espacios  recorridos  con las
velocidades  que  adquieren  los  ejes,  trabajase  en  vaso  que
ofreciera  ancha  base  á sus  acciones,  estas  producirían  las  más
extensas  bases  á  las  más  considerables  velocidades;  lo  que
prueba  á  su  vez que  los  esfuerzos  horizontales  mejor  aprove

chados  e  la  superficie  de  los  líquidos,  son  los que  á  propor—
ción  del  esfuerzo  inicial  que  representan;  pueden  encontrar
más  ancha  base  de  acción  en  que  conyertir  en  efecto  útil  la
intensidad  de las  fuerzas  que  se  trata  de  encaminar  á  la  pro
ducción  de  trabajos  efectivos  de  tracción.

Veamos  ahora  si  el derrame  da  los líquidos,  lo  mismo  que
las  leyes  de la  balística  no  condenan  á  su  vez á  conclusiones
análogas.

Empecemos  por  la  consideración  del  derrame  por  pared
delgada.

Sabido  es  que  cuando  se  produce  el  derrame  de  una  co
lumna  de agua  por  orificio  abierto  eú  el  vaso que  la  contenga,
la  acción  de la  gravedad,  obrando  sobre  la  masa líquida,  como
un  pistón  que  actuase  sobre  su  dara  superior,  produce  en  la
abertura  acciones  en  sentido  horizontal  que  determinan  la
salida  del líquido  con más  ó menos  fuerza,  según  sea maor  6
menor  la  altúra  de la  coluniiza líquida  sobre  el punto  de  sali
da;  y que las  acciones  horizontales  acumuladas  en  dicho punto
son  mayores  y  menores  con  relación  á  las  referidas  alturas;
luego  los elementos  de la  cuz va  descrita  por  el  liquido  derra.
mado  al  caer en  el  espacio,  resultan  iniiados  pór  trazas  más
ó  menos  largas  en  sentido  casi  horizontal,  cuanto  mayor  es  la
‘elocidad  consiguiente  a  los  esfuerzos  que  ocasionan  la  curva
que  el líquido  recorre  antes  dé  cáe  verticalmente,  es  decir,
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durante  el  período  en  que  las  acciones  horizontales  pueden

contrarestar  con  eficacia  los  efectos  verticales  exclusivos,
mientras  que  se  exagera  el  cierre  de  las  curvaturas  hacia  el
término  final  de  acción  de  las  componentes  horizontales,
cuando  se  inician  los  efectos  del  predominio  en  ellas  de  las
acciones  verticales.

Todo  lo  cual  viene  á  ofrecerse  como  casos  de  acción  resul
tantes,  y  señalamiento  de  formas  semejantes  á  las  sacadas  de
las  premisas  y  consecuencias  de  los  razonamientos  y  casos
anteriores.

La  vena  fluida  es un  cuerpo  que,  impelido  por  acciones  na
turales,  desarrolla  los  trabajos  que  le  ofrecen la  menor  resis
tencia  transitando  á  través  de  otro  fluido; por  consiguiente,
que  sea el uno  que  se  considere  en  reposo  y  el  otro  en. movi
miento  ó  viceversa,  la  curva  producida  en  cada  caso  por  el
movimiento  del  cuerpo  respectivo,  será  siempre  la  que  por
naturaleza  ofrezca  menos resistencias  pasivas  al referido  movi
miento,  y  más  cantidad  de  trabajo  inicial  aprovechado  para
producir  un  trabajo  industrial  requerido.

En  otros  términos,  la  vena  líquida  de  que  se  trata,  es  la
representaciónde.la  resultante  de esfuerzos  combinados  en  la
condición  más  natural,  dadas  las  acciones  que  los promueven
para  que  ofrezcan  la  mayor  suma  posible  de  trabajo  utilizable
en  el  sentido  en  que  dichas  acciones  han  de  encaminarse  á
producir  su  obra.

Dicha  resultante  de  las  acciones  combinadas  de  un  esfuerzo
encaminado  á  lanzar  un  cuerpo  horizontalmente  en  el  seno  de
un  fluido,  es  pues  la  genuina  representación  de  un  buque
marchando  sobre  las  aguas  (1),  y  como la  vena  citada  marcha

(1)  Claro está  que la  horizontalidad absoluta  í. la salida  solo se  obtiene á gran
des  presiones  ó  acciones del  agua  en  sentido  horizontal,  y  como las  que  en  el
mismo  sentido  impulsan  una  nave,  han  de  vencer las que en  sentido vertical  de
abajo  á arriba ofrece el agua, impulsada  por la fuerza centrífuga  de la tierra;  la hori
zontalidad  de la seccion longitudinal  de la región de proa, ha  de ser  solo relativa  y
no  absoluta.

La  inclinación  lógia  se hace más  sensible por las  leyes  de la balística, pues  un
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dominada  con más eficacia  por las  acciones  de  arriba  á  abajo,
procedentes  de  la gravedad  que  por  las  de  abajo á  arriba,  pro

cedentes  de  las  del  calor  central  de  la  tierra  ó sea de la  fuerza
centrífuga  nacida  de  ella,  la  curvatura,  indicada  representa
indudablenente  la  traza  lógica  del  corte  longitudinal  de  una
nave  propia  para  ejecutar  trabajos  combinados  en  sentido  ver
tical  de arriba  á  abajo, procedente  de las  cargas  sustentadas;  y
en  sentido  vertical  de  abajo  á  arriba,  resistida  desde  el agua
por  la  flotabilidad  del  buque;  y  en  sentido  horizontal  por  los
esfuerzos  de  tracción  resultante  que  en  todos  casos  conviene
que  se ofrezca  sobre  el agua  en  condiciones  análogas;  es decir,
que  se presente  de  la  manera  indicada  durante  las  oscilacio
nes  principales  del  buque,  ó  sea  así  en  los balances  como  en
los  cabeceos.

Para  que, esto suceda,  basta  con convertir  la  línea  indicada,
que  es  la  que  podemos  llamar  de  determinación  de  la  quilla,
en  generatriz  de  un  sólido  de  revolución,  sobre  todo  en  la
parte  que  ha  de  ir  6 puede  ir  inmergida  durante  la  marcha  de

los,  buques,  para  obtener  una  forma  emanada  de  la  acción  de
las  leyes  naturales  it que  el  buque  ha  de  estar  sujeto  durante
los  trabajos  que ha  de  ejecutar,  sin  que  se  altere,  como  se  al—
tera  ahora  por  los movimientos  suyos,  la  forma  de las  super-
ficies  da asiento.á  cada  rovimiento  de  las aguas.  La forma  de
terminada  por  este  camino,  conduerda  en  un  todo con  las  de
la  constitución  de  los  peces  y  la  producción  de  lás  secciones
cónicas;  armonías  que  no se  realizan  sino cuando  en  los traba
jos  y labores  industriales  se interpretan  atinadamente  las  leyes
naturales  que  para  el  caso hayan  de  ponerse  en  juego.

caSón  lanzando  proyectiles,  describiendo curvas  nacidas  de la integración  de las
componentes  sucesivas emanadas de los esfuerzos á que el proyectil se halla some
tido  durante  la ejecución de  su trabajo,  al  ser colocado con alguna  inclinación’de
la  boca hacia arriba,  ofrece la componente vertical de acción semejante á la ejercida
por  el agua  de] mar contra el buque y puede producir, previas  inclinaciones dadas,
las  diversas  curvaturas  longitudinales  mejor  adaptables  á  la  generatriz  de  la
quilla  de un  buque  destinado d  marchar  d  determinadas  velocidades y  efecrnar
sus  correspoiidientes  transportes  efectivos  pór  unidad  de  volumn  de  tu’ cons
trucción.

TO5O  X.—JUNfO,  1881.
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Téngase  ahorá  presentes  las  leyes  de  la  balística,  las  éau—
antes  y  resultaátes  de  los  movimientos  de  los  proyectiles;

aplíquense  á  los  hechos  tangibles  de  los  trabajos  producidos,
razonamientos  lógicoy  fundados  en  los  procedimientos  fisico
mecánicóS  en  que  deben  apoyarse  al  examinarlos  á  la  solución
del  problema  de  que  se  trata,  y  se  verá  que  también  por  este
camino  se  llega  á conclusones  idénticas  ¿las  antes  señaladas.

Hay  más,  en  balística,  se  ha  venido  ya  á la  forma  de  pro
yectiles  que  se  acerca,  tanto  como  es  dable  hacerlo,  á la  que
de  este  estudio  resulta  que  han  de  tener  los  buques;  modifi
cada  únicamente  por  las  condiciones  exigidas  con  motivo  de
los  instrumlentoS  y materiales  indispensables  para  llegar  á  su
lanzamiento  por  fuerzas  acumuladas  sobre  el  proyectil,  en
condiciones  menos  ventajosas,  por  cierto,  que  las  permitidas
utilizar  en  el  movimiento  de  avance  de  los buques.

Otro  hecho  de  hidráulica  corrobora  todavía  nuestros  aser
tos:  la  ley  del  derrame  de  líquidos  por  tubos  adicionales.

Sabido  es  que  el  tubó  ádiciollal  de  máximo  gasto,  es  el  que
tiene  la  forma  de  un  doble  cono, unido  hacia  los vértices;  y  es.

sabido  también  que  esta  circunstancia  es  debida  ¿  que  cuando
se  toman  los  tubos  adicionales  de  generatrices  rectas,  la  forma
indicada  de  doble  c0no  es  la  que  más  se acerca á  la  de la  vena
fluida;  y  que  por  lo tanto  el  tubo  adicional  de  mayor  gasto  te

niendo  las  generatrices  curvas  que  mejor  se adapten  á la  forma
de  dicha  vena,  el  gásto  se  acrecentará  más  todavía;  y  se  hará
más  eficaz  para  el  objeto  apetecidO su  aplicación,  si  se  tiene
en  cuenta  al  construirlo,  la  conveniente  longitud  de  cada  bra
zo;  másprolongada  la  parte  cónica  adaptada  al  vaso,  cuanto
mayor  haya  de  ser  la  velocidad  de  salida,  ó sea  cuando  más
predominen  las  acciones  horizontales  á  la  salida  del..líquidO,
mientras  que  el  trozo que  forma,  la  que  podemos llamar  rama
de  descarga  en  la  atmósfera,  donde  se  hacen  más  pronuncia
das  las  acciones  verticales  de  la  gravedad  sobre  la  vena  líqui
da,  ha  de tener  más  marcada  curvatura,  requiriendo  al  propio
tiempo  menos  longitud  que  la  rama  del  tubo  adiciOnal adap
tada  al  vaso;  longitudes  que  deben  igualarse  á  medida  que  se
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compensan  las  acciones verticales  con  las  horizontales que
producen  lavena  líquida,  cerrándose en  este’caso las corres
pondientes  curvaturas y achatándose, por cónsiguiente, dicho
tubo  adicional.

Tales  circunstancias,  n• las  condiciones adecuadas á  cada
caso,  las tienen  muy  presentes los  constructores de  motores
hidráulicos,  al  disponer las formas de los pasos, recipientes,
paletas,  etc.,  que han  de poner en juego con la eficacia posible
la  acción del agua.

¿ Por qué  resulta  de máximo gasto el  tubo adicional á  que
nos  rQferimos?

Porque  es el que ofrece menos resistencias pasivas al  trán
sito  del agua;  es decir, porque es el que  permite convertir las
acciones de la fuerza natural  que produce los movimientos del
agua  en  la mayor  cantidad posible de trabajo industrial  para
un  gasto determinado de aquella fuerza y lo  mismo se ofrece
rán  tales condiciones si es el agua la  que se desliza en contacto
con  las paredes del tubo, que si es este el que se hace transitar
por  el agua.

Pues  bien,  la  sección longitudinal  de  este  tubo,  resulta
idéntica  á la trayectoria de los proyectiles, á la de la vena por
derrame  en  pared delgada y á.las  condiciones que  bajo todos
conceptos científicos, prácticos, reales y positivos, hemos visto
que  debían servir  de base para fijar de una manera definitiva,.
la  forma de las embarcaciones.

La  forma definitiva á que  conducen todas estas leyes dela
Naturaleza,  que hemps tenido presentes al discutir los elemen
tos  y premisas correspondientes á la solución de un problema

que  necesita llegar cuanto antes á  términos  indiscutibles, 
.es otra que la del huevo.

Solución  por cierto inesperada  para  nosotros mismos; pero
que  con lo que de larga fecha venimos discutiendo parece que
debíamos haberlo presentido antes de llevar tan lejosnuestras
observaciones.  Y no  se crea que  con  ello digamos una  pue—
rilidad.  .  .  .  .  .

Las  leyes del ¡‘it forsurvive  de Darwin, serían á su vez pue—
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riles,  si  fuese  pueril  1a  afirmación  nuestra;  emanada  no  de

puras  hipótesis;  conjeturas  ó caprichos,  sino  de observaciones
científicas  de la  mayor  trascendencia,  de  leyes  naturales  rigu
rosas,  de  hechos  prácticos  y  positivos,  no  ajenos  á  la  vida  en
el  Universo,  sino  importantísimos  en  ella;  y  en  la  vida  deI
Universo  el  embrión  no  es  cosa despreciable,  ni  pueril.

Desde  la  ova  del  pez al  feto humano,  la  forma  constitucio
nal  que  afecte,  no  puede  ser  otra  que  la  que  se  ofrezca impe
rante  sobre  todas  las  formas,  la  que  sobreviva  á  todas  las vici
situdes;  y la  constituida  para  imperar  en  el  seno  de  la  Natu—
raleza  que  nos  rodea  es  la  que  requiere  la  máxima  períecciói
pará  que  el  germen  fundamental  de los  seres,  que  ha  de  tran
sitarpor  su  organismo,  ofrezca  las  menores  resistencias  pasi
vas,  es  decir,  que  se  mueve  de  modo  que  el  sér  que  los emite
aun  siendo  cuerpos  más  ó menos  duros,  pueda  vivir  y  no su
fra  vivos dolores  á pesar  de  su  omisión;  debiendo  observar  que
esta  se  efectúa comunmente,  iniciándose  el movimiento  por  la
parte  aguzada.  Para  que  la  forma  oval sea,  pues,  la  forma  so
breviviente  en  los  gérmenes  de las  vidas  más  activas,  es nece
sario  que  sea la forma  natural  á que  en  trabajos  determiiiados,
como  el  que  han  de  ejecutar  los  buques,  haya  de  recurrir  la
industria  para  construir,  corno la NaturalezaacoflSeja,  sus ins

trumentos  de  trabajo,  más  perfeccionados  y  ofreciendo  labores
ejecutadas  con resistencias  pasivas  mínimas;  por  consiguiente,
con  gastos  mínimos  de  fuerza  natural,  por  unidad  de  trabajo
industrial  que  se  trate  de  prbducir.

Armonía  notable  y unidad  trascendentalísima  la  de la cons
titución  y  emisión  de los  gérmenes,  qqe  puede  dar  margen  á
trabajos  de  la  mayor  extensión,  para  probar  dentro  de  los  he
chos  positivos  de  la  historia  natural,  que  nuestros  asertos
quedan,  bajd todos  conceptos, justificados.

Y  cosa notable,  cuando  las  verdades  son  tales,  cuantas  con
secuencias  se logran  sacar  de  ellas,  conducen  á  las  más  latas
ármonias  de  sencillez  y de  eficacia.

La  fijación de  la  forma  de los  buques  por  medio  de  curvas
e  sentimiento,  aun  determinadas  por  elemento  fáciles  de
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precisar,  como  las  precedentes  de  las  secciones  cónicas  . no

djan  de  ofrecer  cierta  vaguedad,  conveniente  de  evitar  en  la
construcción  de las  obras  industriales;  que  aun  cuando  se  ne
cesita  apoyarlas  en. leyes de  la.Naturaleza,  no  dejan  de  tener.

éstas  cierta  latitud  permitiendo  apelar  á  medios  de  ejecución
metodizables  sencillamente.          ..

La  forma  de  huevo,  riaás ó menos  prolbngada,  más  ó  menos
achatada  con  las  variantes  que  lleguen  á  ser  requeridas  de
punta],  manga  ó.eslora,  según  las  órdene  de  trabajo  que  un.
buque  haya  de  ejecutar;  produciendo  en  las  diversas oscilacio.
nes  de  su  asiento,  sobre  las  aguas,  generatrices  longitudinales

constantes,  ó casi  constantes,  resulta  er  una  superficie  de re—
/      volución trazable  á  compás transversalinente;  mientras.  que  la

forma  de  huevo,  tan  abiertos  ó acercados  los  elementos  de  las
curvas  e  la  constituyen,  precisables  según  corresponda,
puede  trazarse  también  á  compás;  forma  común  en geometría,

cuya  nueva  sección  horizontal  conviene  que  coincida  con  la
línea  de máximo  calado  del buque  que  la  tome.

El  que  el  corte  transversal  se  trace  por  arcos  de  círculo,  no
deja  de  hallarse  en  armonía  también  con  la  condición  de  la
hipérbole.

La  sección  sobre  el  cono  que  produce. esta  curva,  sabemos
que  varía  entre  el  ángulo,  al  tomarla  sobre  el  eje y  casi  una
línea  recta  horizontal  al  tomar  la  hipérbole  cerca  de  la  cir

cunferencia  de  la  base,  en  un  cono muy  achatado.  Pues  bien,
la  sección  media  entre  estas  dos  circunstancias  ¿que  resulta

ser  sino  un  arco  de círculo,  más  ó menos  correcto?  Un  arco de
círculo,  en  la  generalidad  de  los casos,  cuya  cuerda  ó diámetro
venga  á la  altura  de la  línea  de  máximo  calado,  formando  la
de  un  sollado  estanco  en  los  buques,  bajo  cuya  superficie  se
encuentren  bien  distribuidas  las  máximas,  ó  todas  las  crgas

importantes  que  un  buque  haya  de  suportar  ó  transportar

y  sobre  dicho  sollado  se  hallen  los  huecos  de  sustentación.
de  la  nave,  propios  para  el  conveniente  acomodo  de  las

personas,  entiendo  que  es  la  forma  y  disposición  racional,
lógica  y  científica,  perfectamente  práctica,  de  la  constitu-

A
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ción  del  importantísimo  instrumento  da  trabajo  de  que  sa
trata.

Por  este camino  se ha de obtener  I  máxima  estabilidad  y  la
insumergibilidad  de  los buques  procurando  que  coincidan  los
metacentros  con  los centros  de  gravedad  respectivos;  y  se  ob
tendrán  además  las  superficies  lógicas  para  que  las  cargas  co
rrespondientes  al  trabjo  útil  que dicho instrumento  de trabajo

ha  de ejecutar,  se  distribuyan  convenientemente  por unidad  de
superficie  de  asiento;  la  cual  determina  los rozamientos  con el
agua  y  por  lo tanto  el  camino  principal  por  donde  han  de vol
ver  á la  atmósfera,  es  decir,  al  seno  del  trabajo  constante  de
la  gravitación  universal,  los  esfuerzos  naturales  encaminados
á  producir  en  la  mayor  escala  posible  los trabajos  industriales

apetecidos.
Las  resistencias  que  de  una  manera  improcedente  ofrezca la

superficie  de rozamiento  de  un  buque,  determinan  la cantidad
de  efecto útil  perdido  por  unidad  de  esfuerzo  teórico  ó natural

empleado  en  su  obtención,  y  estas  resistencias  pasivas  nacen
esencialmente  de la  cantidad  de peso  muerto  transportado  por
unidad  de superficie  de  acción  y  de la  forma  y  condiciones  de
la  base  que  sustenta  las  cargas  que  hayan  de  transportarse
esto  es,  de  la  relación  que  existe  entre  dicha  cantidad  de  peso
muerto  y el  útil  transportado,  que  determina  el  trabajo  efec
tivo  que  se  trata  de  ejecutar  apoyado  en  bases  dadas  de  sus
tentación,  (t  fin  de  obtener  el máximo  resultado  industrial  por
unidad  de  tiempo  empleado  en  la  ejecución  del referido  traba
jo,  y por  lo tanto  la  menor  cantidad  de  resistencias  pasivas

por  unidad  de  esfuerzo  natural  puesto  en  juego  para  ejecutar
dicho  trabajo.

Comprendiendo  que  todos estos principios,  aunque  fundados
en  hechos  reales  y positivos,  en  reglas  científicas,  que  en últi.
mo  término  no  son  más  que  las  leyes  ordenadas  de lo más ati
nadamente  practicable,  necesitaban  elapoyo  de  determinados
experimentos,  que  nos  permitieren  robustecer  nuestros  aser—
tos  con cifras emanadas de experimentación reales y positivas,
llevadas  á la  práctica, sacrificamos nuestros  humildes recur
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sos  en ejecutar  una  serie de  ensayos que  nos permitiera de.
mostrar  de un  modo evidente,  hasta  donde nuestras  fuerzas
alcanzaban,  que no andábamos extraviados por el cam,ino em—
prendido.

En  el  próximo artículo  daremos el  detalle  comentado :d
dichos  experimentos, razonando y  discutiendo sus  resultados
más  culminantes. y esenciales, que  se hallan  de acuerdo con
los, principios que llevamos sentados.

Aunque  nuestros trabajos y los recursos que hemos podido
sacrificar  á  la  experimentación, sean modestos, no  dejan de
ser  concluyentes las cifras y relaciones deslindadas.

Carecemos de fortuna y de medios de  otros  géneros indis
pensables  para llegar á limites quizás apetecibles; pero téngase
en  cuenta al juzgarnos, que tanto en los citados experimentos,
como  en los de orden superior y más costosos á que nos hemos
lanzado  para  dar  á  conocer cómo entendíamos que debía irse
á  la  solución de las formas y  disposiciones de los buques  y á
la  transformación de los motores, que daremos á conocer con
todos. sus  detalles  en  los artículos  sucesivos,’ nos ha  guiado
principalmente el deseo de ser útiles á  nuestro  país,  á  la  in
dustria  en  general, á la prosperidad de, las clases trabajadores
y  á la  de las industrias  particulares á que vivíamos afectos.

Ueseamos,  sin embargo, que  Qtros más idóneos que  quién
suscribe  estas líneas y contando con todos los recursos que un
estudio  práctico de  gran  extensión requiere,  puedan  tratar
más  extensamente que nosotros un  asunto de interés tan tras
cen4ental  para la rIqueza de todas las naciones y para la gloria
y  la prosperidad de la Marina.

(Co2ztdwar4.)                  .  .

L..  RouvlrnE.

Ingeniero  industrial.
Barcelona, Marzo de 1887.
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(Conclusión. Véase páp.67.)

Cadaqués.

Tiene  Cadaqués  un  magnífico  puerto natura1,  á po.ca distan
ciadel  S.  del  cabo de  Creus;  puerto  que  en  mi  concepto  solo
necesita  un  muelle  para  el embarque  y  desem barque;  y  volar
algunas  rocas  que  hay. en  el fondeadero,  á fin  de  hacerlo  com
pletamente  limpio.

El  puerto  tiene  un  eje  en  dirección  NO.,  con  unos  840 m.
de  entrada  entre  la  isla  Cacuruc,  y  las  isletas  Cebollas; en
trada  que  luego  se  va  estrechando  hasta  quedar  reducida  á
unos  335 m.  entre  la  isla  Azanella  y  Punta  de  la  Conca.  La

longitud  ó  saco  del  puerto  es  unos  1 540  m.,  ó sean  8 déci
mos  de milla.

El  fondeadero  es  inmejorable  para  toda clase de buques,  pu
diendo  admitir  aun  cuando  sea  una  escuadra,  por haber  sonda
regular  de  más  de  12 m.

Dudo  mucho  que  Cadaqués  tenga  nunca  importancia  co
mercial,  por  su  especial  situación  geográfica  al  etremo  de  la
península  del  cabo  de  Creus  que  siempre  estará  más  distante
de  las  vías  de  comunicación  que Rosas,  así  es  que  solo será  un
puerto  para  los intereses  puramente  locales.

Pero  en  cambio,  en  mi concepto,  se debe fortificar  este puer
to  para  servir  de refugio  á  nuestra  escuadra,  en  caso  de  una



POIWENIR MARÍTIMO DE LA.  COSTA AMPURDANESA.  857

foizosa  retirada  dásde elGolfo  de  Lion,  y que  las  averías  ó  el
estar  bajo  l  dominio  de  fuerzas  enemigas  más  poderosas  la

priven  de  llegar  á  tomar  el  puerto  de  Rosas.
Hay,  en  Cadqués  recursos  de  todas  clases  para  víveres  y

aguada,  así  como  para  pequeñas  carenas.  Tiene  estación  de.
salvamento  coi  bote  insumeigible.  Su  vecindario  no llega  ti

3  000 almas.

Hoy  existen  los siguientes  faros  en  la  costa de  la  provincia
de  Gerona:

En  Palamós:  uno  de  quinto  orden,  luz  fija  roja,  elevada
22,5  m.  sobre  el nivel  del  mar  y  visible  ti 10 millas:  está situado
en  la  punta  del  Molino.

Otra  luz  sideral  en  el extremo  del  muelle.
Faro  de  primer  orden  en  el  cabo’ de  San  Sebastián,  elevado

167 m.  sobre  el  nivel  del  mar,  luz  giratoria  con eclipses,  cada
38’ y  6’ de  duración,  siendo  visible  ti 23 millas.

Faro  de  tercer  orden  en  las islas  Medas, elevado  6  m. sobre
el  nivel  del  mar,  luz  fija,  visible  ti  15 millas.

Faro  de  cuarto  orden  en  la  puntade  la  Poncella  (Rosas),

elevado  24 m.  solre  el nivel  del  mar,  luz  fija,  blanca,  con des
tellos  rojos  cada  2m; visible ti  12 millas;

Faro  de  sexto  orden  en  Cadaqués,  elevado 34 m.,  luz  fija,
visible  ti  10 millas.

Faro  de  tercer  orden  en  el  cabo  de  Creus,  elevado  85 rn.,
luz  fija, con deteilos  cada  3m; visible  ti 15 millas.

Como  se  ve, la  Costa de  esta  región  está bien  alumbrada,  fal
tando  solamente  que  se  traslade  el  faro  del  cabo  de  San  Se
bastián  al  cabo’Bagur,  por  ser el más  oriental  de  todo el  fron
tón  de costa,  comprendido  entre  el  cabo  Stardi  y  Blanes;  lue
go  construir  un  faro  de  15  millas  de  alcance  en  el  cabo  de
Tosa;  y  por último  un  faro  de puerto en  San  Feliu  de Guixois.

En  el cabo  Bagur  se construye  un  semáforo  y  está  proyec
tado  otro  en  el cabo de  Creus,  ambos  unidos  telegráficamente
con  la  red  eléctrica  de la  nación.
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Y  para  concluir- este capítulo  técnico  haré  observar  la  nece

sidad  de  construir  balizas  de  torre  en  las  Hormigas  del  cabo
de  San  Sebastián;  en  la  isleta  Masina,  y  en  el bajo llamado  de
afuera  de  Palamós.

Todas  estas  construcciones  hidrográficas  contribuyen  á  fo
mentar  la  Marina  de  una  comarca,  por  la  confianza  que  iris-
piran  al  navegante,  la  que  se  traduce  en  muchos  casos  en  re
ducción  de flete para  los buques  extranjeros,  destinad-os á nues
tros  puertos.  -

Todas  las  poblaciones  del  litoral  han  de  poner  un  especial
empeño  en  tener  sus  fondeaderos  con  todas  las  más  posibles
condiciones  de  seguridad  y  economía,  en  beneficio  de  la  na
vegación,  á  fin de  fomentar  esta,  tan  decaída  hoy,  y  por  este
medio  aumentar  los  intereses  creados  y  llamar  otros  nuevos,
redundando  el  beneficio  final  á  la  comarca  que  se  queda  con
la  ganancia  é interés  del  tráfico.

Las  autoridades  locales  deben  procurar  de  una  manera  muy
eficaz  el que  no  se abuse  en  los  pagos  de  derechos  y  arbitrios,
así  como eh  el  despacho  por  agencias,  y  precios  de  víveres  y
efectos  navales;  pues,  estos abusos  se hacen  públicos  y  esqui
van  á  los  navegantes,  adquiriendo  la  localidad  mala  fama,
como  le  sucede  hoy  al  puerto  de  Barcelona  que  en  Inglaterra
es  considerado  como  malo  y  caro.

Los  fondeaderos  de  San  Feliu  de  Guixois,  Palamós  y  Rosas,
deben  procurar  cuanto  antes  tener  un  muelle  con  grúas,  aun

que  sea  de  los  llamadoswaffes  de  madera  sobre  estacada,  y
una  laucha  de  vapor  para  poder  remolcar  las  barcas  cargadas,
á  fin  de  que  los buques  no  sufran  demoras,  imposibles  con los
fletes,  hoy  tan  reducidos.

Asimismo,  estos tres  fondeaderos  deben  tener  siempre  llenó
un  depósito  de  carbón  para  poder  surtir  á  todas  horas  á  un
vapor  que  necesite  de  300  toneladas  de  dicho  combustible,
como  un  mínimun.  -

-  Las  reformas  que  hemos  indicado  para  los  puertos  de  Bla
nes,  San  Feliu,  Palamós,  Rosas  y Cadaqués,  las  hemos  seña

lado  como plan  general,  y de ninguna  maneraporquecreamoS
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que  sea lo más  acertado ;  ojalá  llegara  el  caso  de  llevarlas  á
cabo,  para  que  una  junta  competente pudiéra  estudiar  todos
los  detalles, y  entonces cón  la  riqueza.de.  datos  necesarios
poder ileterminar. bien estudiados proyectos.

Mi  objeto en  estas  líneas  es  demostrar  que,  con  buenos
puertos,  tanto  en el orden técnico marítimo, como en el  orden
económico, se aumente el tráfico comercial, por crearse  nuevos
ymáspoderosos  intereses,  y  en  consecuencia, aunentar  el
bienestar  de la población del  litoral,  creciendo  esta en propor
ciói  del aumento de riqueza.

Hl.

Como hemos visto anteriormente, el señor ayudante de Ma
rina  de Cadaqués  me dice en una carta que la poblaciónde todo
aquel  país, busca en la  pesca un mísero jornal  que le ha  qui
tado  la  terrible filoxera destruyendo los viñedos.

Ahora  es  preciso saber si el  mar  de la  costa ampurdanesa
puede  dar este jornal  á tan  gran  número  de. necesitados.

Las  aguas del Mediterráneo son relativamente cálidas, su
friendo  este  mar  una  evaporación  que  se  calcula,  es  triple  al
caudal  de aguas fluviales que recibe su cuenca, así es, que  do

mina  una  corriente general del Atlántico que viene á suplir  el
exceso  de la  evaporación.  El  seí  lás  aguas  templadas  implica
mantener  más familias y  géneros de pecesmuy  distintos de
los  que  viven en aguas frías,  teniendo estos últimos  una pre
ciosa  condición industrial que es  el  conservarse sanos mayor
tiempo,  dando lugar á que se efectúen todas las manipulacio
nes  para  salazón  y  escabeche  cón  todo el  tiempo necesario
sin  temor á que se averíe.  ..

En  el Mediterráneo ábunda  el  pescado., pero á causa  de  es
tar  todas las. costas occidentales y  septéntrioñales muy pobla—
das,  pe.rtence.r. á. naciones con.gran  cruce. de  ferrocarriles,
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resulta  que  también  abundan  los  pescadores,  siendo  lo  más
lámentable  el  abuso  que  se  hace  de  la  pesca  en  tiempo  de
deshove;  resultando  de  este  abuso  perjuicios  tau.  notorios
como  la  completa  pérdida  del  coral  en  la  costa  ampur
danesa,  su  próxima  extinción  en  la  costa  tunecina,  y  lo
mismo  para  con la  pesca  de  la  esponja  en  el  Mediterráneo
orien  tal.

En  España  hay  dictadas  muy  severas  disposiciones  contra
los  infractores  de  las  leyes  de  pesca,  pero  es  muy  difícil  que
los  pocos  cañoneros  y  empleados  de  la  autoridad  puedan  en
absoluto  privar  él  abuso.  Precisa  que  se  haga  comprender
á  la  gente  del litoral,  los grandes  perj uicios  que  se  causa  á  sí
misma  echando  á  perder  las  crías,  y  con  la  ambición  de  un
mal  entendido  lucro,  dejar  perderse  en  las  playas  montones
inmensos  de  pescado  diminuto  cogido  en  artes  que  debieran

prohibirse,  abuso  este,  que  según  parece  se  comete en  la  costa
ampurdanesa.

En  mi  concepto,  debiera  redacta’se  un  reglamento  de  pesca

razonado  ó explicado  al  alcance  de  todas  las  inteligencias,  y

colocarle  impreso  en  un  puesto  público  de  todas  las  poblacio
nes  y  caseríos  de  la  costa,  á  fn  de  que  los  habitantes  se

enterasen  de  su  contenido  y  se  interesasen  en  su  cumpli
miento.

Según  me  dicen  las  autoridades  de  Marina  el  coral  ha  des
aparecido  de  la  costa  ampurdanesa,  á  causa  de  los  gran
des  abusos  que  se  cometieron  en  su  pesca,,  primero  bus
cando  hombres  prácticos  y  de  gran  resistencia  pulmonar,  los
que  en  el poco tiempo  que  podían  permanecer  debajo  del agua
con  las  herramientas  arrancaban  todas  las  ramas  coralinas,
haciendo  más  destrozo  que  pesca  aprovechable.  Luego  con las
escafandras  se  completó  la  ruina  á  las  mayores  profundidades

que  el hombre  antes  no  podía  llegar.
Por  tanto,  opino  que  debe  pensarse  muy  seriamente  en  es

tudiár  la  manera  de  poner  remedio  á  los  errores  pasados,
nombrando  una  comisión  de  personas  facultativas  que  sobre
la  misma  costa  estudiaran  la  manera  de  volver  tan  precioso
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venero  de  riqueza,  y  luego  se  vigile  severamentQ  toda  in—
fracción  (1).

En  cuanto  á  la  regularidad  de  la  abundancia  de  pesca,  no
la  hay  en  toda  la  costa que  nos  ocupa.  En  efecto;  los  peces ge-

•    neralmente  siguen  ó viajan  con  las  corrientes  marinas.  Ea  la
•    costa catalana  las  corrientes  soa  muy  var’iables,  estando  suje

tas  en  generál  í  las  colladas de vientos  reinantes.  Así  es que,
cuando  es  época.de  golfadas,  las  aguas  siguen  en  dirección  S.
y  SO.  vaciando  ci  golfo  de  León,  como  dicen  los  marinos.
Y  cuando  reinan  mucho  los vien tos del  SO.,  lo  que  sucede  en
verano,  entonces  se  inician  corrientes  hacia  el  N.

De  aquí  resulta  que  hay  épocas  de  mucha  abundancia  de
pesca,  y  otras  épocas  de  gran  carestía.

La  forma  de  la  cuenca  mediterrdnea  lindante  con  el  Am-.
purdén,  no favorece  mucho  la  estancia  de  los  peces  en  ella,
haciendo  estación  para  sus  crías  por  caer  las  primeras  lineas
de  sonda  u profundidades  mayores  de  30  y  40 m.,  no  forman
do  bancos  ó  placer  que  es  la  condición  mus  favorable  para
criadero  de  peces,  y  detener  sus  grandes  cardílmenes.

En  la  comandancia  militar  de Marina  de Palamós,  hay  ins
critas  unas  1 000  embarcaciones  de  pesca  con  una  tripulación
aproximada  de  5 000 personas,  y otras  tantas  él acarreo,  venta,
salazón  y  escabeche;  lo que  da  una  persona  que  se  mantiene
de  la  pesca,  por  cada.30  habitafltes  de  la  provincia  y  unos  120
pescadores  por  milla  de  línea  de  costa.

Contando  que  las  5 000  personas  que  se  dedican  uí las  in
dustrias  de  la  pesca,  acarreo  y  venta  sean  mujeres  y  mucha
chos  (que es  mucho  contar),  estas  le  señalaremos  la  mitad  de
jornal  que  al  hombre  de  mar  embarcado,  el  cual  por  término
medio  es  de  4  pesetas  diarias;  por  consecuencia,  tendremos

(1)  Siéndo el coral articulo  de  joyería,  está  sujeto  á los  caprichos  de la  moda.
Esta  hoy no concede sus favores al coral, quedando poco menos que excluirlo de los
adornos  de las  damas; y es indudable  que esta es una causa  de primer  orden, para
que  tan  rico producto del mar tenga  hoy tanta  depreciacion en los mercados.  Pero
como  que la moda es una rueda  que da vueltés,  es indudable que  volverá la moda
del  coral.
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que  la industria  de la  pesca  ha  de  pagar  diariamente  más  de
30  000 pesetas  en  la  costa ampurdanesa.

No  hay  duda  que  Barcelona  es un  gran  centro  de  consumo
de  pesca,  tanto  por  el núniero  crecido  de  sus  habitantes  como
por  su  riqueza;  pero  en  mi concepto  no  se  ha  explotado aün
de  una  manera  conforme  este  ramo.  Hoy,  no  tan  solo  en  la
capital  del  Principado  si  que,  en  todas  las  poblaciones  impor
tantes  del  interior,  como  Gerona,  Olot,  Vich,  Santa  Coloma,
Granoliers  etc.,  etc.,  en  general,  se  come la  pesca  muy  cara  y
en  malas  condiciones  de  conservación,  siendo  así  que  su  pro
cedencia  de  aguas  templadas  exige  una  pronta  salida  para  los
mercados,  y  venta  inmediata  para  el  consumo.

Los  pescadores  en  si  ó aisladamente,  no  tienen  recursos  su
ficientes  para  una  explotación  costosa  del  negocio,  pero  extra-
ño  es,  que  personas  acaudaladas  de  la  costa  ampurdanesa,
no  lo hayan  emprendido.

Siendo  la  pesca  un  artículo  siempre  vendible  si  se presenta
en  condiciones  sanas  y  á  precios  equitativos,  convendría  que
se  explotase  el  negocio de  viveros,  para  llevar  la  pesca  viva  á
los  mercados  del  litoral  y luego  encerrarlo  en  cajas  de hielo  ó
mezclas  frigoríficas  para  ese transporte  á  los mercados  del  in

terior.  Como  un  gran  elemento  auxiliar,  debería  conseguirse
de  las  Compañías  de  ferrocarriles,  unas  contratas  ventajosas

-   para  el  transporte  en  los  trenes  correos  y  de  gran  velo
cidad.

Tanto  en  Barcelona  como  en los  prineros  mercados  de  Ca
taluña,  la  pesca  es tan  cara  que  solo pueden  comerla  las clases
acomodadas,  resultando  perjuicio  para  los  pescadores,  pues
que  con gran  frecuencia  les  quedan  restos  de  pesca  no  vendi
bles  por  falta  de  demanda,  los cuales  tienen  qne  sufrir  opera
ciones  de  lavado y  composición  muy  anti-higión.ica  para  pre
sentarlos  al  mercado siguiente,  tenidadose  entonces  que  ven
der  á  bajo  precio,  si  no  queda  decomisado  por  el  ramo  de
Sanidad  como  sucede  á  menudo.

Yo  no  dudo  que  explotando  el  negocio  de  pesca  de  la  ma
nera  dicha  y  con las  modificaciones  y  ampliaciones  que  daría
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un  detenido estüdio del asunto,  se  podría  presentar la  pesca,
sana  y á precios muy inferiores á los que reinan  hoy en  todos
los  mercados de Cataluña, y quizá competiría con la pesca del
Cantábrico  en Zaragoza y Madrid; por más que los habitantes
de  las aguas del Cantábrico tienen la carne más, fuerte por ser
de  naturaleza más fría.

Sólo en condiciones ventajosas admito  que  puedan mant&
nerse  desahogadamente de la pesca 10 000 personas en lá costa
ampurdanesa,  pues tal  como se practica hoy,  no  es extraño
que  arrastren  la  maroría  de  estos  seres una  vida mísera  en
privaciones,  por falta de suficiente trabajo.  En Cadaqués,  las
mujeres  de los pescadores ganan solamente 1 ,  pesetas dejor
nal,  para transportar  á los mercados de Rosas y la  Selva,  en
donde  hay  establecida la  industria  de  salazón,  el  peso de
2  arrobas de pesca,  colocada én anchos cestos.

Además  de los  datos  antes  citados,  dadós por la  superior
autoridad  de  Marina de Palamós,  hé  aquí  los  datos que me
dan  los señores ayudantes  de  Marina de  Cadaqués, Rosas y
San  Feliu:

CADAQUÉs.—I)iez  y  ocho embarcaciones dedicadas á la pesca
llamada  de la  ensesa con 120 tripulantes.

50 individuos dedicados á la  pesca con las  demás clases de
artesó  aparejos. Cantidad de pesca, 110000 kg. anuales.

2  fábricas de salazón que  mantienen  unas 20 mujeres,  ga
nando  cada una  1 peseta de jornal.

8  buques de cabotaje con unos 30 tripulantes.
Mísero estado para  un distrito  marítimo  que  contaba antes

un  ricocabotaje  y varios buques de altura,  entre ellos algunos
que  se dedicaban á la pesca del coral en Cabo Verde.

Rosas.—Cantidad de pesca, unos 220 000 kg. al año por tér
mino  medio, empleándose en ella unas 200 embarcaciónes con
1 000 tripulantes.

6  ensesas  con 96 tripulantes.
15 javegas  con 300 tripulantes,  manteniéndose además en

ellas  nultitud  de viejos, mujeres y niños.
Una  almadraba que  por  términó medio da unos 31 000 kg.
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de  pescado,  en  la  cual  hay  empleados  unos 23 hombres  y 7em-
barcaciones.

Y  por  fin,  hay  unos  100 hombres empleados  en el calamento
de  nasas,  gaubas,  palangres,  armalladas,  etc.,  etc.

13 fábricas  de  salazón.
4  astilleros  de  embarcaciones  de pesca.

SAN FELIU DE GuiXOLS.—TérmiflO  medio:

Pescado  cogido anualmente41  000 kg. Valor  26 000 pesetas.
saladoyprensado17000         13000
consumido  fresco14000

Exportado  al  extranjero  fresco600
salado....  17000

á  la Península  fresco....  7 000
salado....  17 000  »

Sal  consumida11  000
Embarcaciones  empleadas40
Hombres  de tripulación160  »
Total  valor  de  las  embarcaciones         »  20 .500
Valor  de las  redes  ó aparejos21  700

6 fábricas  de  salazón.
El  pescado  que  más  abunda  en  esta costa es  el llamado  azul,

particularmente  la  sardina,  anchoa  y  boga.
Como  puede  obsevarse  en  los  anteriores  datos,  existen  en

la  costa  ampurdan&sa  21  fábricas  de  salazón  y  conserva  de
pescado,  casi  en  su  totalidad  sardina  en  latas  y  anchoas  en
botes  ó pequeñas  botellas  de  cristal.

En  los colmados  de  Barcelona  se  vendeii  estos  productos  de
la  industria  maritima  ampurdanesa,  con gran  aceptación  las
anchoas,  con alguna  resistencia  las  latas  de sardina.  Y es  que
la  preparación,  por  la  mala  calidad  del  aceite,  no es tan  pulcra
como  la  de  la  sardina  francesa  de  Nantes  y  Burdeos,  que  se
presenta  entera  y  sin ningún  saboi  desagradable.

En  corroboración  de  estas  lineas,  copio los siguientes  párra.
fos de  la  Memoria  comercial,  que  con fecha 17 de Marzo último
presenta  al  señor  ministro  de  Estado  el cónsul  español  en Nue
va  Orleans,  Sr.  D.  Arturo  Baldasano  y Topete.
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«...  sin  embargo, puede ser objeto de grandes transacciones
»en  este  estado las  sardinas,  segiín ya  he indicado  en otras
»ocasiones.

»Como es  sabido,  el comercio no  tiene  preferencias,  sino
»que  va donde cree hallar  alguna  ganancia,  y  en  el artículo
»que  nos ocupa, las principales casas de importación son las
))de Smichel, J.  Ziegler,  A.  M.  Solare y  Paul  Gelpi J.  Bro,
>)con alguno de los cuales me he asesorado. Todos opinan  de
»igual  manera; las sardinas  españolas tendrían mucha acepta
»ción si se mejorase la  manera de prepararlas. Hay que  tener
en  cuenta cada día más la  necesidad de  buscar  el gusto pe
))culiar de cada mercado,  de  cada pueblo,  y en  los  Estados
)Uflidos  no  agrada el  sabor un  poco rancio  que  en general
»tienen  nuestras  conservas de pescado.

))Buscando de una  manera práctica el medio  para  que  Es
»paña  aumente  la  exportación de sardixas,  trasmit  la  opi
»nión  de  comerciantes  competentes que  están  dispuestos á
»ayudar  las  gestiones  de este  consulado,  tal  es  la  casa  de
»P.  Gelpi, J.  Bro, hijos de españoles, cuya circunstancia hace
))que  siempre  que  el  negocio produzca el  mismo  beneficio,
»traten  de interesarse  más  por  los  productos españoles que
»por  otros. Ahora  bien,  encontrándose en  nuestro  país  todos
»los elementos para  que la  fabñcación sea inmejorable,  sería
»sensible que por un punible abandono perdamos un mercado
»tan importante como lo es este. Hó aquí  lo que  los importa
))dores me recomiendan, para que nuestras latas  se vendan en
»cantidades  importantes:  qué  el  aceite sea  claro y  limpio,  y
que  se procure  que  no  tenga  gusto  fuerte,  para  lo cual  solo
»deben  emplearse  aceites bien  refinados.  Hay que insistir  tam
»bión en. que el pescado que se emplee sea de un  tamaño tal,
»que pueda  contener de 8 á 10 sardinas  cada lata  pequeña de
»8  onzas. Para  latas de 14 onzas son preferibles pescados que
»den  de 14 á  18...»

Siendo  abundante la  sardina,  vale  la  pena  de  elevar  la in
dustria  de conservas en latas á la  altura  en que  están las ex
tranjeras,.atenióndose  á las patrióticas observaciones que hace

TOMO  xX.—JUNXO,  1887.                            57
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el  ilustrado  Sr  Baldasano  yTopete  El consuiio  de  todas las
conservas  es  hoy  inmenso  y  cada  día  aumenta  más,  pudiendo
augurar  un  lucroso  porvenir  al  industrial  que  se  esmere  en  la
prepar.ción,  tanto  por  la  calidad  de la  sardina  como del aceite,
y  luego  una  llamativa  presentación  á.:a  francesa  en  latas  de
fantasía.

Esta  industria  puede  dar  mucha  riqueza  á  la  costa que  nos
ocupa,  ocupando  gran  número  de mujeres  én  el  descabeceo y
limpia  de la  sardina,  trabajo  este que,  por delicadeza  y  pulcri
tud.  está adecuado  al  sexo femenino.

Iv.

La  primera  fuente  de  riqueza  de  un  país  es  la  abundancia  ó
facilidad  de  vías  de  comunicación.

Es  indudable  que  el  ferrocarril  ha  hermanado  á  casi  todos
los  pueblos  del  globo,  por  las  facilidades  que  ha  dado  al  co
mercio  para  el  cambio  de  productos.

Ya  hemos  visto en  la  primera  parte  de  este  trabajo,  que  la
provincia  de  Gerona  está  aún  muy  atrasada  en  este  ramo  de
comunicaciones  ‘modernas, siendo  esto  causa  de  la  muerte  de
muy  lucrativas  industrias.

Cuando  no  se había  dado el  impulso  admirable  que  han  re
cibido  los ferrocarriles  de  medio  siglo  á esta  parte,  y  domina
ba  aún  en  los mares  la  Marina  velera  de  pequeños  cascos,  Ja
construcción  naval  era  una  industria  importante  en  la  costa
catalana,  y  particularmente  en  la  ampirdanesa;  salieron  muy
buenos  buques  de altura  de los acreditados  astilleros  de  Pala
mós,  San  Feliu  y  Blanes.

Pero  en  aquel  entonces,  la  navegación  española  era  rica,
gracias  al  modo  de  ser  de la  Marina  universal  eitónces,  y más
aún,  graéias  á  la  deeMida  protección  que  la  dieron  los  Go
biernos;  así  es  que  se hicieron  construcciones  verdaderamen
te  lujosas,  acabadas  obras  de  tornería,  llegando  á  costai  á  400
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pesetas  la  tonelada  de  construcción,  entendiéndose  el  buque
listo  y  aparejado.

Pero  hoy  con los grandes  cascos  y locas  velocidades,  con el
exceso  exorbitante  que  hay  de  material  á  flote,  y  como  con
secuencia  inmediata,  el  abandono  de los  fletes,  resulta  que  la
oustrucción  de  buques  veleros  de  madera  ha  decaído  hasta
Lasi  layar  en  ruina,  exigiendo  una  baratura  muy  alambica—
la  de construcción,  que  no  piede  exceder  de  las  200  pesetas

la  tonelada.
En  nuestra  costa  hay  la  infundada  creencia,  de  que  la cons

trucción  naval  ha  muerto,  por  haber  rebajado  el  arancel  de
  entrada  de  buques  extranjeros,  y  esto  es  un  error  á  todas

luces.
Todaví  tenemos  en  E.spaña  vigente  una  prima  á  la  cons—

Irucción  de 40 pesetas  la  tonelada  Morson  de  2,83 m.8,  y ae
más  franquicia  de  derechos  de  entrada,  para  todos  los  efectos
extranjeros  que  han  de  entrar  en  la  construcción.

Francia  solo da  como máximun  de  prima  á  la construcción,
0  francos  á  la  tonelada  Morson,  é  Italia  solo  da  10 liras  por
igual  unidad  de  volumen.

De  manera,  que  un  buque e  500 t.  recibe  en España  20 000
pesetas,  en  Francia  .10. 000 francos  y  en  Italia  5 000  liras.  La
diferencia  como se  ve  es  para  ser  aprovechada.

Pues  entonces  se  me  dirá  con  mucha  razón  ¿cómo  es  que
ha  desaparecido  la  construcción  naval?

En  ini  concepto,  la  causa  de esta  ruina  está en  que  las  pri
meras  materias  llegan .á los astilleros  con un  gran  recargo  de

l)ecios  de  transporte.
Todavía  quedan  en  Cataluña  extensas  comarcas  ricas  y  po

bladas  de  madera  de  construcción,  teniendo  merecida  fama  el

roble  de  los Pirineos.  Pero  pregunto  yo: ¿por  qué  medios  hay
jue  transportar  los grandes  maderos  ó troncos  desde los Piri
neos  Centrales,  desdé Camprodon  hacia  Poniente,  rl los  asti—
lleros  de la  costa  ampurdanesa?  Primero  arrastrándoles  por
malos  caminos  vecinales  hasta  Olot,  Ri.poll, ó  Berga,  y luego;
dando  un  rodeo  mayiísculo  y  con más  exorbitantes  tarifas  de
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ferrocarriles,  llegan á la costa á precios que hoy se hacen im
posibles.

Según  recientes datos, los precios que rigen  en los astille
ros  de la  costa catalana son los siguientes, respecto á maderas
de  construcción.                       -

Roble  al por  mayor2  pesetas  el  quintal.
Idem  al  por menor2,50    »        »

Encina

Olivo2,50  4 3

Piezas  para  quillas,  14” de escuadría  en cuadro  de 5  tI. 5,50 pesetas
el  palmo  lineal  (20 cm.).

Piezas  para  codastes,  10” de  escuadría  4 pesetas  el palmo lineal.
Piésde  roda  de  8” de escuadría  3 pesetas  el palmo  lineal.
La  longitud  mínima  de  una  quina  ha  de  ser  de  40 palmos.
Algunas  piezas  como las  busardas,  se  pagan  de  6 4  7,50  pesetas  el

quintal.

Tosas  cuadradas  de primera  clase  de  pino
rojo150  pesetas  m.3

»           del primer  largo  de  pino
deiNorte78

de  2  í47%cm.de

grueso87    »

ROBLE   OLMO (EL coDo  cúBico  n  Bnanos.)

1.a  especie.              41 pesetas.

2.»                    40
3.    »                39
4_a                    38
5•a    »                35 »

32
7_a    »                28

PINO  TEA (EL cono  cúBico  DE BURGOS.)

En  madres21  pesetas.
En  tablones22,50   ‘
Tabloncinos  para  abarrotes   16      »
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PINO BLANCO (EL CODO CÚBICO DE  BURGOS.)

En  madres15  pesetas.
En  tablones16     »
Tabloncillos para abarrotes  11     »
]v1aderas de Filipinas3         el pié cúbico.

Para  la construcción naval de la  costa  ampurdanesa,  sería
una  ventaja inmensa la construcción de un ferrocarril,  que se
impone  cada día más en el  concepto militar  ó  estratégico; y
que  no, sé que hasta hoy se haya  ni siquiera proyectado. Y es,
l  que partiendo de San Miguel de Fluviá  sigue la  cuenca del
río  de este nombre hacia Bascara, Besalú y Olot, y desde este
punto  á Ripoli. Otro ramal no menos importante deberla unir
una  de las estaciones próximas á Ripoli con Berga atravesan
do  el Llusanés.

Este  ferrocarril de una importancia al  momento vista,  tra
tándose  de estrategia, no la  tendría  menos para  el  transporte
de  maderas del Pirineo  á  la  línea  de  Barcelona á  Francia,
llegando  con gran  economía á  Rosas,  punto  en donde según
mi  opinion se reunen  buenas  condiciones para  establecer as
tilleros  de construcción, y  con  mayor  razón,  si. se  construía
allí  un puerto militar  talcomo  hemos indicado.

Ferrocarril  no menos  importante  es el  de Olot á  Gerona,
proyectado para frmar  una misma línea económica con el de
Gerona  á Palamós, lineas  combinadas que llevarían  las  ma—
deras  á las costas del Bajo Ampurdán.

Y  por fin, es de imprescindible necesidad para  el desarrollo
de  la riqueza del litoral. ampurdanés, el que se lleve á  cabo el
ferrocarril  de Blanes á  Lloret,  Tosa y  San  Feliu, prolongán-.
dolo  hasta Palamós, para  unirse con el  citado anteriormente.

RESUMEN.

Dejando aparte toda medida legislativa que  emane del cen
tro  de la  nación  para  favorecer con leyes  especiales á  deter—
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minadas  regiones  ó industrias,  como  sucedería  en  el  ramo  de
Marina,  si se  diera  á  la  gente  de  mar  la  privativa  de  todas  las
industrias  marítimas,  y  ateniéndonos  sofarnente  á  los  recur
sosque  en  sí  ofrece la  Costa  del Ampurcidu;  con el fin  fi obje
tivo  de  aumentar  gi  bienestar  6  riqueza  de  la  población  del
litoral  y  fomento  de  las  artes  é industrias  marítimas:

Creo  necesario:
1.0  La  formación  de  un  puerto  comercial,  centro  del  mo

vimiento  marítimo  de  la  iegión,  que  en  mi concepto  debe  ser
el  de  Palanós.

La  formación  de  un  puerto  militar  fortificado,  con
arsepal  militar  de  habilitación  y  carenas,  y astilleros  mercan
tes  de  construcción,  en  Rosas.

3.°  Construcción  de  las  obras  indicadas  para  formar  los
puertos  de Blanes,  San  Feliu,  Palamós  y  Rosas;  con la  cons
trucción  de  muelles,  gruas,  lanchas-vapores  para  remolques,
almacenes  y  depósitos  de  víveres  y  carbón.

4.°  El  que  la  Excma.  Diputación  provincial  de  la  región,
fomente  las  industrias  de  conservas  y salazón  de  pesca,  ofre
ciendo  recompensas  á  los  que  presenten  sus  productos,  al
menos,  en  iguales  condiciones  que  los  mejores  análogos  del
extranjero.

5.°  Publicación  de  un  severo  y  popular  reglamento  de

pesca,  de  acuerdo  con el  Ministerio  de  Marina,  á  fin  de  cortar
los  abusos  por uso  de  malas  artes  y  respeto del  tiempo vedado.

6.°  Franquicia  de  todo pago ó gabela  provincial  y munici
pal  al  casco construido  en  los  astilleros  de  la  costa  ampurda

nesa,  mientras  sea  construido  con  maderas  del  país  y  por
operarios  lujos  de la comarca.

7.’  Construcción  de  los  tres  ferrocarriles:  i.°  De  San  Mi
guel  de  Pluvid  á  Olot,  Ripoli  y  Berga.  2.° De Olot á  Gerona  y

Palamós.  Y  3•0  De  Blanes  á  Tosa,  San  Feliu  y  Palamós.
8.°  Procurar  que  renazcan  y  se  fomenten  los gremios  de

mareantes  en  cada  pueblo  del litoral,  tanto para  la explotación
privativa  ile las industrias  marítimas,  como  para  el  ahorro  y
auxilio  mutuo.
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9.°  Que la  Excma.  Diputación  provincial,  pueda  y  sosten
ga.  una  Escuela  Naval  en  Rosas  ó Palamós,  que  abrace  las
siguientes  secciones:  1 0  Enseñanza  completa   profesional  de
la  carrera  de  Piloto.  2.° Enseñanza  completa  teórica  y  práctica
de  construcción  naval.  Y 3.° Ensñanza  para  obtener  el  título
de  Maquinista  naval.

En  esta  Escuela  solo deberén  darse  las  enseñanzas  técnicas

exigiéndose  al  ingreso  el  certificado  de  escuelas  oficiales,  de
haberse  cúrsado  ya  todas  las  asignaturas  generales  necesarias
para  poder  entrar  en  la  enseñanza  técnica  ó facitativa.

JosÉ  RÍCART GIRALT.

APÉNDICE.

Escrita  ya  esta  memoria,  he  recibido  iniportantes  datos  re

ferentes  á  la  pesca  del  coral,  que  creo conveniente  adicionar:
En  la  costa del  Ampurdári,  tiene  asiento  el  pintoresco  pue—

Mo  de  La  Escala,  cuyos  habitantés  desde  tienpos  anteriores
al  siglo  pasado,  se  dedicaban  á  la  pesca  del  coral.

A  este fin la  warinería  se  organizaba  en  compañías,  de las
cuales,  en  la  primera  mitad  e  este  siglo,  habia  de  10 d  1 2
que  explotaban  la  pesca  en  la  costa  N.  de Áírica,  y  3 que  pes
caban  en  la  costa  catalana.

Cada  compañía  constaba  de  12 marineros  y2  embarcaciones
con  sus  aparejos  y  artes  de  arrastre.

Bajo  el prisma  económico,  cada  compañía  se dividía  en  dos
partes  capital  y tripulación.  El  primero  cobraba  un  tercio  de
los  beneficiosa y la  segunda  los  otros dos  tercios.

Al  inventarse  los  modernos  aparatos  buzos  ó  escafandras,
sé  organizaron  nuevamente  las  compañías,  trabajando  unos
30  aparatos  propiedad  de  La  Escala.  El  capital  ganaba  un  ter
cio,  la  marinería  otro  tercio y  los buzos  que eran  dos por  com
padua,  ganaban  el  tercio restante.

Es  fácil  comprender  que  acabaron  con el  coral ara  muchos
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años,  pescáúdose durante  gran  número  de años de  2 500 
3  000 kg. cada año, el cual después de limpio se  vendía de 80
á  100 pesetas el kg.

Con  el  agitarniento de  los  criaderos y  el bajo  precio que
rige  hoy para este producto  marítimo,  resulta que no  queda
un  solo pescador de coral en toda la costa ampurdanesa.

1

1



JUEBIOS DE PREVEM1t LAS COLISIONES E LA llAR.

MODIFICACIONES QUE DEBEN INTRODUCIRSE

EN  LA

DISPOSICIÓN DE LAS LUCES DE SITUACIÓN DE Á BORDO,

POR EL CAP. 1’. RETIRADO DE LA ARMADA FRAICCESA

 D  P,IOrDI

El  primer reglamento internacional que obligó á  los buques
á  llevar luces permanentes, fué promulgado en  25 de Octubre
de  186-2. Desde entonces se han  introducido diferentes modifi-.
caciones  parciales en esta ley internacional; pero  el alumbra
do  continúa  siendo igual, bajo  el punto  de vista de la  colora
ción  y del alcance  de las luces.

La  verde,  indica el  costado de estribor,  la  derecha; la roja,
manifiesta  la  izquierda  ó el costado de babor, lo mismo si se
trata  de un  buque de vela que de uno de vapor.

ste  último, debe  además  llevar  una  luz  blanca en  el tope
de  trinquete, la cual se ve legalmente  á 5 millas de distancia,
mientras  que las  dos de los  costados, verde y  roja, no alcan
zan  más que 2 millas.

La  utilidad de la  primera  es indiscutible,  nunca se  avisará
con demasiada anticipación á  los marinos del peligro que  los
amenaza  en caso de colisión posible; pero. á pesar de su menor
alcance, las luces de los costados tienen  una  utilidad igual,  si
no  mayor, que la de tepe.

Esta  luz del tope de trinquete  (blanca) es indicadora.  Señala
la  presencia de un  vapor.  En la marina mercante se la llama
luz  de  vela,  porque en cuanto  se la  distingue se despliega á
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bordo  la mayor  vigilancia  para  reconocer  lo  antes  posible  las
luces  de  costado,  que  alcanzan  menos  de  la  mitad:  por  eso
se  la  consider  tan  importante.

Las  luces  de ituación  (verde y  roja) precisan  el rjimbo  y per
miten  hacer  la  maniobra  necesaria  para  separarse  del  buque
que  está  á  la  vista,  evitando  el  abordaje.  El  nombre  de  luces
de  maniobra  que aquí  les  damos,  está  plenamentejustificado.
Habría,  pues,  ventajas  en  disminuir,  si  fuera  ncesario,  el-al—

can ce del  farol  blanco indicador,  si á  la  vez se pudiera  aumen
tar  el que  tienen  los de  maniobra.

*
**

Las  luces  de  situación  ó  maniobra,  presentan  dos  defectos

que  proceden  de su  coloración  verde  y  roja.
Los  enfermos  de  daltonismo  (4 por  100 próximamente)  con

funden  los dos colores-y  de eso  han  resultado  numerosos  con-  
tratiempos.  Esa  afección  no  es solo natural  en  los enfermos  de

ella,  sino que  todo el  mundo  en  ciertas  condiciones  y  bajo  di
versas  influencias,  puede  presentar  temporalmente  los  efectos
de  esa  peligrosa  enfermedad.  Así  vemos  que  una  persona  so
metida  al  uso  de  la  santonina,  se  ve  momentáneamente  en
la  imposibilidad  de  distinguir  con limpieza  los colores: se  en
cuentra  en  el mismo  caso  que  los daltónicos  de  nacimiento.
Est’o que  acabamos  de  decir,  evidencia  el servicio  que  se pres
taría  á  los  navegantes  si  pudiera  descartarse  esta  causa  de.
errores,  por  una  modificación  en  el  alumbrado.

Las  luces de  colores  tienen  un  inconveniente  más:  respect&
á  la  luz  blanca,  su  alcance es  mucho  menor.  -

El  haz luminoso  sufre,  en  efecto,  una  notable-  disminución
á  la  salida  de  los faroles  rojo  y  verde.  En  la  atmósfera,  ade-

más,  sobreviefle  una  pérdida  más  considerable  todavía,  sobre.
todo  -en la  bruma,  -lluvia y nieblas.  -

-  En  nuestro  folleto  titulado  la  Reforma  Internacional,  hemos
demostrado  lo  muy  defectuosa  que  es  la  luz  verde:  todos  los
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marinos  están  de acuerdo  en  este  punto  (1)  Las  nieblas  y  los
vapores  absorben  los  rayos  verdes  con  mayor  avidez que  1
rojos;  reducen  notablemente  el  alcance  de aquel  farol:. En  l.os
países  cálidos  se  presentan  frecuentes  pruebas  á  la  salida  y
puesta  del  sol.  Este  astro  toma  el  coloi  que  ostenta  en  esos

momentos,  rojo  vivísimo,  á  consecuenciade  que  los rayos  ver.
des  del  espectro  solar,  son absorbidospor  los  vapores  atrnos
féricos.

Una  experiencia  al  alcance  de  todo  el  mundo,  demuestra
terminantemente  quela  luz  roja,  aunque  muy  inferior  á  la
blanca,  es siempre  la mejor  de las  luces  de  colores.

Si  se  enciende  una  bujía  en  plena  luz  diurna,  se la  acerca  á
una  hoja  de  papel  blanco .y se interpond  un  lápiz vertiQal entre

ella  y  el papel  se verándos  sombras,  una  producida  por  la  uz
del  día  y  la  otra  por  la  luz  artificial.

La  sombra  poducida  por  esta  última  luz,  aparece  coloreada
de  azul por  la  diurna;  la  sombra  producida  por  la  luz  natural,
aparecerá  coloreada  de  rojo  por  la  luz  de la  bujía.  Si  en  vez d
un  papel blanco  los tuviéra:nos  de diferentes  dolores,  amarillo,
rosa,gris,  azul,  obtendríamos  tintes variados;  el efecto se obtie
ne  siempre  menor  con los  colores  oscuros  como  el  negro  á el
rojo.  Esta  sencilla  experiencia  demuestra  claramente  que  la
luz  roja  es  superior  á  las  otras  de  colores.  De todos  rnodos

como  ya  hemos  dicho  antes,  esa luz  esmuy  inferior  ála  blan
ca,  que  según  lafrase  sacramental  alumbra  mucho  mejor  en
tre  la  bruma.

*
**

Suprimamos  ahora  la  luz  verde  y pongamos  á  estribor  un
farol  rojo  en  el sitio  del  verde;  á  babor  sustituyamos  el  farol
rojo  con dos faroles  superpuestos  del  mismo  color,  separados
1  m.  lomenos.

(1)  Véase el razonado estudio que sobre este  asunto  publicó  en  la  RVS+A  GE

EERAL  DE  MAEINA,  cuaderno  de Suero,  pág. 65, el Cap. F. Sr. D. Antoio  Perea.—
V.  a’e 7’.
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Con  esta separación se distinguirían cómodamente, á simple
vista,  iinode  otro  farol á la distancia  de unas  2 millas  man
iias.  Con unos gemelos se  los reconocería, sin  duda,  á  doble
distancia.  Se podría levantar más el farol superior y  se  gana
ría  con ello. Los cálculos que se han de hacer son  muy senci
llos.  La experiencia indica ya que la  vista distingue fácilmen
te  la distancia que media entre  dos puntos luminosos hasta  la
distanciaen  que el ángulo de los dos objetos corresponde á un
minuto  de grado. Se reconocerá  distinguirá  estribor de babor
tan  bien como con los faroles verde y  rojo que hoy  se llevan.
En  cambio se habrán  ganado dos esenciales ventajas:

1.a  Supresión de los efectos del daltonismo.
2  Alcance y  visibilidad aumentados en las  dos luces de

maniobras,  las más importantes del buque en la mar.
¿No  constituiría esto un progreso?
Hemos consultado á muchos de nuestros antiguos compañe

ros  marinos: después  de una  discusión formal,  que ha  des
truído  sucesivamente las objeciones, todos han  sido de la mis
ma  opinión.

Un  oficial general nos ha dirigido una  observación que  pa
rece  grave al  primer  aspecto. Se resume  en los términos  si
guientes:  «Un accidente cualquiera  sobreviene en un  momen
to  dado.  Uno de  los dos faroles verticales rojos de babor,  se
apaga  por el viento ó se rompe por torpeza ó accidente. En ese
caso  no se puede diferenciar estribor de babor, y esto constitu
ye  un defecto capital.»

A  ese reparo hemos contestado en nuestro estudio acerca de
la  colisión entre  el Saint-Gérnain  y el  Woodburn:  «Mientras
que  no concurran, circunstancias absolutamente excepcionales,
y  que apreciarán los jueces, las luces deben permanecer siem
pre  encendidas y en buen estado. Cualquier negligencia en este
punto  constituye un crimen ó un  delito, puesto que su conse
cuencia  es dar la muerte.))

En  nuestra proposición no se deben mirar  más  que  las  lí
neas  generales y  no  insistir  en  los detalles. Es necesario de
toda  necesidad que haya  un  hombre  consagrado y  responsa—
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ble  del  estado  de las  luces;  garitas  especiales  para  ellas en
comunicación  con  el interior del buque;  un  farol  de respeto
listo  siempre  para  sustituir  rápidamente al  que  se  rompa 6
apague.

¿No  constituye esto un  remedio eficaz?
Citaremos,  para terminar, Otro trozo: «Los encargados de las

luces  que faltaren  á  ese deber sagrado,  deberfiw ser castiga
dos  del mismo modo que los guarda-vías, guarda.agujas, jefes
de  estación ó cualquier  Otro empleado de las líneas  férreas,
cuando  ocurre un  choque de trenes.))

Se  necesita una sanción penal en la mar  como éxiste en  tie
rra.  El comisario de navegación de los Estados—Unidos cree lo
mismo,  así  lo pedía en su  Memoria de 1884. En una  palabra,
se  debe castigar  con la  cárcel al  encargado de  las  luces  y  al
capitán  mismo (si su responsabilidad aparece comprometida).

Sería  preciso añadir  á la  ley internacional  un  artículo su
plementario  concebido en estos términos:  «Cuando las luces
no  estén encendidas, la responsabilidad completa,  en  caso de
accidente,  caerá sobre el buque,  su propietario  ó  su  tripula
ción.»

Las  luces de los buques no deben apagarse ni  más ni menos
que  las de los faros. Basta para  conseguir esto, quererlo y de
cretarlo.

*
**

El  art.  11 de la ley internacional de 4 de Novieníbre de 187P;
está redactado así:  ((Un buque  que tema ser alcanzado por otro
debe  enseñar  por  la  popa una  luz blanca 6  de destellos, cuyo
objeto es avisar al buque que se acerca.»
Si esa luz fuera fija, sería  preferible.  El  farol que  se debe en

señar  nunca está listo,  se piensa en él en el momento preciso.
En  esta luz el alcanca es menos importante que su permanen
cia  y  fijeza.

No  podría  existir  confusión alguna con  la  luz blanca  del
tope  de trinquete.
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Con  el  alumbrado  que  propongo,  las  posiciones  serían  las
siguientes:

Luz  blanca  y  tres  luces  rojas.

El  buque  viene  con la  proa  hacia  nosotros.

Luz  blanca  y  uiia  luz  roja.

El  buque  que  está  á  la  vista  presenta  el  costado  de  es—•
tribor.

Luz  blanca  y  dos  luces  rojas.

El  buque  que  está á  la  vista  presenta  el  costado de  babor.

Luz  blanca  sola.

•   El  buque  á  la  vista  está  por  la  proa  y  presenta  su  popaft).
•  •Si  se adoptaran  estas  ideas nuevas,  el farol  verde  (reconoci
do  como malo)  quedaría  suprimido.  El  alcance  del  farol  de  es
tribor  se aprovecharía  de  la  diferencia  entre  las  dos  luces  roja
y  verde.  Los inconvenientes  que  proceden  del  daltonismo  se
evitarían  tambián  de  esta manera.  -

Nos  parece  difícil  poner  en  duda el  valor  de  estas  dos mejo
ras,  que  constituye.n  un  progreso  evidente.

Aííadiremos,  por  último,  una  recomendacidn;  aún  se podria
aumentar  algo el alcance  de las  luces rojas,  de maniobra,  dán
doles  una  coloración  menos  inteusa,  que  se  aproximara  algo

al  amarillo.
Esiamos  seguros  de  que  la  experiencia,  que: es  el  soberano

juez  en  estas  materias,  demostraría  que  la práctica  está confor
me  con la  teoría.

(1)  conviene  fijarse  en  que  la  luz  de  popa se  impondrá  con creciente  necesidad,
como  consecuencia  de la  nueva  reforma  internacionaque  de5e  dividir  la  via  i’ei
ea,  seguida  por  los  buques  que ‘.an  de  un  punto  á  otro,  en  dos  vías  paralelas  en
sentido  opaeso,  una  de ida  y  otra  de  vuelta,  con eoa  cIáusul,  los  buques  serán
abordados,  no  de  proa,  sino  por  la  popa.  Se  comprende  bien  con  esta  advertencia
la  necesidad  de  alumbrar  la  pupa  de los  buques.



LAS  COLISIONES EN LA lA1.           879

En  una  nota  anteriorque  publicamos  en  el  Cosmos, levanta.
mos  nuestr  voz contra  el  proyecto  ‘de colocar  dos luces  en  un
mismd  costado.  Con  ese  inóivo  decíamos:  «La :sencjlle  y  la
úiñfoi:midad  son  dds principios  de  los  que  no  debemos  sepa
ramos  á  ningún  precio.»

En  presencia  del  triple  resultado  señalado  más  arriba,  he
mos  modificado nuestra  opinión.  Si  la experiencia,  que  por  lo
demás  es  de  ejecución  facilísima,  confirmará  estas  ideas,  los
marinos,  sin  duda  alguna,  s  pondrían  á  nUestro lado.  No  se
nos  oculta,  sin  embargo,  la grvedad  que  entraña  el  pretender.
cambiar  los usos  y  las  luces  adoptadaspor  todas  las  naciones
desde  hace  un  cuarto  de  siglo.  Poi  otra  parte,  la  supresióñ  de
los  inconvenientes  que  resultan  del  empleo  de  las  luces verdes
y  los provinientes  del  daltonismo,  presenta  tales  ventaJas,  que
nos  parece  difícil  que  pase  sin  un:  detenido  estudio  el proble
ma  que  hemos  creído  de  nuestro  deber. presentar  en  este  es
tudio.

Si  las  grandes  compañías  de,navegación;  en  su  propio  inte
rés,  tratan  de  tener  á  bordo  de  sus  buques  el alumbrado  mde
perfecto,  resiIta  ‘muy dificil,  además,  aun  invocando  lasegu
ridad’general,  imponer  á  los buques  peqüeños  ó á  las  compa—
nías  menos  ricas,  un  alumbrado  tan  dispendioso  como es  el
alumbrado  eléctiico,  por  ejemplo.  Pero  nos parece  que  el le

gislador  internacional  debería  determinar  é imponer  el mjni—
mum  de alumbrado  que  pudiera  llevar  un  buque.

Bajo  este aspecto,  la  idea  americana  de los faroles  de  paten

te,  de  que  ya  hemos  hablado,  constituiría  un  verdadero  pro
greso.

En  este orden  de  idea,  hace  algunos  meses  que  propusimos
á  la  Cámara  de  comercio  y  al  Consejo  municipal  del  Havre,  lo
‘siguiente:  presentar  á  concurso  internacional  en  la  Exposición
marítima  de  esta ‘gran villa,  el  alumbrado  más  perfecto  y más
económico.
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Esto  sería un verdadero progreso. Todos los esfuerzos deben
aunarse  para  conseguir el aumento de alcance en  las luces, y
para  hacer de modo que la  oscuridad, que es la causa única de
las  colisiones, desaparezca, por decirlo así, cada vez más.  Ahí
es  donde se debe atacar el mal.

Hemos  presentado una nota al  Congreso de Amberes, relati
va  al alumbrado por petróleo.

Hacia  ese medio de alumbrado habría que dirigirse para ob—
tener  el mínimun  poco costoso y perfeccionado de que  hablá—
hamos.  Ese es el alumbrado que desearíamos ver en concurso,
no  solo en la Exposición del Havre, sino que también en la de
1889 en París.

El  petróleo es barato,  su luz perfecta, no ofrece ningún  pe
ligro  si se le emplea bien refinado, es decir, habiéndole priva
do  de las partes gaseosas expuestas á inflamarse al contacto de
una  llama. Así es el keroseno  de los americanos.

Ciertamente  que no habría mayores dificultades en imponer
el  uso de un aceite y faroles de patente, para el alumbrado ex
terior  de los buques,  de las que se han  vencido al crear para
toda  Francia  un  monopolio de los fósforos.

Estas  obligaciones darían  como resultado  un  alumbrado
mucho  más perfecto en el camino de los buques, y disminui
rían,  sin duda alguna, el número y la gravedad de las colisio
nes  en la mar.

po  FEDERICO MOÑTALDO.



LA CIRUGIA illt1TAR EN LA GUERRA: OIIERNA

CONCLUSIONES
TOMADAS

DE  LA CONFERENCIA DADA EN EL CENTRO MILITAR
EN  LA  NOCHE  DEL  19  DR  MARZO

POR  EL  2.°  MÉDICO DE  LA  ARMADA

DON  ENRIQUE  MATEO  BARCONES.

SEÑORES:

Primera.—Las  circunstancias  que  más  contribuyen  á  la
destrucción  de  los hombres,  son á su  vez las  que  más impulsan
á  descubrir  y  desarrollar  los  medios  más  apropiados  para  su

conservaíón.
Segunda.—La  guerra  siempre  existirá  por  ser  un  resultado,

de  la  lucha  de  las  pasiones  del  hombre,  y  efecto  de  sus ms—
intos.

Tecera.—El  hambre,  ent.re losinstintos  de conservación,  es
el  que  provoca  casi  siempre  la  guerra;  pues  se  observa  que.
cuando  el  hombre  se  multiplica  en  un  suelo  estéril,  está su
jeto  á  la  ley  fatal  que  formuló  Maithus,  diciendo:  <cQue el
suelo  abrecenta  us  productos  en  progresión  aritmética  y  el
hambre  en  progresión  geométrica.»  Esa  leyarroja  el  exce
dente  sobre  el más  próximo,  pidiendo  su  párte  en  el  banquete
de  la  vida.

Cuarta..—Por  lo que  las  razones  oficiales  y  diplomáticas  de
las  naciones  no  son  más  que  la  careta  del  hambre.

Quinta.—Si  queremos  vivir  en  paz,  hay  que  estar  prepara—,
dos  para  la  guerra;  y  el  desarme  de  las  naciones  no  se  verifi—,
cará  nunca  totalmente  y  los  que  predican  urbi  et orbe,  miran
con  gusto  cómo  se funden  los  cañones  de  100 t.

TOMO  XX.—JUNIO,  1887.     .                     58



882         REVISTA GENERAL DE MARINA.

&xta.—Triste  es  la  idea  de  que  la  civilización  de  un  pue
blo  esté  en  razón  directa  del  número  de  hombres  que  para  la
pelea  puede  aprestar;  y  lamentable  es  también,  que  la  última
ratio,  pese á todos los  congresos  del  mundo,  la  oiremos  por  la
boca  sonora  de los  cañones.

Sóptirna.—Se  ha  dicho  en  este  lugar,  noches  pasadas,  que
la  guerra  es  la lucha  entre  varios  estados,  que  se  constituyen
en  entidades  jurídicas,  ¡si! pero  para  defender  la  ley,  no  de  la
justicia,  sino  la  ley  de  la  fuerza.

Octava.—En  todas  las  épocas,  ha  xistido  la  guerra,  y  esta
ha  llévado  la  cultura  de  unos  pueblos  á  otros;  y  conocedores

estos,  de tal necesidad,  pasan siglos  y siglos siempre  con el brazo
armado;  y  la  lucha  por  la  existencia  de  Lamarck  y  Darwin,
adquiere  gran  carácter  de  verosimilitud.

Novena.—La  humanidad  estd  hecha  así  para  la  guerra;  y  si
cuando  pasados los tiempos,  haya desaparecido  el hombre  de la.
tierra,  alguno  que  sobreviviese  se  entretuviera  en  levantar  las
diferentes  capas  de  esta,  y  se  encontrase  en  las  de  terreno  cua
ternario,  un  cráneo  atravesado  por  una  flecha  de silex,  y más
en  la  superficie  viera  otro  cráneo  atravesado  á  su  vez  por  un
proyectil  Winchester,  no  podría  llegar  á  comprender,  cómo

de  cráneo  á cráneo  había  una  distancia  de  miles de siglos,  tra
bajados  por  las  ideas  de  paz,  concordia  y fraternidad,  y  haber
sido  expuestas  dichas  concepciones  por  el  padre  de  la  huma
nidad  en  la  admirable  frase  de  (<110 matar,  amaros  como  her
man  OS.

Décima.—Mas las funciones  de  guerra  se suceden,  y apreta

das  masas  de  soldados  se  aproximan,  preparando  sus  armas
preñadas  de  mortífero  plomo.  Preguntad  al  soldado,  humilde

héroe  de  las  batallas,  qué  rencores  le  mueven  á  disparar  con—
tra  el  llamado  enemigo;  pretende  destruir  á  sus  semejantes  á
quien  no  conoce, viene  de  lejanas  tierras,  arrancado  del  seno
de  sus  familias  por  la  aciaga suerte  ó vendido  p  un  puñado
de  oro,  para  satisfacer  ambiciones  que  no  conoce ,,.  triste  es  su
presente,  azaroso  su  porvenir;  es,  en  fin,  el soldado  máquina
de  guerra,  que  está  impulsado  á morir  y  sembrar  la  muerte,
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y  que no  puede separarse de las filas, porque lé ligan á ellas
las  fatídicas palabras  que  se han  creado para  sujetarle  en la
guerra;  dichos principios son, la disciplina y el honormilitar.

Undécima.—GOmO veis,  no he venido  á cantar  hazañas, ni
mi  cometido es el pintaros cuadros de gloria, sino el bosquejar
por  un  lado, las utilidades de la guerra, y por otro, los horri
bles  resultados de las lides,  que como la  de  Solferino, costó
38 000 hombres entre  muertos y heridos.

Duodécima..—MaS no todo ha de ser exterminio; las nacio
nes  desde muy  antiguo, si  en un  principio no  pudieron cos
tear  del erario público, un  cuerpo sanitario, iban,  sin  embar
go,  en los ejércitos individuos dedicados á curar á los heridos.
La  familia  de los Asclepiades á la  que perteneció Hipócrates,
fueron  los primeros en los combates. Después, los romanos ile.
vaban  con ellos los vulnerum deligatores;  y en tiempo del empe
rador  León  VI,  se  nombraron por  cada legión  12 hombres,
para  la  asistencia  de los heridos en el campo de batalla,  lla
mados  militis  despoiati.  El feudalismo llevaba en  los, ejércitos
cirujanos.  La primera nación que constituyó las  ambulancias
ha  sido España, en tiempo de Isabel 1, en  los sitios de. Toro y
de  Granada. En Francia  se instalaron  las ambulancias por el
mariscal  Sully, en el sitio de Amiens, en el año  1597.

Dcimatercera.—En  la antigüedad, en los combates no eran
respetados  los  heridos y prisioneros, pues. la  destrucción era
lo  que imperaba; hoy no, las guerras tienen por objeto, el que
queden  fuera de combate, el mayor  núm&o  posible de solda
dos, pero con el menor nimero de accidentes mortales. Asf es,
que  las naciones han  trabajado para que  sean respetados los
heridos  en  campaña.  En  la  guerra  de  sucesión  de  Austria
en  1743, se  ajusté un  convenio en Asdenffunberg, que  tenía
por  objeto, respetar ‘los hospitales de los ejércitos. En Flandes,
en  la de los siete  años, se  hizo otro  entre el marqués de Bo—
rrail,  francés, y el general inglés Comway, firmado en Esclu
sa,  en 6  de Febrero de 1759. Luis XV y Federico’.de Prusia,
leclararon  neutrales las ámbulancias, Percy, cirujano francés,.
propuso  al  general  Marcean un  proyecto, para  la neutraliza-.
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ción  de  los hospitales,  que  se. comunicó  á  Kray,  general  ruso;
es  importantísimo  dicho  documento,  por  ser  el  generador  del
célebre  convenio  de  Ginebra  promovido  por  Duman,  y  fir
mado  or  todos lo  estados  europeos.  Tristemente  en  las  últi

mas  guerras,  se  han  hecho  grandes  violaciones  al  convenio.
Décimaeuarta.—Los  ejércitos  cuentan  ya  con  cuerpos  cons

tituidos,  dedicados  al  socorro  de  los heridos,  que  son los cuer
pos  sanitarios  de  mar  y  tierra,  á  más  las  sociedades particula
re,  figurando  entre  estas,  y  como  fundadoras,  la  duquesa

Elena  de  Prusia,  la  notable  Mis  Florencia  Nightingale,  in
glesa  y digna  de  loa, por  sus  grandes  servicios  en  la  guerra  de

Crimea.  La comisión  sanitaria  de  los  Estados-Unidos.  La  or
den  de  San  Juan  de  Jerusalén  en  Prusia.  La sociedad  berli
nesa  de  socorros  á  los  heridos,  cuyo  presidente  fué  Virchow.
sociedad  de  ambulancias  de  la  prensa  en  París,  .La  sociedad
internacional  de  socorros  á  los heridos.  Las  sociedades  suizas,
y  por  último  lanotable  ambulancia  anglo-americana.

Décimaquinta.—Para  estudiar  las  diferentes  heridas  que

pueden  producir  las  armas  que  hoy  se  emplean  en  la  guerra,.
tenemos  que  considerar,  que  estas  se  dividen  en  armas  blan

cas,  y  en  armas  de  fuego;  que  las  primeras,  nada  tienen  d&

notable  parasu  estudio,  pues  se  pueden  considerar  sus  efec
tos,  como  simples  heridas  incisas  y  contusas;  mas  en  las  herí-
das  por  armas  de  fuego, ya  los  efectos son  muy  otros,  pues  hay
que  tener  presente;  los  tres  efectos  que  pueden  producir  en
nuestra  economía  ls  proyectiles,  siendo  estos  de  explosión,
de  perforación  y de  calefacción;  ejemplo  de  explosión,  tenemos
en  el producido,  cuando  disparado  un  proyectil  sobre  el arca
craneaa,  no  s  observa  lesión  exterior,  pero  sí  los huesos  del
cráneo  están  fracturados  en  su  mayor  parte,  que  son  las  he
ridas.  ,ó  lesiones  que  los  franceses  llaman  de  saco  de  nueces;
efectode  perforación,  se  observa  en  casi  todas  las  heridas  de.
hala  al  través  d  masas  carnosas;  y por  último,  el  efecto  de

calefa.cción,  se  manifiesta  en  las  heridas  producidas  por  un
próy.e.ctil que  ha  chocado  contra  una  superficie  ósea  sin  frac
tuiarla,  y  si  hahiéridose  deformado  la  bala,  se  explica  este fe-
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nÓmeno,  por  la  gran  flexibilidad  que  posee elplomó  y el  calor
desarrollado  por el  choque  con el  hueso,  el  cual  ha  hechó  que
se  ablande  la  bala  y  se  deforme.

Décirnasexta. —Los diferentes sistemas de  armas de fuego
que  cada nación tiene, deben tenerse presente en las  heridas,
porqué  como los proyectiles que en el sistema de fusil Dreises
y  Mausser, que  Alemania hará, son de calibre y paso mayor
que  lbs del sistema Chassepot y Gras,  que posee Francia, las
lesiones  que produzcan los unos,  tienen  q.Íé ser mayores en
genéral  que las de los  otros;  por  lo cual, conviene saber qué
calibre  y  velocidades tienen  los  sistemas  Berdan y  Fresdi
viste  de Rusia;  los de Bleusi, Martini y Snider deInglaterra;
el  de  Weerteli,  de  Austria;  los  de  Albini y  Branching,  de
Bélgica;  y  el  Remington  de  España,  Dinamarca y  Suecia;
como igualmente, los de repetición de Suiza y Estados-Unidos,
lNesteleti  y Winchester:  También deben conocerse, los  pro
yectiles  que  usa la  artillería  ylas  armas  explosivas, por más
que  desgraciadamente, las lesiones que pueden  producir,  en
general,  son mortales de necesidad.

Decimaséptima.—Las  primeras curas que se hacen en cam
paña,  son  las  que,  segimn Ppggio  y  casi  todos  los  cirujanos
militares,  creen  deciden el éxito de  la  curación  sucesfra,  y
como en ellas se usa el perclort.tro de hierro,  entre los emostá
ticos,  debemos proscribirle por perjudicial, efecto de la costra
que  forma encima de las heridas;  en su lugar debe de usarse
el  agua de Pagliari  y Binelli y el aceite de trementina.  Entre
los  emostáticos mecánicos, debemos emplear desde la compre-
sión  primitiva con  una  correa ó pañuelo, hasta  el conpre5or
de  Esmarck modificado por Harrison Crips.

Décimaoctava.—Los  medios  de  exploración que  se  cono
en  hoy,  son el  estilete  eléctrico  de  Trouvé,  y  la  acupun

tura  del  Dr.  Losada;  siendo  lo  más  práctico,  el  dedo  del
cirujano.                           

Décimanovena.—L os cirujanos ánti’uos  practicaban la  can
terización  de las heridas de armas de fuego, por  suponer que
estaban  envenenadas por  la: bala;  más  tarde  se hicieron  lo
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desbridarnientos;  una  y  otra  operación  se han desterrado  de  la
práctica,  por  ser perjudiciales  y  anticientificas.

Vigésima.—  Grandes  han  sido los  adelantos  en  los  sistemas
d  curación,  pues  desde el  siglo  xvi,  hasta  principios  del  pre

sente,  el  procedimiento  en  las  curas  siempre  era  el  mismo.
Pero  luego,  se llevó  al  terreno  de  la  discusión  las  ventajas  que
se  obtenían  por  medio  de  las  curas  por  oclusión,  inaugurando
dicho  sistema  Maissonueuve;  más  tarde  Guerin  defendió  las
curas  por  absorción.

Lister  procuró,  en  su  cura  antiséptica,  reunir  los  dos  siste—

mas,  con grandísimo  éxito,  como lo demuestran  las estadísticas
de  los heridos  curados  por dicho  procedimiento,  que  del  campo
de  batalla  han  sacado  en  la  guerra  franco-rusay  turco-rusa,
los  cirujanos  de dichos  ejércitos,  Sthomayer,  Maclornac,  Frank,
Eschurrnger  y M. Lefort  de  Lion  y dadas  á conocer  hoy,  por  el
cirujano  del  ejército  francés,  M.  Chassagne,  en  la  conferencia
dada  en  el  Centro  Militar  de  Paris,  el  mes  de  Febrero  del
presente  año,  titulada  Tratamiento  de  las heridas  de  armas  de
fuego  En  la  actualidad,  se  emplea  la  cura  por  oclusión  de Ro

cher  al  subnitrato  de bismuto  y  la  que  practica  en  el  hospital
militar  de esta  corte,  el  Dr.  Alab.ern,  por  medio  del  stagnum,
un  músgo  absorbente;  se  usa  también  el  iodoformo,  lodo  y

la  cocaina.
Vigésima  primera.—Los  doctores  Anguiz  y  Tabuenca,  divi

den  muy  oportunamente  el  material  de  ambulancias  en  tres
grandes  secciones,  que  son,  material  de  transporte,  de  aloja
miento  y  de  curación.

Vigésima  segunda.—En  el  material  de  transporte,  figuran
como  notables,  las  camillas  del  baron  Mundy,  y de  cremallera,
las  de  rueda  de  M. Leon  de  le  Fort,  artolas,  literas  y  carrua
jes  de  ferrocarril,  siendo  de  estos  los más  notables,  los  que  se
usan  en  los Estados-Unidos.  En  marina  se  emplean  hoy  como
material  de  conducción  de  heridos,  el  sillón  de  Bouchard,  el

de  Miller  y  el  de plano  inclinado  de  Bourel.  En  España  tene
mos  el  mejor  que  hoy  se  conoce  como  sillón-camilla,  ideado
por  el médico  de  nuestra  armada  Sr.  García  Diaz.
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Vigésima  tercera. —  El  material  de  alojamiento  es  digno  de
estudiarse,  pues  figuran  en  él  los hositales  provisionales,  las

tiendas  de que  cada  nación posee  su clase,  y España  puede  con
siderarse  tiene  uno  de  los  mejores  sistemas.  Las  barracas  de
Climeau,  las  americanas  de  Gori,  las  de  la  Sociedad. Interna—
cional.  Se  conocen  á  más,  las  que  se  cónstruyeron  en  el  sitio
de  París  en  el  Luxemburg,  en  el  Lompchamps  y la  poligonal
de  Metz.

Vigésima  cuarta.—E1  material  de  curación,  hoy  se  emplea
en  los ejércitos  repartiendo  á  cada  soldado  un  paquete  de  cu—
ración,  para  que  él, una  vez herido  pueda  practicarse  la  pri

mera  cura  (desgraciadamente  en  nuestro  país  que  aun  se  está
discutienlo  el  color del  pantalón  que  debe de llevar  el soldado,
no  se  le  ha  provisto  de  dichas  curas,  y  menos  se  le  ha  dicho
para  qué  sirve,.bien  pudiera  facilitársele  y  el  profesor  médico
de  cada  regimien.to,  dar  algunas  conferencias  á  este,  de  cómo
se  emplean  estos  paquetes  de  curación,  como  se  hace  en  Ale—
manía  y  Rusia).  Existen  multitud  de  ellos,  los  más  notables
son:  el  paquete  fenicado  del  Dr.  Lacie;  el  de  Solonke;  el  de’
Melker;  el  de  Murrick;  el  de  Salou,  ypor  último  el  de  yute
salicilado  de  Esmarck.

Y  en  conclusión,  echemos  una  mirada  á  los  tiempos  anti—
guos,  comparemos  la  cirugía  que  se  practicaba  por  aquellos
cirujanos  que  estuvieron., en  Bailén  y  Trafalgar,  con  la  que
hoy  se  puede  realizar,  poseyendo  los  medios  de  curación  que
tenemos  desde  la  trasfusión  de  la  sangre,  la  ligadura  de  un’
vaso  cerebral,  hasta  los  ingertos  epidérmicos,  y  curas  anti

sépticas  de  Rocher.  Por  lo que  el  sacerdocio  de la  cirugía  mi
litar  se  glorifica,  en  vista  del  sacrificio  que  en  los  campos  de
batalla  el  cirujano  realiza,  desafiando  la  muerte,  para  arran
car  de  los implacables  fines  de  ella,  á  desgraciados,  que  mal
ditos  corazones  pusieron  en  el  desesperado  trance  de  derramar
su  sangre.

He  dicho.

E.  MATEO BARCONES.
2.°  M. de la Armada.
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La  tan  debatida  cuestión  de  blindajes  con  plancha  de  acero,
ó  compuestas,  ha  dado  origen  á  una  controversia,  y  con  las
pruebas  verificadas  y  datos  oficiales á  la  vista,  hallarnos  en  la
reputada  revista  inglesa  The  Engineer,  datos  que  creernos ha
brán  de  interesar  á  nuestres  lectores.

En  primer  término  y contra  lo que  podría  suponerse  á  juz—
gar  por  las  afirmaciones  que  hemos  visto  en  periódicos  fran

ceses—resulta  de unas  tablas  insertas  en  la  citada  revista,  que
comparadas  las  cantidades  empleadas  por  el  Gobierno  francés
de  blindaje  compuesto  y  de  acero  sbio,  en  las  ditimos  años
se  ha  empleado  más  blindaje  compuesto  que  de acero  (1).

Esto,  no  obstante,  los  fabricantes  franceses  de  planchaé  de
acero  afirman  que  son  mejores  que  las  planchas  compuestas  y
si  es  así,  ¿por  qué  no  han  mandando  las  planchas  prometidas
hace  dos años  al  Gobierno  ruso  ó  las  del  de Dinamarca,  ó  las
del  Gobierno  austriaco?

La  Rerue  iWaritime et Coloniale  ha  reproducido  un  artículo
del  Engineering  en  el  que  se  dice  que  la  junta  de  Ordnance
había  decidido que  no  se  siga  empleando  blindaje  cornpúesto.

(1)  Franeia  tiene  hoy  14957 t.  de  blindaje  compuesto  y  7860 t.  de  blindaje  de
acero.
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Este  hecho  es  inexabto  y  la  mejor  prueba  de  ello  es  que  esa
junta  no  entiende,  ni  decide,  ni  delibera  sobre  iosmérltos
comparativos  de  los blindajes,  pues  no  esese  su  cometido.

Es  igualmente  inexacto  lo que  dice rélativo  á la  adopcióndé
blindaje  de  acero por  io  fabricantes  d  Sheffieid.  Jams  han
estado  estos  mds  lejos  de  abandonar  el  ststena  de  blindaje
ompuesto,  y  aun  en  Francia  hay  tendencias  á  adoptáilo  cón
exclusión  del  de  acero.  Los  datos del  periódico  citadó  quó  fla-
man  oficiales,  ni  tienen  caráctee  oficial  ni  son cietos.

Para  completar  las  pruebas  hechas  con  el  Terrible,  en  las
que  obtuvieron  las  planchas  de acero  la  nota  de  ‘dioce,  ex
tractamos  á.continuación  las  pruebas  con los  íitimosit  de
planchas  rnaidadas  construir  á los Sres.  Schneider  y  compa
ñf a  de  Creusot.

El  primei  conttato  de  8 de  Diciembre  de  1.884 consistió  en
5  planchas  de  0,30 m.  y  5 de  0,25 m.

En  30 de  Julio  de  1885 se hizo  fuego  sebre  una  de  las  plan
chas  y  recibió  la  calificación  de  mediana.

Antes  de  completar  la  entrega  se  hizo una  prueba,qtie  con
sistió  en  hacer  caer  desde  una  cierta  altura  las  plaícha  sobre
un  pavimento  duro  y  resultó  que  4  de  la  9  restantes  s  ra
jaron.

Contrato  de  6  de  Julio  de  1885.  Consisteñte  en  9 planchas
de  0,40 m.  de  espesor.

Fabricadas  estas,  hubo  que  rehacer  5 de  ellas  por  habr  Sa—
lido  rajadas.  Sometida  una  á. la  prueba  fué  desechada

Las  restantes  recibieron  nuevo tmple,  pero 3 de  ellas  resul
taron  iuiítiiS  en  la  prueba  de  la  caída  por  haberse  hendido.

Tercer  contrato.  1.°  de  Febrero  de  1886.  Siete  planchas  de
O,55m.

En  fabricación,  y  no  completo  el  lote  porque  se  rajaron
4  planchas.

Cuarto  contrato.  8 de  Marzo  de 1886.  Dos lachas  de  0,20,
3deO,l6y2deO,12.  .

Se  probó  una  de  0,16yfué  desechada.
De  estas  pruebas  resulta  que  la  casa  Schneidery  Compañía
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no  puede  emplear  más  que  cierto  grado  de  dureza  en la  fabri.
cación  de  su  acero  (de 4  á  4   milésimas  de carbón).  La  ma—U
yor  parte  de  las  planchas  se rompen  y las  que  quedan  intactas
valen  tanto  como las  otras.

Es  imposible  por  lo  visto  obtener  en  el  Creusot  planchas  de
acero  lo bastante  duras  para  romper  un  proyectil  de  acero  for
jado.  El  acero  más  duro  que  fabrican  se atraviesa  con facilidad

y  al  mismo  tiempo  es  tan  quebradizo  que  en  las  pruebas  de
caí da  seinutiliza  casi  siempre.

Esto  es  la  confirmación  de  lo  acaecido  con las  planchas  del
Terrible  de  las  que  e  rompieron  espontáneamente  18 de  las

suministradas.
Ocupándose  de  la  nueva  torre  blindada  sistema  Mongin—

vuelve  á  insistir  el Engineer  en  su  afirmación  de  que  el  blin

daje  compuesto  no  ha  sido  jamás  vencido  por  el  de  acero,  y
que  si  se quiere  evitarla  penetración  del proyectil  es indispen
sable  emplear  planchas  de  acero  y  hierro  ó  de  acero  duro  y
acero  blando.  El  Gobierno  francés,  que  más  que  ningún  otro,
ha  tenido  ocasión  de probar  los blindajes  de  acero,  no  emplea

los  blindajés  ni  aun  del  acero  más  blando;  ni  sigue  con  el
hierro  dulce,  como  podría  suponerse  en  vista  de  los buenos
resultados  de  la  torre  Schuman  en  Bucharest,  sino  que  ha
optado  por  emplear  blindaje  comuesto  de  hierro  cubierto  de
acero.  Esto no es  evidentemente  otra cosa que  un  ensayo,  pero
demuestra  la  opinión  que  hoy  prevalece.

Estamos  muy  lejos  de  afirmar  que  el  difíci]  problema  de

blindajes  se haya  resuelto  ni  que  en  la  lucha  entre  el  proyec
til,  cuya  fuerza  y  penetración  se aumenta  en  tan  enormes  pro
porciones  y la  plancha  protectora,  sea  de  esta última  la  victo
ria;  nuestras  afirmaciones  y los  datos  que  dejamos  apuntados
tienden  solo á probar  que  son perfectamente  inexactas  las  pa
ladinas  afirmaciones  que  respecto  á  blindajes  ha  publicado  la
Revue  Maritime  y  otros  periódicos  que  partiendo  de  bases
completamente  falsas  extravían  la  opinión.

Terminaremos  manifestando  que  Alemania,  Austria,  Ingla.
terra,  Rusia,  China,  el  Brasil,  Dinamarca,  Holánda  y  la  Re-
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pública  Argentina  emplean exc1usiamente  el  blindaje com
puesto.  Francia  y Suecia emplean compluesto y de acero

Italia,  excepción hecha  del buque  Italia,  emplea el  acero;
Inglaterra  tiene 45 000 t.  de blindaje compuesto. Alemania y
Rusia  más de 11 000, y añadiendo áestas las 14 957 t.  que po
see  Francia,  tenemos  un  total de 70957 t.  de blindaje com
puesto,  contra 19 304 t. de blindaje de acero, del Creusot. Re
flexionen  nuestros lectores sobre estos dalos que evidencian la
verdadera  situación de esta compleja cuestión.

ESTEBAN  ARMITAGE.

Madrid  18 de  Abril  de  18W1.
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EN  EL  AÑO  DE  1887,
POR  EL  T.  I.  1.’
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(Goninuaeión.—  Véase pág.  494.)

REPÚBLICA DE GUATEMALA.—Presidente, general  Barillas,
desde  1885.

El  más  septentrional  de los  Estados  de  Centro-América,  si
tuada  entre  latitud  N.  de  13° 40’ á  170 4O’ y  entre  longitud  O.
de  88° 15’ á  92° 30’, con una  uperficie  de  176 000  km.  y  una
población  en  1885 de  1 284 604 habitantes.  La  República  está
dividida  en  22  departamentos,  y  está  atravesada  del  O. al  E.
por  una  elevada  cordillera,  que  contiene  algunos  picos  volcá
nicos  que  alcanzan  13 000  piés  sobre  el  nivel  del  mar;  los
temblores  son  frecuentes.  El  país  está  atravesado  por  nume

rosos  ríos;  el  clima  es  cálido  é  insalubre  en  las  costas,  pero
más  templado  y  más saludalúe  en  las  regiones  elevadas.  Tiene
en  explotación  200 km.  de  ferrocarril  y en  vía  de construcción
420  km.  entre  Guatemala  y  Santo  Tomás,  en  el  golfo de  Hon

duras.  Los principales  puertos  son:  San  José  de Guatemala  y
Champerico,  en  el  Pacífico.

Ingreso  en  1885  30875000 pesetas.
Gastos  en 188540625000
‘Deuda páblica en 188552916750
Exportación  total  en 188425  718 750
Importación  total  en 188417  098 950

Capital:  Nueva—Guatemala,  con  una  población  de  59 039
habitantes.

REPÚBLWA DE Cos’rA-RIci.—Presidente,  general  D.  Ber
nardo  Soto,  desde  1885.
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El  Estado más meridional de Centro-América, extendiéndose
por  el Istmo  entre  latitud N. de 8° 19’ á 11° 10’ y longitud O.
82° 30’ á85° 45’, con una  superficie de  76000 km.2 y una  po—
blaciónen  1884 de 210 177 habitantes.  Un  ferrocarril  desde
Limón,  en  el  Atlántico, hasta  Punta-Arenas,  en el  Pacífico,
está  en  construcción,  pero solo hay  en  explotación 200 km.
La  fuerza  armada  es  de 500 hombres  de tropas  regulares y
uxia milicia de 3 500.

Presupuesto  de  ingreso  en  1886..   15 295 600  pesetas.
Presupuesto  de gastos  en  idem   15295 600
Deuda  pública  exterior85000000    »
Idem  id.  interior  (1885)10  115 000   »
Importación  en  188519  017 750   »

Exportación  en idem17  222 500

Capital:  San José,  con 13 484 habitantes.
R.EPÚBLTCA DE  HÓNDuRAS.—Presjdente,  general  Luis  Bo

gran,  desde 1883.
El  Estado  de en  medio de la  América  Central,  entre  lati

tud  N:  13° 10’ á  16° y entre  longitud  O. de 83° 10’ á  88° 40’,
con  160 000 km.° de superficie, incluyendo una pequeña parte
del  territorio  de los  Mosquitos y la  bahía  de las  Islas,  eñ el
golfo de Honduras. Con una población de 319 972 habitantes,
en  su  mayor  parte  de  raza  aborígene.  Tiene  una  costa de
750km.  en el mar  de Caribes,  y  75 km.  .1  el golfo de Fonse
ca,  en la  del  Pacifico. El  país  es montañoso,  atravesado por
las  cordilleras. El único ferrocarril va de Puerto-Cortés á  Sai
Pedro  Sula, con  114 km.  Hay proyectado un  canal para  bu—

ques,  uniendo  el  Atlántico con  el  Pacifico, pero hasta  ahora
nada  se ha hecho.

Ingreso  en  18846832200  pesetas.

Gastos  en  idem5894975
Deuda  interior  en  18853  900 000  
Idem  exterior149  752 700

Capital:  Tegueigalpa,  con  una  población de  12000 habi
lantes.
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REPÚBLICA DE NIcARAGuA.—Presidente, D.  Adan  Cárdenas,
desde  1883.

El  mayor  de los Estados  de  la  América  Central,  con  exten
sas  costas en  el  Pacífico y  en  el Atlántico,  entre  latitud  N.  de
100 45’ á  150 y  entre  longitud  O. de  83° 40’ y  87° 38’, con  una
superficie  de  190 000 km.°,  incluso  una  gran  parte  del  territo
rio  dé  los  Mosquitos,  y  una  población.de  400000  habitantes,
de  ellos  40000 Mancos,  20 000  negros  y el  resto  indios  y  mes
tizos.  En  1886  tenía  170  km.  de  ferrocarril  en  explotación  y
1  500 km.  de  telégrafo,  inido  con  el  cable  del  Pacífico  desde
Méjico  al  Pertí.

Ingreso  en  188416  866 475 pesetas.

Gasto  en  idem16  183 300
Deuda pública, toda ella  interior    4 582  850

Importación  en  188419  765 525
Exportación  en  idem25  545 000

Capital:  Manuagua,  con  9 000 habitantes.
La  capital  antigua,  León,  con una  población  de  25 000 habi

tantes,  es la  mayor  del Estado.
REPÚBLICA DE  SAN SALvAD0R.—Presidente,  general  Fran

cisco.  Menéndez,  desde  1885.
La  más  pequeña  de  Centro-América,  aunque  la  segunda  en

población,  se  extiende  á  lo  largo  de  la  costa  del  Pacifico  por
320  km.,  con  una  anchura  de  80  km.  Su  superficie  es  de
26  000 km.  y  una  población  en  1883  de  613 273  habitantes.

Un  ferrocarril  de  100 km.  une  «Acajutia»  con  la  «Libertad».
Los  terremotos  son frecuentes.  La  capital,  nuevamente  re

construída,  fué completamente  destruida  por  uno  en  1873.

Ingreso  para  188421  188 325  pesetas.

Gastos  para  idem21130975

Deuda  pública  interior  en  1884   23 365 625     
Importación  en  idem13  784525   ‘

Exportación  en  idem31592  700     o

Capital:  San  Salvador,  con 13274 habitantes.
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REPÚBLICA DE  CHILE.—Presidente,  D. Juan  Manuel  Balma
ceda,  desde 886.

Estado  de  la  América  del  Sur,  de  origen  español,  entre  los
Andes  y las  costas  del  Pacifico  del  Sur,  incluso  la  Patagonia
Occidental  de  los  Andes,  extendiéndose  desde  el  río  Zama  al
Cabo  de  Hornos,  entre  latitud  S.  16° 30’ y  56.° y entre  longi
tud  O.  de  66° 30’ á  75° 40’.  La  gran  cordillera  de  los  Andes
corre  al  límite  Oriental,  con una  elevación  general  de  5 000  á’
10 000 piés,  pero  muchos  picos alcanzan  18 000 piés; el mayor,
el  volcán  Aconcagua,  es  de  22422  piés;  la  cordillera  dismi—
puye  considerablemente  hacia  la  extremidad  S.

No  tiene  río  de  gran  caudal,  pero  algunos  de ellos  son  muy
útiles  para  el  transporte.  La  parte  N.  del  país  es  árida.
Está  dividida  en  21  provinias  y  tres  territorios,  cuya  su
perficie  es  de  960 000  km.,  con  una  población  en  1884  de
2  444 000  almas,  incluso  Antofagasta,  cedido  por  Bolivia  en
4  de  Abril  de  1884; Tarapaca,  entregada  por  el  Perú  en  20 de
Octubre  de  1883,  y  el  territorio  peruano  de  Tacna,  que  debe
permanecer  en  poder  de  Chile  hasta  1893, si un  plebiscito  de
termina  querer  volver  al  Perú.

Los  límites  con la  Argentina  han  sido  trazados  según  un
tratado  hecho  en  Buenos-Aires  en  1881. El  número  de  las  tri

bus  indias  es  pequeño.  Los  araucanos  del  interior  se  han
ometido  voluntariamente  al  Gobierno  en  1883,  peró  varias
tribus  de  las  islas  y  del  territorio  Mgallánico  son  virtual
mente  independientes.  Es  uno  de los  Estados  más  adelantados
de  la  América  del  Sur.  La  minería  y  agricultura  son  los  tra
bajos  principales.  La riqueza  minera  es considerable.  En el N.
predomina  el  nitro,  yodo  y borato  de sodio;  en el Centro  plata
y  cobre,  y  en el 5.  hierro  y  carbón.  Los  muchos  puertos  favo
recen  el comercio, tres  líneas  de vapores  unen  el país  con Pana
má,  y  por  el estrecho  de  Magallanes  directamente  con Europa.
Tiene  2 700 km.  de  ferrocarril  en  expldtación,  14 000 km  de
telégrafos.  La marina  mercante  es de 150 buques,  de ellos 30 va
pores  con  65 790 t.  El  ejército,  en  1885,  era  de  7 100 soldados
con  1 039 oficiales, y  una  guardia  nacional  de 53 741 hombres.
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La  Marina,  en  1885,  se  componía  de  32 buques,  3  de  ellos
acorazados,  tripulados  por  1 481 hombres.

Ingreso  en  186178217500  pesetas.

Gastos  cii  idem178  217  500
Deuda  exterior  en  idem262  519  850

Importción  total261  816  075

Exportación  total284  609 950

Capital:  Santiago,  con 200 000 habitantes.
CmNA.—Emperador  reinante,  Kuang  Hsu,  desde  1875.—

Regente,  la  Emperatriz  viuda.
La  Chaa  propia  (ó las  18 provincias)  tiehen  una  superficie

de,  6000 000 de km.,  con una  longitud  de  N. á S.  de  3 500 km.
por  2 900.  stá  limitada  al  N. por  la  Mongolia  y la  Manchu
ria;  al  O.  por  el  Turkestan,  Thibet  y  Birmania;  al  S.  por  la
Birmania,  el  Tong-King  y  el  mar  de  China,  y  al  E.  por  el
Océano  Pacífi co, el  mar  Amarillo  y  Corea.  La  parte  más  N.
está  en  latitud  44° 50’ N.;  y  la  puRta  más  meridional,  Bahía
de  Yulin,  en  la  isla  de  Hainan,  en  18  10’ latitud  N.,  y  está
entre  longitud  E.  de  97° 30’ E.  ó. 126° 10’; pero  las  posesiones
de  China  se  extienden  más  allá  de  estos  límites,  hay  que  in
cluir  la  Manchuria,  Mongolia  y Drungaria  en  el N.,  el Turkes—
tan  Oriental  y  el  Thibet  al  O. La  superficie  de  la  China  pro
pia  y sus  dependencias  tiene  una  extensión  de  13 406 250 hm.°
ó  se  casi  una  dozava  parte  de  la  superficie  de  tierra  del
globo.  Dentro  de  estos límites  hay  cuatro  grandes  cordilleras,

que  forman  cueicas  hidrológicas,  bañadas  por  los  ríos  más
caudalosos  del  mundo;  estos  y  sus  tributarios  forman  una  red
sin  rival  de comunicaciones  interiores.  El Amuz,  de  4500 km.
de  longitud;  el  Brahamaputra,  que  corre por  más  de  1 850 km.
dentro  del imperio;  el  Hoangho,  ó río  Amarillo,  con un  curso

de  53000  km.,  baña  ó  riega  cerca  de  2 145 000 km.’  de  terri
torio,  y  el  gran  río  Yangtze,  que  baña  2850  000 km.2,  se
supone  tiene  un  curso  de  6000  km.  Sobre  la  población  se
han  hecho  en  todos  tiempos  los  cálculos  más  extravagantes.

Mr.  A. E.  Hippisiey,  de  Shanghin,  asignó  á  la  China  en  1876
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una’  población .de,.250 millones; Sir  R  Temple  la  estimó,
en  18,84, en 282 millones;  otros trabajos más  recientes, fun
dados  en los censos de 1879 y 1882, la hacen  subir  á 382 mi
llones,  cuyos detalles constituyentes son:

China62  000 km.2 con  300 000 000 habitantes.
Manchuria1138050     con 15 000000
Mongolia3012000     con   2000000     
Thibet1955200     con   6000000    ,

Drungaria444  000     con    600 000
Turkestan  Oriental    1 295 000     con    580000

Total13406250  »  con  324180000

Sobre  presupuestos  de  ingresos  y  gastos  no  existen  datos

que  merezcan  confianza.  La  deuda  es  de  poca  importancia.  La

exterior,  contraída  de  1874-85,  importante  en  150  millones  de

pesetas,  está  en  parte  pagada;  la  interior  rio  puede  exceder

de  205  millones  de  pesetas.  Durante  las  hostilidades,  franco—

chinas  de  1884—85,  esta  puso  sobre  las  armas  600  000  hombres

bien  armados,  no  solo  para  tener  á  raya  á  ls  franceses,  sino

para  derrotarlos  en  Temosin  y  Langron.

La  Marina  consta  de  4  acorazados  y  15  cañoneros,  construi

dos  en  Alemania  é  Inglaterra,  y  otros  100  buques,  la  mayor

parte  construídos  en  los  arsenales  de  Shanghai  y  Foochow.

La  disciplina  é  instrucción  dejan  mucho  que  desear.  El  ejér

cito  en  pié  de  guerra  puede  ascender  á  1  200  000  hombres.

El  comercio  exterior  del  imperio  es  relativamente  pequeño.

Veintidos  puertos  están  abiertos  al  comercio  exterior,  y  sus

aduanas  dirigidas  por  europeos.  Las  tres  cuartas  partes  de

este  comercio  se  hace  con  Inglaterra  y  sus  colonias.  Apenas

existen  ferrocarriles;  una  corta  línea  experimental  fué  cerrada

por  el  Gobierno  en  1877.  Tiene  unos  5400  km.  de  telégrafos.

Importación  en  buques  europeos  por  los  puer

tos  de  los  tratados  en  1886825  000  000  pesetas.

Exportaeión  en  idem  id.  ‘por  los  idem  id525  000 ooo  ,  »

Capital:  Peking,  con  1 000  000  de  habitañtes.

TOMO  )ZX.—JUNIO, 1887. 59
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oc}xINcHrNA.-_Antigua  provincia  del  imperio  de  Aunan,
cuya  parte  mridiona1  y ms  productiva  fué  cedida  á  Francia
en  1862 y  1867.  La  Cochinchina  francesa  tiene  una  exten
sión  de  68 874 km.,  con  1 642 182 habitantes,  y  consiste  en  su
mayor  parte  en  los aluviones  del  delta  del  Mekong.  El  suelo
es  fértil,  produciendo  arroz  con  mucha  abundancia,  pero  el
clima  no  es favorable  á  los europeos,  cuyo  número  no  excede
de  2000.  La capital  es Saigon.

REPÚBLICA DE  COL0MBIA.PreSidente,  Rafael  Núñez,  des
de  1884.

Anteriormente  Nueva-Granada,  la  constitución  de  1863 la
forman  nueve  Estados,  Antioquia,  Bolivar,  Boyaca,  Canca,
Cundinamarca,  Magdalena., Panamá,  Santander  y  Tolima.  En
la  parte  más  NO.  de  la  América  del  Sur,  incluso  el istmo  que
une  los dos continentes  con costa en  el Atlántico  y  en  el Pací

fico.  Está  situado  entre  20  4Q  S.  y  12° 25’  N.,  y  entre  lon
gitud  O.  de  68°  á  83°,  comprendiendo  una  superficie  de
994 460 km.2, cnn una  población de  4 000 000 de  habitantes,  de
los  cuales más  de la  mitad  son blancos  ó mulatos.  El país  está
dividido  por  tres  grandes  derivaciones  deJos  Audes,  conocidas.
por  Cordillera  Occidental,  Central  y  Oriental,  la  jiltima  está
constituída  en  su mayor  parte  por  vastas  mesetas  templadas  y
sJudab1es.  Se  toleran  todas  las  religiones  y  se  presta  gran
atención  á  la  Instrucción  públia.  El  ejército  permanente  esde  unos  3 000  hombres;  no  tiene  Marina.  Los  ferrocarriles

están  en  su  infancia,  solo.tieneii  250 km.  abiertos  en  1886, in
cluso  la línea  de Panamá.

Ingreso  ei  188625000000  pesetas.
Gastos  en 188617500000
Exportación  total 188465  000 000
Déuda exterior45  000 000

Id.  interior50000000
Impórtaóión total en  188447  500 000

Capital:  Bogotá,  con 95 000 habitantes.
PANAÁ.—Un6 de lós estados  de Colonbia  que  ocupa el istmo
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de  su  nombre..  Su  superficie  es  de  95 670 km.t  con  285.000
habitantes.  La  prosperidad  del  Estado  depende  ea  gran  parte
de  su favorable posición geográfica,  que  facilita y facilitará  aún
más  el  tránsito  entre  el  Atlántico  y  el  Pacífico.  La distancia:

entre  báhía  Simón  y Panamá  es  de 63 km.,  y  la mayor  eleva
ción  sobre  el  nivel  del  mar  es  de  83,4 ni.  Un  ferrocarril  une

los  dos  Océanos  desde 1855,  y  un  canal  para  buques  está en
construcción  desde  1881, por  una  Compañía  francesa  fundada
por  M. Lesseps.  El canal  tendrá  una  longitud  total  de 84,6 km.,
una  profundidad  de  8,4 ni.  y una  anchura  mínima  de  21,6 ni.

Este  trabajo  colosal,  presupuestado  en  1879 en  1 000 000 000
de  pesetas,  se cree  ascenderá  á  1 225000000,  y segán  informes
confidenciales  del  ingeniero  francés  M. Rousseau  que  inspec—
ionó  los  trabajos  en  1886,  podrá  estar  terminado  en  1892,
debiend,  extraerse  ó renovarse  157 000 000 m.de  tierra.

ESTADO  LIBRE  DEL CoNeo.—SoberanO, Leopoldo II,  rey de los
belgas;  Administrador  general,  M. Camilo  Tausa,  desde  1885.

El  estado independiente  del  Congo,  formado  por  los  descu-.
brimientos  de  Stanley  y  de  las  exploraciones  seguidas  por  la
Asociación  Internacional,  fundáda  en  Bruselas  en  1876, bajo
la  presidencia  dI  rey  de  los  belgas.  El  nuevo  Estado  ha  sido
reconocido  por  los distintos  estados  de  Europa  y por  los  Esta
dos-Unidos  en  1884 y  1885, bajo  la  condición  de  mantener  el.
principio  de  la  «Libertad.  de  Comercio,»  y  que  los impuestos
.S gabelas ‘que se  cargue  á  este,  sean  los  estrictamente  necesa

-    nos  para  conservación  y  mejoras  de  los  puertos,  muelles,

edificios  y gastos  de  administración.
El  territorio  de  este  Estado  abraza  la  orilla  derecha  del

Congo  desde unas  cuantas  millas  más  arriba  del  Viví;  ambas
orillas  desde Manganga,  la  orilla  izquierda  hasta  el  Ecuador,
y  de  allí  en  adelante  ambas  orillas.  El  E.  se  extiende  hasta  el
lago  Tanganyka.  La superficie  total,  incluso  estos límites,  es

:de  4 406 000 km.2 con una  población  estimada  en  8000 000  de
habitantes.  El  caudaloso  Congo,  con  sus  numerosos  tributa
rios  navegables,  constituye  el principal  rasgo  é. importancia  de
este  Estado.  Es  navegable  para.  buques  de  portes  desde  su
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boca  en  Banana,  hasta  la  «catarata  Yclecla,  cerca  de  Viví
(828  km.),  entre  este punto  y  Leopoldville  ó el  remanso  Stan—
ley,  existen  rápidos  y  cataratas  que  se  tratan  de  salvar  cons—

trayendo  un  ferrocarril  de  504  km.  Desde  Leopoldville,  el  ríe
es  navegable  hasta las cataratas  Stanley,  ó sean unos  1 620 km.
La  población  de  este  extenso  territorio  está  formada  por  nu
merosas  tribus  negras,  de  las  que  hasta  el  presente  no  se  ha.
obtenido  mayor  civilización;  algunos  de ellos practican  el cani
balismo.  El país  es fértil,  pero  el transporte  de  las  mercancías
á  las  orillas  de los  ríos,  es costosa  y. difícil.

El  rey  de  los belgas  subvenciOfla  al Estado  con 1 000 000 de
pesetas.

C0REA.—ReinO de  Asia  Oriental.,  nominalmente  vasallo  de
China;  pues  eran  muy  débiles  los lazos  de  la  soberanía  en  su
gobierno  iteriOr  completamente  independiente.  Los  japone
ses,  reconocieron  este  estado  como  independiente  en  1876,
obteniendo  el  derecho  de  frecuentar  algunos  puertos  come
Fusan  (1879), Geusan  en  la  costa Oriental  (1880) y  el  de  Niu
reu  en  la  costa  Occidental  (1882).  Por  tratados  de  comercie
firmados  con  los  Estados-UnidOs  (1882), con la  Gran  Bretaña
y  Alemania  ea  1883,  con Italia  y  Rusia  en  1884,  han  abierte
aquellos  puertos  á  los  nacionales  de  estos  países.  El  aspecte
físico  de  Corea,  es  el  de  una  península  montañosa  tendida.
hacia  el S. desde el  nevado  Shan-Alin,  rodeado  al  S.  y  O. por
numerosas  islas.  La superficie  es de  252 750 km.  con  una  po
blación  de  10 519 000 habitantes.

Inglaterra  ocupa  puerto  Hamilton,  en  una  isla  pequeña  en
la  costa  S.,  que  domina  el  estrecho  de  Corea  (al  presente  está
en  tratos  con China  para  abandonarlo).  El aspecto  de los habi
tantes  es  parecido  al  chino,  de  quienes  recibieron  la  civiliza
cion;  el  Budismo  es  la  religión  del  pueblo.  Existen  algunos
iniles  de  cristianos.

Importación  por los tres  puertos de
los  tratados  en  18839  239 575  pesetas.

Exportación  por  los tres  puertos  de
los  tratados  en  18838292600
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Capital:  Seul,  con  220000 habitantes.
DINAMARCA.__Rey Cristian  IX.
Estado  del  N.  de  Europa,  el  más  peqúeño  de  los  Estados

escandinavos,  su  constitución  última  el  1886, formado  por  las
islas  de  Zelanda,  Tiona-Zelanda,  etc.,  la  peuínula  de  Jutlan
dia  y  la  isla  de  l3oruhohu  en  el  Báltio.  Está  situada  entre
latitud  N.  de  54  34’ y 570  44’ N.  y  entre  longitud  E. de  8° 15’
á12°40’.

En  la  guerra  con  la  extinguida  Confederación  Germánica
de  1864 perdió  los  dicados  de  Sh1éswig  Hólstein  y  Luxem

burgo,  su  superficie  es  de 44 367 km.  con 2 033 959 habitan
tes,  casi la  mitad  dedicados  á la  agricultura.

Su  ejército  en  pié  de  guerra  es de  50 522 hombres  formando
dos  cuerpos  de  ejército,  cuyos  cuarteles  generales  son  Copen—
bague  y Aarhuus.

La  Marina  militar  es  de  47  buques  de  vapor,  incluso  los
acorazados,  con  252 cañones  y.l  251 marineros  y oflciales.
La  mercante es de  3 289 buques,  con un  tonelaje  de  281 344.
Tiene  caminos  de hiérro  por  2 300 km.

Ingreso  en  188675174000  pesetas.
Gastos  en 188672  709 OdO    »
Deuda pública274213500

Importación338  567 500
Exportación206  611 500

Capital:  Copenhague,  con  285 700 habitantes.
Las  posesiones  exteriores  y  colonias  tienen  una  superficie

de  225 345 km.!  con. 127 209 que  se  dividen  entre

Islas  Feroes1  54  km)  con 11 220 habitantes.
Islandia121374   »   con 72445     ,
Groenlandia  102000   »   con  9781
y  tree islas en las Antillas: San

ta  Cruz, Santo Thomás y San
Juan426      con 33763

BEPÚBLICA oouwrcANA:—presidenLe  general  Ulcier  Heu—
reaux,  desde1886.       :                             -



02         REVISTA- GENERAL DE MARINA.

Antiguamente  la  parte  esp.ñola  de  la  isla  de  Hyti,  y  el
más  antiguo  establecimiento  de  los  europeos  en  América
fundado  en  1494  por  Bartolomé  Colombo.  Su  superficie  es
de  61 788 km.,  con 300 000 habitantes.

La  forman  las  proviilcias  de  Santo  Domingo,  Santiago,  La
Vega,  Azna,  Seibo,  y los  distritos  marítimos  de  Puerto-P1ata
Barahona,  Samania  y  Monte-Cristo.

Ingreso  en  18837  987 507 pesetas.
Gastos4  735  400

Importación  en  188412  853  400     »

Exportación  en  188413  523 450
Deuda37427800

Capital:  Santo  Domingo,  con  16  000  habitantes.

REPÚBLICA  DEL  ECUADOR .—Presidente,  José  María  Plácido

Caamaño,  desde  1883.

Estado  de  la  América  del  Sur,  en  la  banda  Occidental  entre

latitud  1°  50’  N.  á4°  50’  S.,  y  entre  longitud  O.  de  70  á  81,

con  una  superficie  de  745  140  km.,  con  una  población

de  1  000  000  de  habitantes,  la  mayoría  descendientes  de  los

españoles,  de  los  indios  aborígenes  y  mestizos.  De  la  gran

cordillera  de  los  Andes  se  elevan  en  este  territorio  el  Chimbo

razo,  con  6  210  m.;  el  Cotopaxé,  con  5847  m.;  el  Antizafla»

con  5 654  m.  sobre  el  nivel  del  mar  y  otros.  Está  bañado  por  el

Alto  Amazonas  por  los  ríos  Guayaquil,  Charapoto,  Chono  y

Esmeralda  en  las  costas  del  Pacifico.

El  país  está  dividido  eñ  los  tres  departamentos:  Quito,  Gua

yaquil  y  Aznay,  con  17  provincias:  Pichincha,  Guayas,  Ma

ñabí,  Esmeraldas,  los  Ríos,  Chimborazo,  Tunguragua,  León,

imbabrera,  Azuay,  Loja,  Oro,  Olmedo,  Cardir,  Bolivar,  Azo

gues  y  Oriente.  En  1885  tenía  en  explotación.95  km.  de  ferro

carril  y  una  empresa  extranjera  se  había  comprometido,  á

proloñgar  la  línea  desde  el  pié  de  la  Cordillera  hasta  la  eleva

da  meseta  central,  cuya  distancia  es  de  90  km.  El  principal

puerto  es  Gúayaquil,  con  una  población  de  40  000  habitantes.

Las  islas  de  los  Galápagos  pertenecen  al  Ecuador  8  853  km.,
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Floreaua  y Chatham  son propiedades  privadas.  Las  otras  islas
fueron  arrendadas  en  1884 á  una  Compañía  Suiza-Scandinava.
El  ejército  es  de  5 000 hombres,  y  la  Marina  militar  cuenta

con  dos vapores.

Presupuesto  de  ingresos  en  1886   8 469 500  pesetas.
lid,  de gastos  en  id11  148 230    »

Deuda  pública  en  188580  547 500   »
Importación  en  188428  255 450   »
Exportación  én  188438  320 076    »

Capital:  Quito,  con 80 000 habitantes.
EGIPT0.—Kedive  6  soberan.o  reinante,  Mohammed  Tewfik

Pachá.
La  posición  y  condición  de  Egipto  no  tiene  semejante.

Nominalmente  provincia  del  Imperio  Otomano,  es  casi  inde
pendiente  y  bajo  el  mando  del  kedive  por  firmam  del  sultán
de  1841,  1866,  1887 y  1879,  á  quien  paga  un  tributo  anual
de  17 392 025 pesetas.  Al  mismo  tiempo  depende  entQramente
corno  Estado  soberano  para  su  existencia  del  poderío  de
alguna  nación  poderosa.  Inglaterra  es  la  que  actualmente
ocupa  y  domina  el  país.

El  título  de .kedive  fué  conferido  en  1867 y  es  hereditario.
Como  conseci encia  de  una  revolución  militar  capitaneada  por
Arabi  Pachá,  y  siendo  el  kedive  impotente  para  dominarla,
intervino  Inglaterra  en  1882 y  se  posesionó  del  país,  el  que
aún  ocupa  y  ocupará  quizás  por  muchos  años,  que  se  de
dicarán  según aquella,  á. ejercer  una  eficaz  y  poderosa  iii
fluencia  para  el  porvenir  de  aquel  país  faraónico.  Mientras
las  tropas  inglesas  restablecían  la  autoridad  del  kedive,  una
revolución  capitaneada  por  Mohamed Aluus,  que  se  proclamó

«.Mahdí,»  invadió  el  Soudán.  Derrotadas  las  tropas  egipcias,
el  general  Gordon voluntariamente  fué fi Kartum  para  salvar
á  la  guarnición.  Noblemente  pereció  en  su  puesto  antes  que

pudiese  libertarle  una  expedición  inglesa  que  se  había  orga
nizado  algo  tarde.  Desde  entonces  todo  el  territorio  del  valle
superior  del  Nilo,  y  la  extensa  comarca  y  los vastos  territo—
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nos  que  hasta  más  allá  del  Ecuador  s  habían  separado  del
Egiptó,  hau  sido abandonados.  Las  posesiones  del  Kedive,  por

consiguiente  están  limitadas  al  vaIle  del  Nilo  hasta  Ahaska,
cerca  del Wadi  Haifa,  en  latitud  N.  22° á  los oasis,  la  penín
sula  del  Sinaí  y  las  tierras  de  Madian  en  Brabía,  con  una
superficie  total  1 482 000 kni.,  con una  población  de  6 808 381.
habitantes.

Saakin  en  el  Mar  Rojo,  y  Zeila  y  Berbera  en  el  golfo  de
Aden,  están  oçupadas  por  los  ingleses;  los  italianos  ocupan
Mareca,  La  Nubia,  Senar,  Kordofan  y  el  Darfur  y  otros  dis
tritos;  reconocen  el  poder  del  Kalifa,  Abdullah-el-Taushi,  á
quien  el Mahdí  nombró  sucesor  suyo  cuando  falleció.  En  la
provincia  Ecuatorial  aún  se  sostiene  el  gobernador  egipcio
D.  Emin  Bey,  para  cuyo auxilio  organiza  en  estos  momentos
una  expedición  el célebre  explorador  Stanley.

La  parte  cultivable  del  Egipto  se limita  á  los países  inunda
dos  anualmente  por  el  Nilo  ó  regados  por  canales  que  de  él
derivan.

Existen  2 296 km,  de ferrócarril.
El  ejército  inglés  de  ocupación,  nominalmente  se  compone

de  6 000 hombres,  aunque  hay  razones  para  creer  que  alcanza
á  10000.

El  ejército  egipcio,  mandado  por  un  general  inglés,  y  en
que  la mayor  parte  de  la  oficialidad  es  inglesa,  alcanza  con la
policía  armada  á  la  cifra  de  14 000 hombres.

La  Marina  militar  está  casi  destruida,  el  Estado  sostiene  el
servicio  de  comunicación  con los  puertos  del  Mediterráneo  y
Mar  Rojo,  con 16 vapores.

Descontando  los yats  y estos  transportes,  tiene  dos  fragatas,
una  corbeta  y  cuatro  avisos,  cuya  mayor  parte  están  inútiles
para  la  guerra,  100 oficiales  y  2 000  marineros.  El  arsenal
militar  está en  Alejandría,  en  la  península  de Ras-el-Tin.

La  portentosa  obra,  honor  de  este siglo  y  de  su  autor,  M. de
Lesseps,  tiene  una  longitud  de  160  km.,  una  anchura  de
58  á  100 m.  al  nivel  del mar  y  de  22 en  el fondo,  con  una  pro
fuñdidad  de  8 m.  Inglaterra  que  vió con pesar  esta obra  gran.
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diosa  que la marcaba un  camino preciso para las Indias, pri
vándola  de la  libertad  del  Gran  Océano, se  vió  obligada á
intervenir  en  los asuntos de Egipt.o con mucho mayor interés
que  lo  había  hecho durante  todo  este  siglo,  y  esta  es  una
razón  poderosa para suponer juiciosamente  que Inglaterra no
abandonará  ya este país. En 1875, el  Gobierno inglés compró
acciones  del canal por valor de 100 000 000 de pesetas.

Los  gastos  totales  de  construcción y  mejora  del  canal,
así  como el  importe  de los  empréstitos  sube  á  la  cifra  de
488055019  pesetas.

Ingreso  para  1887 245  886 OOQ pesetas.
Gastos230712500     »
Deuda  consolidada  18862  596 427 000     »
Anualidades  capitalizadas  1886    413 000 000   »
Importación  1884213  538 750

Exportación  1884283  535 750

Capital:  El Cáiro,  con 374 838 habitantes.
Principal  puerto: Alejandría, con 227 064.

(Coni’zuará.J



«PEACEMAKER,

BOTE  AMERICANO  SUBMARINO  (U.

Es  bien  conocido de  todos por  sus pruebas  durante  el último

verano  en  el  Hudson,  el bote  submarino  «Peacemaker»  (Paci
ficador);  pero  desde entonces  tantas  mejoras  se  han  introduci
do  en  él á  fin  de aumentar  su eficacia,  que  se  espera  confiada
mente  que  el nuevo  bote  aventajará  en  dxito al  primeramente
proyectado.  El  principio  fundamental  continúa  el  mismo,
siéndo  todas  sus  mejoras  hijas  de los primeros  ensayos.

Esta  nueva  embarcación,  difiere  en  absoluto de  los botes que
adoptan  la  forma  de cigarros  y  tortugas;  pues  tiene  una  sec—
‘ción  en  su parte  media  que  le  hace  aparecer  en  forma de pera,
su  quilla  sé  halla  en  la  parte  superior,  y  esto  le  da  una  gran
estabilidad.  Su  sección longitudinal,  difiere  de  las  usadas  co-.
munmente  habiéndose  hallado  la  forma  que presenta  menor
resistencia  á las  mayores  velocidades. El  casco es de  acero con
las  cuadernas  y claros entre  ellas suficientes á resistir  las mayo

(1)  Traducido del  Ne’,v—Yor1 Heakl.
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res  profundidades  á  que  el boce puede  sumergirse.  Las  dimen
sions  del  anterior,  eran:  eslora  30 piés,  puitaI  7  y  manga  8.

Afin  de  aumentar  su  velocidad,  la  nueva  embarcación  tiene
50  piés  de  eslora,  8 de manga  y  8 de  puntal,  con un  desplaza

miento  de  35 á  40  t.  próximamente;  aumento  suficiente  para
soportar  el  peso de la caldera,  máquina  de  60 caballos  de fuer
za  y las  provisiones  y  combustible  necesario  para  cruzar  du
rante  una  semana  por  la  superficie  y  en  caso preciso  estar  su

mergido  durante  12 horas.
Las  ventajas  alcanzadas  por  este  nuevo  bote  son;  que  no  se

necesita  el auxilio  de  otra  embarcación,  que  no es  un  acceso
rio,  sino  que  posee lo necesario  y  responde  á  las  nécesidades
de  la  navegación  submarina  tanto  en  tiempo  de  paz  como  de
guerra.  Indudablemente  al  aumento  de  velocidad  le  dará  po
der  para  atacar  debajo  del  agua  á  los  buques  modernos.
Cuando  está  sumergido  no  salen  á  la  superficie  burbujas  de
aire  ni  se marca  su  estela,  por  la cual  posee  condiciones  para
dar  un  ataque  por  sorpresa.  Además  de  estas  ventajas,  este
buque  es  un  seguro  crucero,  pues  presentando  un  reducido
blanco  y  teniendo  la  facilidad  de  desaparecer  bajo  el  agua  y
evitar  así  ser  descubierto;el  enemigo  resulta  impotentepara

saber  dónde,  cuándo  y  de  qué  manera  se  echará  sobre  él.
Como  en  su  primera  prueba  se vió  el peligro  que  presentaba
la  t.orre  para  gobernar;  la  Submarine  Monitor  Company  ha

agregado  una  defensa  para  proteger  el  observatorio  del timo
nel.  El cierre  empleado  en  el  bote  primitivo  ha  sido  adiciona
do,  habiéndole  sustituido  por  una  abertura  telescópica  la
cual  permite  estando  en  la  superficie  abrirse  en  aguas  relati
vamente  agitadas.  Cuándo  está  sumergido,  la  chimenea  que
es  de  telescopio  se  cierra  herméticamente  por  medio  de  una
válvula.  Lleva  varias  aberturas  provistas  de  tubos  de goma  de
suficiente  longitud  y  diámetro  por  las  que  se  provee  á  las
necesidades  exteriores  sin  salir  fuera  del bote.  Estas  aberturas
no  constituyen  puntos  déi1es  ni  peligrosos  pues  van  perfecta
mente  cerradas  con fuertes  portillas.

Como  máquina  se  emplea  la  Westinghouse  la  qie  por  su



908          REVISTA GENERAL DE MARINA.

construcción  y  con  la  empagi.ietadura  que  usa,  impide  la  ra
diación  del  calor  y  la  consiguiente  élevación  de  temperatura

debajo  de  ella.  Las  puertas  y la  torre  de gobernar  son  de acero,
teniendo  esta  unas  abeturas  cerradas  por  cristales,  que  per
miten  al  timonel  tener  un  gran  campo  de  vista  cuando  el  bu
que  se halla  en  la  superficie  y  cuando  se halla  sumergido,  da
la  suficiente  luz  en  pleno  día  para  leer  á 30  piés  de  profundi
dad.  Se  ha  hecho  patente  la  necesidad  al  hallarse  el  buque
sumergido  y  enrarecerse  la  atmósfera  purificarla,  lo  que  se
consigue  haciendo  pasar  el  aire  á  través  de  sosa  cáustica  eli
minando  así  el  ácido  carbónico  y  reforzando  la  pérdida  de
óxígeno  de  los  depósitos.  de  aire  comprinidó.  En  las  expe
riencias,  el  bote  ha  permanecido  sumergido  6 horas  cada  vez
y  á  los  2  hombres  que  cómponen  la  tripulación  les  ha  sido
suficiente  el  aire  que  llevaron  al  descender,  Además  de  estos
medios  químicos,  lleva  unos  tubos  de  goma  cuyas  extremida
des  flotan  por  medio  de  boyas  sobre  la  superficie  del  agua.
En  cada  tubo  va  colocada  una  válvula  automática  que  im
pide  entre  el  agua  en  e]  interior  al  mismo  tiempo  que  el
aire  y la  profundidad  bajo  la  superficie  á que  el aire  exterior
puede  suministrarse  se  halla  limitada  por  la  longitud  del
tubo.

La  caldera  emplea  como  combustible  una  sustancia  hidro
carbonada  ó la  sosa cáustica,  siendo  en ambos casosel  vapor  el
agente  motor.  El  interior  de  la  caldera  para  el  uso  de  la  sosa

cáustica.,  se halla  ievestido  de  un  forró  dentro  del  que  puede
consumirse  el vapor que sale de la máquina  durante  doce horas,
consiguiendo  no llegue  á  acumularse  en  términos  que produz
ca  una  présión  perjudicial  sobre la  máquina.  Pasado  este  in
tervalo  hay  que  subir  á  la  superficie,  se  echa  la  sosa en  otro
depósito  que  hay  con  este  objeto  y  se  calienta  y  recarga.  El

combustible  hidrocarbonado  es  aceite  rnineral  que  se  lleva  en.
aljibes  de  capacidad  suficiente  para  que  dure  una  semana.
Hay  que  considerar  que  este  método de  introducir  el vapor  en

el  forro  de la  caldera,  evita  que  aparezcan  burbujas  ea  la  su
perficie  como  sucedía  con  el  bote  Lay.  Antes  de  sudiergfrse



:PEACEMAKER                909

l,a sosa cáustica ha sido calentada por el aceite, y  una  vez su
mergido  actúa en lugar del combustible ordinario.

Cuando el bote está en la superficie emplea como combusti
ble  para navegar el aceite, pero  en el  momento que  necesita
sumergirse,  se  apaga el fuego,  se  abre la  escotilla  de  popa
y  la  puerta  del mamparo que  separa la popa de las  ‘últimas
secciones del buque., y por medio de unos ventiladores el aire
caliente  de la cámara de fuego se arroja alextericr.  Se corre y
asegura  la  escotilla telescópica de popa, la sosa  se  lanza  del
receptáduIodonde  ha sido calentada al interior del forro de la

caldera  de. sosa cáustica, los  fuegos están  apagados, la  chi
menea  metida  á bordo  y  afirmada;  y  el maquinista,  de  la
cámara  de máquinas pasa  al  compartimiento de proa,  donde
se  hallan dobles instalaciones de palancas y grifos, por medio
de  los cuales posee el completo manejo.de la máquina ycalde
ras.  En caso de ataque,  el  encargado del manejo del torpedo
va  al compartimiento de popa’ donde tiene á  mano esta arma,
boyas,  carretel y  otros mecanismos propios para esta opera
ción.

El’.timonel que lleva á su disposición los timones horizontal
y’. vertical, también actúa, con los piés sobre unas palancas que
se  hallan  conectadas para  próveer de vapor ii  unos  cilindros
que  obran como bombas de la  Westinghouse. Estos se  hallan
relacionados con Otros cilindros, que  sirven  para  introducir ó
extraer  agua, ya en el compartimiento de proa, en el de popa,.
ó  en ambos á  la vez. El efecto de admitir agua,  es disminuir
la  fuerza ascensional.; y  el  de extraerla, aumentarla; así,  que
sin  cambiar los pesos de á bordo, el buque puede subir ó bajar
perpendicularmente;  ó admitiendo más agua en el  comparti
miento  de proa que en el de popa, ó vice-versa hacer una  ca
rrera  hacia abajo ó hacia arriba. Por si hubiera  una  avería  en
los  tubos de’ conexión ó mecanismos del buque, lleva aljibes de
agua  y bombas de mano,  con las cuales se  puede graduar  la
inmersión;  de modo que averiados los demás mecanismos del
buque,  este puede siempre volver u  la  superficie. Como una
‘seguridad adicional, lleva el bote al exterior y en el fondo una
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especie  de zapata,  la  cual  constituye  un  lastre  que  por  medio
de  los tubos- descritos  anteriormente  puede zafarse;  y  libre  el
bote  de  este peso,adquiere  el  poder ascensional  necesario  para
subir  á la  uperficie.

Además’del  torpedo  con  su  boya  que  lleva  oste  bote  en  la
sección  de  popa,  van  colocados  otros  sobre  su  forro  exterior
sostenidóS  por medio  de  zunchos.  El modode  emplearlos  en  el
ataque,  consiste,  en. pasar  por  debajo  de  un  buque  enemigo

de  una  banda  á  otra,  y  en  este  momento  soltarlos.  Como estos
torpedos  van provistos  de trozos  de  hierro  magnetizado,  al  en
contrarSe  libres,  se  unirán  al  pantaqUe  del  buque  enemigo  y
hacen  la  explosión  automática;  ó bien  el  Peacemaker  dando

atrás  se coloca á  una  mayor  profundidad,  y  fuera  del  radio  de
acción  del  torpedo  provoca  la  explosión  por  la  electricidad.
Cuando  al  pasarel  Peacemaker  de una  banda  á  otra  por debajo
de  un buque,  larga  una  boya  á  la  que  va  unido  el  torpedo por
medio  de  una cadena,  cuya  longitud  depende  de  la  profundi
dad  á  que  se  desea  quede  este;  el  bote  da  avante,  la  boya se
fija  en  uno de los costados  del buque enemigo  y  el  torpedo  en

el  opuesto,  y  como este lleva  un  conductor  que va  desarrollán
dose  de  un  carretel  que  hay  en  el  bote desde  este se provoca la
explosión  por  la  electricidad.  Si fuera  necesario  largar  el  tor
pedo  al  preSentarse  un  buque  de amura,  la  operación  se  efec
tuaria  de  un  modo  análogo.  También  puede  .utilizarse  la  co
rriente  siel  enemigo  se-halla  fondeado;  yendo  la  boya  á fijar.
se  en  la  obra  viva  -de una  banda,,  el  torpedo  se  fijará  en  la
opuesta;  y  se  pueda  provocar  la  explosión  eléctrica  ó  auto
mática.  ‘

Este  buque  va  también  provisto  de  luces  de  incandescencia
para  su  iluminación  interior  en los  ataques  de  noche.

PABLO MARINA y  BRINGA5.

Madrid,  3Abril  l887.



PUERTO  DE  LA  LUZ

EN  LA  ISLA  DE  GRAN  CANÁRIA,

POE  EL  CAP.  1?.

D.  ANDRÉS  REBUELTA  Y VALCARCEL.

Hallándose  actualmente  en  construcción el puerto de La Luz,
y  habiendo  reunido  nuevos  datos  sobre él,  debidos  en parte  á
mi  amigo  y  compañero  D.  Pedro  del  Castillo  y  Westerling,
Cte.  de  Marina  de  aquella  prvincia  marítima,  no  considero
fuera  de lugar  reproducir  aquí  adicionado  el artículo  que  pu-
Niqué  en  el  Boletín  de  la  Sociedad  Geográfica óu  Setiembre
del.  85,  por  la  utilidad  que  pueda  prestar  á  la  navegación  en
general  y  á  los intereses  nacionales  en  particular,  dando  á co
nocer las condiciones y estado actual  de las  obras,  así  también
como los diversos recursos con que pueden contar los buques
que  toquen en él, por ser uno de los puertos de escala natural
que  existen en la derrota, tanto de los que buscando los alisios
del  NE.  se dirijan  á  las Américas ó  canal  de  Panamá  en  su
día,  comode  los que tienen que recorrer las costas orientales
del  África.

Puede  servir  de  ilustración  el plano  publicado  en  el Anuario
de  la Dirección de  Hidrografía,  año xxiv.

Ya  que  hemos  citado  á  Panamá,  justo  es  hacer  aquí,  antes
de  continuar adelante,  una  ligera observaciónsobre paso tan
importante:  el canal de Panamá  tendrá  una  extensión de 76
kilómetros,  de ellos 73 en tierra  firme, y por él podrán  pasar
buques  de  8  m.  de calado por  16 m.  de manga y 130 m.  de
eslora  (el de  Suez  tiene  160 km.,  con poco más  de 7 m.  de pro
fundidad);  en  el  presente  año  se  calcula  quedarán listas  las
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dos  terceras partes de su trazado; de suerte que de no parali—
zarse  los trábajos se confía podrá quedar abierto á la  navega
ción  en todo el año 1892. Por lo mismo que se acorta conside
rablemente  la  distancia  entre  Europa y  el  Pacífico por  esta
nueva  vía,  en vez de tener  que  doblar el  tormentoso cabo de
Hornos,  hay que tenerla por nuestra parte muy en cuenta por
si  algím día tuviéramos qua enviar por ella  refuerzos de ma
terial  y personal.á nuestras  posesiones de Oceanía;  pues su
poniendo  que  no  se  habían  de presentar  más  obstáculos ni
demoras  que los  ordinarios de la  navegación, resultaría  que
de  dos expediciones, la  una  que  saliera de  nuestros puertos
del  Mediterráneo por la vía de Suez para  Filipinas,  y la  otra
de  los meridionales de Cuba por la  de Panamá,  llegaría  esta
tan  solo cinco ó seis días después que aquella  al  punto de su
destino,  ó sea con una diferencia equivalente poco más ó me
nos  á la  distancia que  media  ntre  las  Marianas  y  Manila;
por  tanto,  convendría en  extremo pensar  resueltamente en
formar,  lo mismo en  Guaján  (Apsa) que  en  Babelsuap, Yap,
Ualán  ú otras  islas más orientales,  buenos depósitos de car
bón  -y materias lubricadoras para  abastecer convenientemente
nuestros  buques,  provistos además del material  necesario, á
fin  de suministrarles dichos efectos en el más breve plazo po
sible,  sin necesidad absoluta de tener para ello que hacer más
escala  si acaso que en las islas de Sandwich; ya que con tanto
tesón  hemos  recientemente aún  defendido y aclarado de un
modo  favorable nuestros  derechos en  el  Pacífico, saquemos
ahora  de aquellas islas todo el partido con  que nos brinda su
escalonada situación, y no hagamos estériles tantos sacrificios
ni  demostremos lo  inútil  de su posesión en nuestras  manos.

Obras  del puerto de La Luz.—Estos trabajos,  que por cierto
se  llevan á cabo con bastante  rapidez,  están llamados, por su
importancia  y: condiciones especiales, á  hacer de  La  Luz el
mejor  y más seguro puerto del archipiélago canario y el punto
de  escalá de las líneas más principales; dichas obras se hallan
bajo  la  acertada dirección del ingeniero de aquella provincia
Sr.  León y Castillo, que es al propio tiempo autor del proyec
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to,  calculándose que su coste después de terminadas no bajará
de 10 millones de peset.as,’pudiendo entonces amarrarse en él,
abrigados  de todos tiempos,  los  buques de mayor  ca]ado La
cabeza del muelle que arranca de la Islef;a á unos 380 ni. al. E;
del  antiguo castillo de La Luz en dirección, al S. 5  O.,  yque
concluido  tendrá unos 1 450 m.  de longitud,  de los.que ya hay
construidos  .376:m., vendrá á caer por una  sonda dell  á  12m.
después  de haber atravesado un. tercio de fuera la  linea de los
16 m.;  dicho dique exterior ó rompe-olas estará con struíd  de
prismas  concentrados desde sus  iniientos;  y á juzgar  por la
marcha  con que se ejecutan los trabajos, pues á pesa,i delbra
ceaje  en que estos tienen lugai  sé vienen á .00nstriiir wensual..
mente  unos 20 ni.  de longitud,  es  de esperar  que á fines: del
presente  año  tendrá el  expresado muelle  que parte  de la  Is
leta  una extensióji de 520 m.

Del  muelle transversal de desembarco, 6 sea el que arranca
á  unos 700: m. al  N. del Castillo de Santa Catalina en. direc
ción  al E. 3) N.,  se hallan ya construidos 165 m.,el.que  des
pués  de terminado formará  con el dique exterior ya.meicio
nado  los circuitos de puerto  y. ante.puerto; pero estas obras sé
eflQuentan  en  suspenso hasta  tanto corran más  al S. las del
expresado  dique y les preste verdadero, abrigo,  pues los dés—
perfectos que pudieran Ocurrir no, son de abono por el Estado
sin  este requisito.

A  unos  100 ni.  al SSO. de la cabeza actual del dique se fon
dean  por 1.1 y 12 ni.  los vapores de carrera,  siendo todo el  te
nedero  de arena limpia,  en cuya situación emprenden cómo
damente  las operaciones de carga y  descarga, y. aun  se e&nfía
que  en  el  próximo invierno  las  puedan  efectuar  quizás  al
abrigo  de las obras y resguardados, por  tanto,  de los  viñto
frescós del  segundo éuadrante  que’ 11eian por lo’ genéraÍ ii
los  meses de Noviembre y Diciembre, arbolando bastante ruar
de  fuera,  á que en la localidad se da el nombre de rebozo.

Sensible  es  en verdad que ya. que  se  empreirdeun  trabajo
de  esta naturaleza nó  lo ‘pudiera completar un  varadero, con
tracción  de vapor, ómejór  todavía un  dique,  quetan  grndes

TOMO  IX.—JtJNIO, 188?.
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beiieficios  reportaría  indudablemente  á  la  navegación,  y  q.ue
necesariamente  llevaría  consigo  la  instalacófl  y  desarrollo  de
otras  industrias  eii aquella  localidad:  este  dique  pudiera  qui
zás  construirSe  en  la  parte  occidental  del  puerto  y  en  condi
ciones  de  recibir  en  pleamares  ordinarias  buques  de  8 ,í  m.
de  calado, estableciendo  en  sus  inmediaciones  los  talleres  que
se  consideren  necesarios  para  llevar  á  cabo  las  reparaciones
que  en  aquel  pudieran  efectuarse.  Tampoco  se  ha  señalado
hasta  la  fecha  sitio alguno  p.ra  edificar  la  Capitanía  del puerto
y  Comandancia  de  Marina,  tanto  más  tratándose  de  una  de

pendencia  tan  interesante  para  el mejor  servicio  del mismo.
Construcción   colocación de  bloques.—EStOS se  construyen

en  una  gran  explanada  situáda  en  la  Isleta,  en  la  que  hoy  se
hallan  listos  más  de  mil,  y  los  aparatos  de  vapor  empleados
en  su  confección  hacen  por  término  medio  al  día  10 de á  32 t.;
de  modo que  conforme  se van colocando  en  las  obras del  dique
los  .unós,  se  construyen  otros  nuevos  en  el  sitio  que  aquellos
han  dejado;  dicha  colocación  se  efectúa  con suma  facilidad  y
precisión  mediante  la  magnífica  y  potente  grúa  adquirida  en
Inglaterra  de  giro  circular  de  15,8 m.  de  brazo,  con cuyo  auxi

lio  se colocan  diariamente  10 bloques  y muchas  veces  hasta  13.
Movimiento  maritimo.—Desde  que  dieron  principio  los tra

bajos.  de  puerto  y  quedó  luego  este  unido  telegráficamente
con  la  Península,  el  movimiento• marítimo  antes  tau  escaso
como  insignificante,  ha  aumentadO considerablemente,  no  ba
jando  en  el día  de  40 á 45 el  número  de vapores  que entran  en
él,  aunque  en  el mes  próximo  pasado  (Marzo) se  elevó á  60.

Durante  el  último  año  de  1886, han  entrado  en  La  Luz:   -

Vapores506
De  vela871  de travesía  y cabotaje entre España  y  las  islas,

ó  sea un total  de  1 877 buques.

por  donde se deduce  que  á  pesar  de  ser  aun  de  3_a  clase  esta

provincia  marítima,  su  movimiento  de  puerto  es  superior  con
mucho  al que  tienen  casi todas  las de  2.a  clase  de la  Península;
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el  mayor número  de  los vapores  que  allí  entran,  perteiiecen  en
u  mayoría  á  las  líneas  españolas,  inglesas  y  francesas,  que.
tienen  establecidos  serviciós  periódicos  y regulares  de España,

Liverpool,  Hamburgo  y  Marsella,  d la isla  de  Cuba,  América
del  Sur,  costa  central  de  África  Cabo  de  Buena  Esperanza,
Australia  y  Nueva  Zelanda.

Carbón. —En  la actualidad  hay establecidos  dentro  del  puer
to  tres  depósitos  de  carbón,  pertenecientes  d los Sres.  Miller  é
hijos,  Blandy  Drother,  yel  tercero  d una  compañía  de  Liver
pool  denominada  Grand  (Janary Goaling  C.a: cada  uno  de  ellos
tiene  siempre  en  almacenes  de  6 á  8 000  t.  de  excelente  com
bustible  inglés,  poseyendo  cadá  cual  el  material  necesario  de
gabarras  de  10,  60,  y  130  t.,  teniendo  por  tanto  á  flote unas
400  t.  listas  para  poner  al  costado  de  un  buque  enel  momento
de  fondear  y  tripuladas  con el personal  suficiente  para  estivar
en  carboneras  á  razón  de  50 t.  por  hora:  un  remolcador  auxi
ha  si  se  considera  necesario,  las  gabarras  en  el  trayecto  dé

los  almacenes  á  los buques,  haciéndose  el servicio  indistjnta
mente  lo  mismo  de  día  que  de  noche  coi  toda  regularidad.
El  precio  de la  tonelada  inglésa  deá.  1 015 kg.  puesta  á  bordo

y  estivada  en  carboneras  es  de  21 chelines  actualmente.
Fuera  del  puerto  y  próximo  al  Castillo  de  Santa  Catalina

hay  otro depósito  de  los Sres.  Blaud  y Brother,  de  la  Madera,
de  unas  4 000 t.  destinado  á  abastecer  de  dicho  artículo  á  los
buques  que  no  quieran  entrar  dentro.  Todos  ellos,  excepto  el
de  los Sres.  Miller  é  hijos,  que  se  sirve  del  muelle  de  la  Isleta,
tienen  cada cual el suyo propio para  su  uso particular.

Aguada._Esta  se hace también con suma facilidad y  pron
titud,  pues  constantemente se  hallan  fondeados en  el puerto
cinco aljibes con 300 pipas de excelente agua, al precio cada  una
de  2,75 pesetas ó sean los 450 litros  puestos  á bordó, toda vez,
que  dichos aljibes se hallan provistos de sus CorrespondienteS

bombillos y  suministran  las  mangueras para  conducirla á los
depósitos. Además en el próximo mes de  Agosto quedará  ter
minado  un gran depósito c  agua que se está construyendo en
La  Luz.
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Efectos  navales  y rnaestranza.—Efl  la ciudad de Las Palmas
existen  diferentes establecimientos de efectos de todas clases,
procedentes  en su  mayoría  de Inglaterra,  como son jarcias,
lonas,  alquitrán,  motonería,  materias  lubricadoras,  pintu
ras,  etc., etc.,  á precios reducidos en razón á ser puerto franco
y  no existir Aduana.

Al  mismo tiempo se cuenta con una maestranza inteligente,
quizás  única en aquellas islas, como lo demuestran, no solo la
construcción  en el  astillero de San Telmo  de muchos buques
de  travesía que hán  salido de él, sino además las reparaciones
efectuadas  no hace aún mucho tiempo á  los vapores Senegal,
Coanza  y Jane-Claris,  que los  dos primeros llegaron  á  dicho
puerto  con averías en sus fondos y el último sin timón y des-

•      trozado el codaste por efecto de una  varada: todos ellos, des
pués  de reparados continuaron perfectamente su viaje directo
á  Inglaterra  sin  experimentar el  menor  contratiempo, que
dando de este  modo comprobada la bondad de las obras efec
tuadas.

Buques  de la matrícula  y pesea.—La  matrícula  de la provin
cia  marítima de la  Gran  Canaria  (1) ó  sea la formada de esta
isla  con las de Lanzarote y Fuerteventura registra en la actua
lidad  56 buques  de vela,  en  su  mayor  parte  aparejados de
pailebot,  hallándose destinados á  la pesca sobre las costas del
Sáhara,  18 de  la  Gran  Canaria  con  684 t.  y  11 de Lanza
rote  con 238 t. La industria de la pesca solamente en esta pro
vincia  fué en 1884-85 de 3 273 060 kg. de pescado, cuyo valor
ascendió  á 644 470 pesetas, ejercitada por unos 6 500 hombres,

(1)  Las Canarias se hallan  divididas, tanto  en  el orden polític_admifli8tratiV0,
como  en el naval,  en dos distritos,  ó provincias marítimas,  el uno formado con  las
islas-de  Tenerife, La Palma,  Gomera y Hierro,  en la primera  de las  cuales residen
las  primeras  autoridades  superiores del Archipiélago Y el otro el de la Gran Cana
ria  arriba mencionado, hallándose en Las Palmas un  sub—gobernadOr civil,  un bri
gadier  gobernador  militar,  el  Cte.  de Harina  de la  provincia  de  su  nombre,  la
Audiencia  territorial  creada en  15213, y la  silla episcopal quu se fundó primero  en
Lanzarote  en 1425 y  se trasladó luego  5  aquel punto  despuds de la conquista  de la
Gran  Canaria en  1485; tanto  este obispado como el de la Laguna creadó en 1819, son
sufrgáneoS  del arzobispado de Sevilla.
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entre  los que tripulan los expresados buques y las muchas em
barcaciones  menores,  que entre las islas se dedican además fi
ella:  el grupo occidental, ó. de  Tenerife,  aunque  en  bastante
menor  escala la  explota al mismo tiempo, pero su producción
•en el citado año, tan  solo alcanzó á unos :300 000 kg.  de pes
cado.  La preferente atención con que  actualmente se  estudia
por  el Ministerio de Marina, el  modo de fomentar la pesca en
las  costas del Sáhara,  abrirá  seguramente en  un  breve plazo,
extensos  horizontes á  la industria  y  comercio de todo el Ar
chipiélago,  con notable beneficio también de los intereses  de
la  Hacienda pñblica.

Cables  ielegrcíficos.—Los puntos de amarre de los cables sub
marinos  que  unen á  Gran  Canaria con Tenerife y  Lanzarote
se  hallan  el primero en la playa  del Con fital  y el  segundo en
la  de Santa  Catalina, junto  al  castillo de su  nombre, por  la
parte  del S., corriendo luego ambos, bajo tierra hasta la  esta-.
ción  central  situada  en  Las  Palmas,  calle de San  Francisco
esquina  á la  de Malteses: actualmente  se  ocupa el  Gobierno
de  unir  estas islas con  Otro cable submarino á Puerto—Rico.
Además,  el puertb de La Luz se halla al  fin en  comunicación
directa  con Las  Palmas por medio de una línea aérea, siendo
el  precio de cada telegrama de 15 palabras 0,50 pesetas.

Semáforo.—No  existe ain  hasta la  fecha semáforo alguno
en  toda la isla, pero es de esperar, dado el gran desarrollo que
este  puerto ha  tomado, y el  mayor  que  alcanzará así  que  se
terminen  sus obras, sea de necesidad absoluta el  establecerlo
en  la Isleta,  como punto  elevado y que reune las mejores con
diciones  para  su instalación, uniéndolo luego telegráficamente
con  la estación de La Luz.

Tranvía.—Debido  á la  iniciativa y  reconocida actividad de
la  casa de los Sres.  Antunez, cuya fuerza de voluntad y cons
tancia  ha sabidodominar las muchas  dificultades que en  sus
gestiones  han  encontrado,  se  está  construyendo  desde  el
puerto  de La Luz á Las Palmas, un tranvía de vapor, de 7 km.
de  extensióu, cuyo trayecto lo recorrerá en unos 15 minutos,
hallándose  provisto de estaciones intermedias  para  tomar  
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dejar  pasajeros  y  carga:  el  precio  en  1 .  clase  se calcula  no  ex
cederá  de 25 céntimos:  ínterin  no  se  establece,  las  comunica
ciones  se  efectúañ  en  un  gran  nilimero  de  carruajes  destina
dos  á  este servicio.

Movimiento  comerciaL—El  movimiento  comercial  del  archi
piélago  canario  durante  el  último  quinquenio  de  1880-Sí,
se  halla  representado  por  la  cantidad  de  más  de  93)  millo
nes  de  pesetas;  en  el comercio  de  exportación  figuran  en  pri
mer  lugar  Inglaterra  por  unos  32  millones,  siguindo  luego
Francia  por  poco  más  7.,  las  Antillas  españolas  por  cerca
de  6,  y  España  por  poco más  de  3: á  la  cabeza  de las  exporta
ciones  figuran  en  primer  término  la  cochinilla  pues  á  pesar
de  los  grandes  progresos  químicos  no  le  ha  sido  aún  dado á
laciencia  remplazar  en  absoluto  sus  productos  artificiales  por
el  natural  y  hermoso  tinte  de  aquella,  lo  que  hacesiga  sien
do  este un  artículo  de  cultivo  en  todo  el  archipiélago,  aunque
en  mucha  menor  escala  que  los años  anteriores.  En  el comer
cio  de  importación  siguen  figurando  también  Inglaterra  y

Fráncia  en  primera  línea  por  unos  20,  y  8  millones  de
pesetas  respectivamente  y  España  solo por  unos  4X  millones.
En  el orden  mercantil  de los puertos  se halla  el de Las  Palmas

en  lugar  preeminente  pues  su  comercio  general  se  elevó  en
dicho  quinquenio  á  45,  millones  de pesetas.

Población.—La  población  del  Archipiélago  canario  según

el  último  censo  oficial  del  Instituto  Geográfico y  Estadístico,
6  sea el  cerrado  en  31 de  Diciembre  del  77 es  de  284 857  ha—
bitaiites,  con una  superficie  de  7 172 km.5, correspondiendo  á la
Gran  Canaria  más  de  90 000 habitantes  y  á  la  ciudad  de  Las
Palmas  17 823 ó sean  1184  habitantes  más  queá  la  capital  de
la  provincia-civil  (1).

(1)  seg1n  el expresado  censo,  resulta  que la  población  de los  dominios  espaSo—
les  es la  siguiente:
La  Península,  islas  adyacentes  y  costa  N.  de África16631  345  habitanteS
Cuba1521684    »
Puertd-Rico734648    »
Archipiélago  Filipino5567685    »
Golfo  de  Guinea,  población  de la  Isabela  en  Fernando—Poó     1106    »

TOTAL24  456 468.
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Antes  de  terminar  estos  apuntes  emitiremos  aunque  ligeia
mente,  algunas  ideas que n  razón  á las circunstancias  por que
actualmente  atravesamos,  nos  sugiere  en  general  este archi—
piélago  destacado  en  el  Atlántico  á  570 millas  al  SO.  de  nues
tra  Península  (1): las  Canarias  es  una  provincia  dividida  en
siete  pedazos,  que  si bien  junto  su  suelo,  formarían  un  todo
fuerte  y  resistente,  separadas,  pueden  fácilmente  ser  atacadas
por  muchos  puntos  á  la vez; los rápidos  medios  de  comunica
ción  y  el  poder disponer  en  un  momento  dado é  imprevisto  de
los  principales  medios  defensivos,  podrían  por  punto  general

ponerlo  siempre  á  cubierto  de  cualquier  golpe  de mano.  Nues
tra  previsión  en este  punto  impediría  seguramente  sucesos  la
nientables,  y  el que  se  volvieran  á  repetirlas  frecuentes  y  san

grientas  escenas  del  pasado,  que  á  costa  de  tantas  vidas  como
sufrimientos,  supieron  sacrificarse  para  conservar  incólume
aquella  parte  del  territorio  español.

Repasando  la  historia  de  las  Afortunadas,  vemos,  que  des
pués  de  un  siglo  casi,  de  rudos  y  mortíferos  combates  en  que
tanto  se  distiiguieron  insignes  caudillos  como  Pedro  de  Vera
en  la  Gran  Canaria,  al  que  se  debe  la  completa  sumisión  de
dicha  isla,  como  resultado  de la  sangrienta  batalla  de  Guini
guada  ganada  por  el  esforzado  Juan  Rejón  sobre  el  indómito
Doramas  guctnartence  de  TeIde  en  1483,  hasta  el  valiente
Alonso  Fernandez  de .Lugo,  uno  de  los  más  ilustres  guerreros

de  su  tiempo  que  conquistó  la  Palma  y  Tenerife;  después  de
aquel  siglo  de conquistas  ó sea  en  el  período  comprendido  en
.tre  la  salida  de la  Roch elle  del  baron  normando  Bethencourt
en  1402 hasta  la  .completa  dominación  de  Tenerife  en  1495,
que  fué la  illtma  conquistada  en  tiempo ya  de los  Reyes  Cató
licos  (2), desde  entonces  hasta  el  presente  y  sin  inteirupción

(1)  Distancia  de Cádiz á la  isla de  Alegranza;  de Cádiz á la del Hierro  que es la
niás  occidental lay  9D millas.                      -

()  Por aquella época se conquistó el Rosellón y la  Cerdaña yse  volvió á  incor
porar  á la Corona la ciudad y puerto. de Cádiz, por haber  muerto  sin dejar hijos  va
rones  el campeón de la guerra granadina,  Marqués de Cádiz.
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alguna,  conserva  España  en  su  poder  el fiel  y  leal  archipiéla

go  canario,  y  no  por  no haber  sido en  distintas  épocas  muy
codiciado,  pues  repasando  la  historia  de  estas  islas  vemos,
aparte  por  consiguiente  de  los  muchos  piratas  que  por  aque
llos  mares  han  hecho  sus  correrías,  que en  los años  de  1570-71
fueron  atacadas  por  los  hugonotes  de  la  Rochela;  en  6  de  Oc
tubre  de  1595  tuvo  lugar  bajo  las  órdenes  del  gobernador
Don  Alonso  de Alvarado  (1) la  gloriosa  resistencia  de las  Pal
mas  contra  la  brusca  acometida  del  famoso Drake,  que  atacó
la  plaza  con 28 navíos  y 4 000 h9mbres  de desembarco,  los  que

no  solo no pudo  poner  en  tierra  sino  que  tuvo  al  fin  que  reti
rarse  con  pérdida  de  500  hombres  y 4  buques,  desde  donde

se  dirigió  á  Cartagena  de  Indias  (2).  En  el  siguiente  año  de
1596,  fueron  de  nuevo  acometidas  por  50 buques,  también  in
gleses,  al  mando  de  Cumberland,  uno  de los  jefes  de  división
de  la  numerosa  escuadra  del  Conde  de  Essex,  que  anterior
mente  había  ya  saquedo  á  Cádiz: el  13 de  Junio  de  1599 tuvo
lugar  el  célebre  ataque  de  los  holandeses  á  Las  Palmas  con
76  buques  y  10 000  hombres  de  desembarco  al  mando  del
Alm.  Vander—Daez el  cual  después  de  un  reñido  combate  de
tres  días  en  que  murió  el  valiente  Alvarado  y  de  haber  la  pla
za  agotado  por  completo  su  escaso  repuesto  de  municiones,
entró  en  ella,  retirándose  los  habitantes  al  interior  de  la  isla;
alentados  con esto los  enemigos,  trataron  á su  vez de internar-
se  con lo  que  sufrieron  tan  fuerte  descalabro  en  los  riscos  de
Dra gonal,  que  tuvieron  que  retroceder  apresuradamente  y
reembarcarse  en  medio  de  la  cónfusión  más  espantosa  y  heri
do  el  mismo  Alm.  la  noche  del  2  de  Julio,  pero  quemando  al
evacuar  la  población  todos los  edificios  más  notables  (3): en

(1)  Este bravo oficial babia  va asistido á la guerra  de Granada  contra  los moris
cos  y d la famosa batalla  de Lepanto.
•  (2)  Fué rechazado de aquel puerto por otro canario  D. Francisco Bahamonde de
Lugo.

(3)  La gloria de este memorable hecho pertenece  por completo al canario Parna
cbamoso, que fué el que se puso  al frente de aquellós habitantes,  con los que des—
baraté  un  cuerpo de 4000 hombres de los que más  de la mitad perecieron.
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1617 son los berberiscos rechazados de la  Gomera; en  1654, lo
son  igualmente los 40 buques ingleses al  mando de Blake (1),
de  Santa Cruz de Tenerife,  defendida por  Guerra  de  Ayala,
con.eI  que compartió la gloria  alcanzada aquel  día su  varonil
mujer;  en esta jornada  se quemó, para  que no cayera en  po
der  del enemigo, la  escuadrilla española procedente de Amé
rica,  después de haber podido desembarcar los  caudales que
cónducía:  en 1676 amenaza ú la Gran Canaria una división de
15  navíos franceses: en  1707 hacen  lo  propio  contra  Santa
Cruz  13 navíos ingleses al mando  de Genings que protegía la
causa  del príncipe D. Carlos contra Felipe V: en 1739, las mi
licias  de la Gomera rechazan el  desembarco de un  navío  in
glés:  en 1743, vuelven los ingleses sobre las Palmas mandados
por  Windon,  y por último á  fines del siglo pasado ó sea en la
madrugada  del 25 de Julio de 1797 es gloriosamente rechazado
de  Santa Cruz y con pérdida de un  brazo el  héroó de Abukir
y  Trafalgar. En una palabra,  la historia  demuestra evidente
mente  lo codiciadas que vienen siendo aquellas islas, el valor
con  que sus habitantes las han defendido y el deber por tanto
en  que nos hallamos de ponerlas siempre al abrigo de los ata
ques  del porvenir; antiguamente la falta de viento uñas veces,
otras  la  lentitud  de los  movimientos para  formar  •una línea
táctica  de combate, así como la dificultad que  presentaban las
operaciones  de acoderarse ordenadamente etc., daban con fre
cuencia  lugar á que el enemigo se viera en el horizonte ó fue
ra  de tiro,  á veces días enteros antes de entrar en acción, dan
do  lugar  mientras tanto á  prepararse  del mejor  modo posible
para  resistir y rechazar el ataque; hoy con el poderoso auxilio
del  vapor,  se salvan  con  facilidad las  distancias  y  se puede
sorprender  una  plaza que  no cuente  con grandes  elementos,
sobre  todo si esta pertenece á una isla,  cuya posición topográ
fica  la priva  de recibir  inmediatos refuerzos,  por. causa de la
mucha  distancia. que la separa. de. la metrópoli.  .

(1)  Aim. en tienpo  del P’otectó,  Cromwell, que fué el mismo que se apoderó de
Jamaica.
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El  puerto  de  La Luz  que  es  al  que  especialmente  consagra
mos  estas  líneas  parece  ser  el  sitio  indicado,,  cuando  menos,
para  establecer  permanente  una  estación  naval,  montada  de
un  modo eeonómico  en  tiempo  de  paz,  provista  de  su  corres
pondiente  material  de  torpedos  y  torpederos  con  destino  á  la
vigilancia  y  defensa de  la  provincia  marítima  ó sea  de  la  par
te  orieñtal  del  archipiélago,  tanto  más  cuanto  que  en  la actua
lidad  es  un  hecho  el interés  con que  se  atiende  á  mejorar  sus
fortificaciones,  cual  requiere  un  punto  que  en primer,  término,
cuenta  con  abundantes  depósitos  de  carbón:  para  alcanzar
aquel  objeto  no serían  por  cierto  nada  exorbitantes  los  gastos
que  habría  que  hacer,  pues  se reducirían  tan  solo á  construir

un  varadero  con su  tinglado  para  conservar  los  torpederos  y
uno  ó dos.pequeños  almacenes  para  la  colocación  de  sus  efec
tos,  aparte  del  depósito  de  algodón  pólvora en  el paraje  que  se

considere  en  la  Isleta  rnís  á  propósito:  asimismo  debiérase
desde  luego  unirse  las  Palmas  telegráficamente  con Punta  Mas
Palomas  por  una  parte  y  con Galdas  por  otra,  como  centine
las  avanzados  que  son  al  S.  y  NO.  de la  isla,  y  desde  cuyos

puntos  se  descubren  extensos  y  dilatados  horizontes,  y  cuyo
coste  tampoco  consideramos  pueda  ser  excesivo,  tenjendo  en

cuenta  la.corta  distancia  que  relativamente  los  separa.  La re
ciente  incorporación  á  España  de  las  costas  del  Sáhara  com
prendidas  entre  Bojador  y  Cabo  Blanco  hacen  aun  más  nece

saria  la  existencia  de  la  referida  división  naval  en  Gran  Ca
naria.

Un  buque  torpedero  con  una  marcha  moderada  de  15  mi
has  recorrería  en  poco más  de  6 horas  y  á  corta  distancia  de
tierra  las  94 millas  que  poco más  ó menos  circunda  á la  Gran
Canaria;  en  :h  10° estará  sobre la  farola  de  Punta  jandia  en
Fuerteventura;  en  6h  15°  en  Punta  Pechiguera  en  Lanzarote  y
por  iíllimo.en  3h  20m salvaría  con igual  velocidad  las  50 millas
que  separan  de  Santa  Cruz  de  Tenerife  el  puerto  de La  Luz.

Madrid  30 Abril  de  188’?.

ANDRÉs REBUELTA   VALCARCEL,
Cap.  F.
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(coNcLusióN)  (1).

ÓÁMARA  DE  LOS  COMUNES.

(Sesión  del  18 de  Marzo de 1886.)

El  Cap.  N.  PRICE dice .que después  de  haberse  gastado  tanto
dinero  como se  gastó  el  afio último  esperaba  que  los  represen
tantes  del  Almirantazgo  habrían  declarado  á  la  comisióuque
la  flota  se hallaba  por fin en  estado de  eficacia real.

El  secretario  ha  seguido  el modo  de ser  del  Almirantazgo  y
se  ha  presentado  antela  comisión  á  exponer  el  presupusto.
Desgraciadamente  nunca  ha  existido  la  costumbre  y  él  cree
que  nunca  existirá,  de  que  el  representante  del  Almirantazgo
declare  ante  la  comisión  y  ante  el país  que  el  presupuesto  de
Marina  es suficiente  para  poner  la  flota en  buen  estado.

El  presupuesto  del  anterior  Gobierno  es  este mismo  que
acabamos  de  ver  pero  reducido  en  medio  millón  de  libras.
Ninguno  de  los  honorables  dipurados  se  negará  á  votar  los
subsidios  necesarios  para  mantener  la  escuadra  en  auge.  El
presupuesto  sometido  ahora  á  la  comisión  no  es  el  que  pre—

sentó  al  Gobierno  el  actual  consejo  del  Almirantazgo.  Se  de
bían  haber  pedido  500 000  libras  más  de  las  que  se  piden
ahora.

Ayer  dijo  el  canciller  del  Tesoro  que  el  Almirantzgo  no
podría  conseguir  todo  lo  que  necesita  y  que  cada  uño  debe
hacerse  la  ropa  según  el  paño  de  que  disponga.  (Movimiento
en  los ministeriales.)

(l)  Véase el número anterior,  pág. 716.
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Se  piden  ahora  200 000 000 de libras  para  la  destrucción  del
imperio  (cuestión  de  Irlanda);  no  cree  exagerar  pidiendó
5  000 000 para  conservar  lo  que  queda.  (Sensación   risas.)

Su  honorable  amigo,  el  anterior  primer  lord  del  Almiran
tazgo  dijo  que  se necesitaban  350 000 libras  para  los  cargos  de
torpedos  y  torpederos.  Si  ha  comprendido  bien,  el  honorable
miembro  de  la  oposición  pide  que  la  comisión vote fondos este
año  para  900  torpedos  nada  más,  aunque  pueden  necesitarse
eventualmente  1 400.  Como  cada  Whitehead  cuesta  de  300  á
400  libras  (7 500 á  10 000 pesetas),  la  adquisición  de 900 apara.
tos  de  estos representan  una  fuerte  suma.  Desearía  oir  del  se

cretario  del Almirantazgo  si  se  ha  hecho  algo  en  este sentido
y  si  se  ha  contratado  con  el  Sr.  Whitehead.  Desea  también
noticias  más  detalladas  sobre  el personal  de la  flota. Se felicita
de  que  por  fin  el  Almirantazgo  haya  adoptado  una  solución
á  propósito  de  las  pensiones  para  las  viudas  de  los  marineros
y  de los soldados  de infantería  de  Marina.  Espera  que  á  esta

decisión  se habrá  dado una  base  muy  liberal.
Por  otra  parte  lamenta  que  se  hayan  introducido  reduccio

nes  en  el cuerpo  de  infantería  de  Marina  que  constituye  una
de  las  fuerzas  más  económicas  y  efectivas  de  las  que  sirvená
la  Corona.  (Atención.)

Según  él,  el castigo  de  los  soldados  de  Marina  embarcados
debe  reservarse  para  las  faltas  leves al  oficial  de su cuerpo  más
antiguo  á  bordo.  Cree  que  la  clase  más  alta  de los obreros  que
durante  diez años  han  servido  debe  tener  las  consideraciones
de  oficiales de  maestranza.  (Atención.)

Antes  de  sentarse  quiere  decir  algo  acerca  del ascenso  en  la
Marina  de  los marineros.  Es  realmente  anómalo  que  en  nues
tra  armada  no  puede  un  marinero  ascender  á  ciertos  grados
como  sucede  en  otras.  Antes  no  sucedía  eso  ni  ahora  sucede

en  el  ejército.  Ahora  mismo  no  hay  menos  de  120  hombres
con  comisiones  deT.  N.  y  de  Cte.,  que  han  salido  de  las  filas,
sin  contar  en  este námero  los  6  ó  700  que  son  sub-oficiales
de  caballería  ó de  infantería.  Es  verdad  que  en  estos  últimos
tiempos  se  han  dado mandos  de  buques  pequefios  á  primeros
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contramaestres y  artilleros  (boatswain  and  gunners,J pero  en
comisión, quedando siempre en  efectividad corno tales  arti
lleros  ó contramaestres, esa promoción nada tiene que ver con
la  otra  á los grados de T.  N.  ó Cte.  No admite  la  existencia
de  ninguna dificultad social para  adoptar  este  procedimiento
porque  esos hombres podrían recibir sus empleos con destino
á  los  guarda-costas y con seis meses  de estudios llegarían al
grado  necesario de instrucción  para  sufrir  los  exámenes ne
cesarios.

Va  más lejos aún:  los  cabos de  cañón y  los  primeros  con
tramaestres  deberían  recibir  el título  de  T.  al  retirarse  del
servicio. Así  como generalmente  se  dice del ejército francés
que  cada soldado lleva en la mochila el  bastón de mariscal de
Francia,  asi  deberá  también  decirse  de  nuestra  Marina  qu
cada  marinero lleva. en su  maleta el  sombrero con plumas  y
las .charreteras de almirante de Inglaterra.

El  Sr. RITCHIE expresa su  satisfacción al  ver que el  presu
puesto  presentado por el cónsejo actual es, en conjunto,  satis
factorio  y se felicita de que se haya adoptado por  completo el
programa  de construcciones en los arsenales formulado por el
anterior  consejo. Claro está  que si se practica una administra
ción  económica de  los fondos que  se  deben gastar antes, dis—.
pondremos  de una  Marina eficaz y barata pagando más, dentro
de  ciertos límites, por la  mano de obra. Quizá á la comisión le.
interese  saber que por considerables que sean los  sueldos pa-.
gados  en. nuestros arsenales no son  nada  comparados con  los
que  satisfacen los astilleros particulares  que han  de ejecutar
los  mismos trabajos. Ciertamente que  silos  constructores pri-.
vados  encuentran ventaja en gastar grandes sumas para  cons
truir  pronto sus obras, debe deducirse que. ese mismo sistema
aplicado  á los servicios públicos, será ventajoso. Se ha demos
trado  plenamente que era un error grave prolongar los plazos
de  construcción en nuestros arsenales. El consejo anterior  es
taba  persuadido de que  el  interés económico bien  entendido
estriba  en obtener la  mayor rapidez posible en la  ejecución de
los  trabajos.  .  .  .
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El  programa  adoptado  por  el consejo  actual  era  el que  debía
asegurar  el progreso  más  rápido  de  los obtenidos  hasta  ahora

Si  se  hubiera  seguido  con constancia,  el país hubiera  visto  ter
minados  el  Nile  y el Trafalgar,  dós navíos los másformidables
del  mundo,  terminados  antes  de  lo que  hubieran  estado en  un
taller  particular.  Espera  que  el  consejo  actual  verá  adoptadas
por  la  Cámara  sus  proposiciones  relativas  á  esta  cuestión.  En
cuanto  al  programa  luera  de los arsenales,  tiene  el sentimiento
de  no  poderlo aprobar.

Se  ha  dicho  que  el presupuesto  actual  era  inferior  en  medio
millón  de  libras  al  establecido  por  el  precedente  consejo;  yo
tiendo  mejor  á  dismintiir  que  ó  acentuar  la  diferencia.  Si,
pues,  el  presupuesto  actual  es,  en  cifras  redondas,  medio  mi
llón  más  corto,  es  lo que  pudiera  llamarse,  programa  ordIna
rio  del  año,  que  el  anterior  (sin tener  en  cuenta  los gastos  su
plementarios  para  la  construcción  de  buques  pequeños,  que  el
Tesoro  precedente  estaba  pronto  á  sancionar),  ¿como es  posible
que  se  pueda  ejecutar  en  los  arsenales  la  misma  cantidad  de
trabajo?  Es  que  la  diferencia  recae  principalmente  en  los tra—
bajçs  que  se deben  ejecutar  en  astilleros  particulares.

El  presupuesto  actual  sube  á  una  considerable  cantidad  y
sin  embargo  se construirá  en  los talleres  privados  menos  de lo
previsto  por  el  precedente  consejo  para  el  año corriente.  Se
alegraría  de  saber  cómo  se  ha  podido  reducir  el  presupuesto
actual  en  lo referente  á los  trabajos  empezados  ya.

¡Estaríamos  en  el caso,  comó ocurrió  el  año pasado,  de  re
ducir  proporcionalmente  el  presupuesto  de  cada  barco  y  de
cada  máquina  encargados  á  la  industria  particular!  Este  pro
cedimiento  es  uno  de los que  debiera  rechazar  la  comisión.
(Atención.)

Existe  una  manera  única  de  presentar  á la  Cámara  el presu
puesto  relativo  á  las  construcciones  por  contratas;  tomar  el
dictamen  de  los  consejeros  responsables  del  Almirantazgo
que  hayan  fijado el  total  de las  sumas  que  deban  dedicarse  á
estos  trabajos.  Disminuyendo  él  presupuesto  en  medio  millón
de  libras  se  habría  traído,  como  consecuencia  inevitable,  la
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petición  de otrG supletorio para fin de año ecouórnio  para  cu
brir  el  déficit y  satisfacer las  reclamaciones de  los  contra
tistas.

El  procedimiento  adoptado  por  el anterior. Gobierno  y  apro
bado  por  la  Cámara  en general,  consistfa en que los cutratos
se  ejecutaran lo más rápidamente posible.

En  resumen,  no  creo conveniente disminuir  el  presupuesto
ordinario  con la  certeza de tener que subvenir  á un  déficit se
guro  á fin de año con otro presupuesto adicional. (Sensación.)

No  es solo el presupuesto de construcciones el que  errada
mente  se ha reducido; también s  ha rebajado una  suma con
siderable  en el de aprovisionamientos lo que hará que 4 fin de
año  los depósitos de la Marina estén más  agotados que  en  to
do  los trece últimos años.

Comprende bien las dificultades con que lucha el Gobierno
obligado  á afrontar gastos enormes con ingresos que disminu
yen  y un  comercio que  se debilita, pero deben existir razones
poderosas para disminuir  el presupuesto.

En  cuanto al  programa  extraordinario,  él  esperaba verlo
continuado  por los  sucesores del  anterior  Gobierno; para  él
no  hay gastos más urgentesque  los consignados allí.  Como ha
dicho  el noble lord, anterior  primer lord del Almirantazgo, el
deber  supremo del Gobierno consiste en poner nuestros acora
zados al mismo nivel  que los  de todas las  demás potencias.
(Atención.)

Respecto á los cañoneros  aunque  tenemos 33  en lista,  en
cinco  ó seis años no nos quedarán  útiles  más que  una  media
docena.  Este punto pide seria atención por parte del Gobierno.
Confiesa que ignora de dónde se sacará el dinero,  pero espera
que  el noble diputado de la  oposición sabrá hallar un  medio
de  procurarse recursos al menos para  emprender la ejecución
del  programa.

El  Sr. HIBBERT dice que el  Gobierno actual no  se  parece al
anterior  queempezabala  construcción de nuevos buques sin
disponer  de fondos para pagarlos.

El  Sr. RITCIiIE contesta que el Gobierno anterior ha tratado
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de  construir  4 corbetas de 2000 t.,  4 sloops de 1 000, 2 Cure-’rv
perfeccionados de 785 t.  y  8  cañoneros, tipo RatUer  de 670 t.
Además  de este mímero se confiaba en construir durante  tódo
el  año 8 cañoneroS, 1 corbeta y 2 sloops.

El  Gobierno anterior  prefiere construir  buques nuevos á
gastar  dinero en carenar los antiguos inútiles.

Desea  pronunciar algunas palabras respecto al  proceder del
anterior  Gobierno para  con el  Almirantazgo. Su  honorable
amigo,  que ocupa una  posición más  libre é  independiente en
los  escañus de-la Cámara, está muy  incomodado con él al ver
el  camino en que ha  entrado en el sentido de reformar losar
senales.

El  Cap.N.  FIELD e  levanta  para  rectificar y  dice que  si el
honorable  diputado tiene derecho para aludir á ese capítulo él
se  halla pronto á contestarle y que tiéne por  ciero  preparada
una  larga contestación. (Sensación  y  risas.)

El  Sr. RTTCHIE continua manifestando que no  quiere partí
cularizar  nada al discutir  esta cuestión. Nos hallamos ante el
hecho  de que los- buques que se  construyen en los  arsenales
de  S. M. no  se han  concluido en el  término prefijado y que se
les  concluye gastando más de In convenido. Este  hecho ha de
terminado  una  averiguación sobre todo lo  relacionado con la
administración  de  los  arsenales.  Desea que  se  comprenda
bien,  hágase lo que se quiera  en el libro azul, que  en las In-.
vestigaciones emprendidas en los arsenales como consecuencia
de  las repetidas alusiones hechas á la  pereza en ellos imperan
te,  la  comisión nombrada no debe equivocarse suponiendo que
las  reformas iniciadas lo han  sido con la  idea de que la única
falta  ó. la principal  al  menos de los arsenales fuera la  pereza
dé  los obreros. Esclaro  que donde se reunen muchos hombres
hay  necesariamente perezosos, pero  estoy convencido de que
ningún  país posee servidores más activos que los  obreros de
nuestros;arsenales.. (Atención.)

Además  tiene la;satisfacciófl de asegurar que en ningúuar
senal  de ningún  país se  han cóncluido trabéjos  en  mjores
condiciones que en los de SM.  ni  en precios-ni en prontitud.
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Va  más  lejos  aun  y  duda  de  que  en  talleres  paiticulares
puedan  ejecutarse  trabajos  análogos  á los  entregados  por  los
arsenales.  Los  diputadds  por  Ciudades  que  tienen  arsnaI,

todos  ellos  justamente  indignados,  no  deben  suponer  que  las
refornas  se  han  verificado  porque  hubiera  quéjas  del  trabajo

de  los obreros.
Sin  embargo.  los  diputados  por  Chatham  y  Devonport,  al

criticar  como  lo han  hecho  las  reformas  realizadas,  han  dado
los  más  poderosos  argumentos  sobre  su  utilidad.  Uno  de  ellos
se  ha  quejado  de  que  los obreros  permanecieran  parados  dii

rante  días  y  semanas,  habiendo  buques  esperando  reparacio
nes  y en  los  que  notrabaa  ni  un  hombre.  El  honorable  dipu—
tado  por  Chathani  se  ha  dolido  de  la  imposibilidad  en  que  se
encuentran  los  obreros  de  obtener  los  materiales  necesarios
para  sus  trabajos.

¿Qué  indica  esto?  Esto indica  la  carencia  de  administración
en  los arsenales  y  la  necesidad  de  poner  al  frente  de  ellos un
hombre  dotado  de  conocimientos  técnicos  y  responsable  ante
el  superintendente  y  el Almirantazgo,  de  la  buena  ejecución
(le  los  trabajos  corrientes.  Esta  necesidad  resulta  evidente  por
las  investigaciones  que  se  han  hecho,  pero  más  todavía  por  lo
que  hemos  visto  nosotros  mismos  en  las  visitas  que  hemos
girado.

Como  su  honorable  amigo  está convencido  de  que  eran  tan
necesarias  las refrmas  en  la administración  central  como enlos
arsenales.  Espera  que  con el actual  sistema,  el país  podrá  obte
ner,  rápidamente  y  en buenas  condiciones,  un material  que  co
rresponda  á’las  sumas  votadas.

En  todas  las  reformas  planteadas  se han  esforzado ‘en seguir
el  sistemausado  por  los  astilleros  privados  y  que  tan  buenos
resultados  da.  Desea  presentar  al  consejo actual  del  Almiran—
tazgo  lo  que  se  debe  considerar  como  tino  de  los  principios

fundamentales,  si no  el. fundamental  uínico, sobre  el que  des
causa  todo el  sistema  de  reformas.  La  idea  ha  sido  separar  el
(lepartameuto  de proyectos  del  de  la construcción  propiamente
dicha.  Por  este medio  ‘el oficial  encargado  de• los  proyectos  es
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responsable  de  sus proyectos,  ipientras  que  el encargado  de  la
construcción  es responsable  ante  el Almirantazgo  de  la  termi
nación  rápida.  de  las  obras  que  le  han  sido  confiadas,  y  en
buenas  condiciones  de  trabajo  y  ecónoinfa.

No  se  han  singularizado  extraordinariamente  en  esta  divi
sión  de  atribuciones  cuyo  objeto  consiste,  dividiendo  el  tra
bajo,  en fijar  las  responsabilidades  para  poderlas  exigir  en  su
caso.  Este  asunto  le  ha  preocupado  de  continuo  mientras  era
secretario  del  Almirantazgo.

Aun  podrfa  decir  mucho  en  ese terreno,  pero  quiá  no fuera
oportuno.  Se  reserva  para  el momento  en  que  se  presente  una
ocasión  propicia.  Quiere  añadir  algo,  respecto  á  las  palabras
pronunciadas  por  el  primer  lord  del  Almirantazgo  acerca. de
los  establecimientos  de  construcción  de  marina.  Se  pueden
hacer  cuantas  reformas  guste  el  Almirantazgo,  pero  no  se
obtendrá  lo  qie  el  país  quiere  si no  se  ocupa  en  reformar  las
herramientas  existentes  á  disposición  de  los  obreros.  Cual
quiera  que  visite  los  arsenales  de  5.  M.  quedará  sorprendido
por  el  aspecto  antidiluviallO  de  las  máquinas  en  uso.  No  se
•puede  imaginar  nada  menos  satisfactorio  que  la  inspección
anual  de  los lores  del Almirantazgo.

Esto  es  un  error  lamentable.  En  los  astilleros  privados  se
gasta  poco en  edificar  y  mucho  en  herramientas;  en  los arse
nales  de  S.  M. sucede  lo contrario.  Importa  poco que  los  edi
ficios  tengan  aspecto  provisional  si  en  su  interior  contienen
máquinas  con los  más  recientes  perfeccionamientos.  El hono
rable  diputado  por  Leith  ha  presentado  uno  ó  dos  jemplos
comparativos  entre  el  coste  de  las  construccioflS  navales  en
‘los  astilleros  de S.  M.  y  en  los  particulares,  concluyendo  que
los  datos  sometidos  al  Parlamento  carecen  de  valor  real.

Si  el  honorable  diputado  se  refiere  á  la  forma  del  presu
puesto  presentado  al  Gobierno,  soy  de  su  opinión;  pero confío

en  que  la  modificará  cuando  estudie  el  de  este  año,  que  pre
sentará  una  división  clara  y  precisa  entre  la  mano  de  obra  y
lós  materiales  empleados  para  cada  buque.  Si  él  desea  más
datos,  en  el  presupuesto  podrá  encontrar  la  cantidad  de tra—
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bajo  y  la  de  materiales  gastados  ya  en  un  buque  y  los  que
deben  emplearse  hasta  terminarlo.  En este  presupuesto  se han
esforzado  por  presentar  con  toda  precisión  lo que  se ha  hecho
ya  y  lo que  falta. por  hacer,  en  todos los  trabajos  emprendidos
por  la  Marina.  El  lord  civil  del  Almirantazgo  ha  presentado
‘varias  observaciones  á  propósito  de  las  sumas  que  deberán
emplearse  en  el  próximo  ejercicio,  en  cañones  y municiones
para  ellos.           -

En  este  punto  me  adhiero  en  un  todo á  lo  dicho  por  el no
ble  lord,  diputado  por  Maryleboñe,  acerca  de  las  relaciones
‘poco satisfactorias  que  existen  entre  la  Marina  y  el  Ministerio
de  la  Guerra.  Cree  que  la  actual  combinación,  que  prescribe
que  el  Ministerio  de  la  Guerra  entregue  al  Almirantazgo  los
cañones  necesarios,  tiene  algo  de anómalo.  La razón  se  inclina
á  defender  que  el departamento  responsable  de  la  construcción
y  armamento  de  un  buque  de  combate  se  ocupe  también  de
todo  lo que  necesita.  (Atención.)

La  Marina  debe presentar  en  su  presupuesto  el precio  de los
cañones  y de  las  municiones.  Debe también  quedar  en  libertad
para  escoger  lo más  barato  y  adoptar  las condiciones  más  pre
feribles.  Si  Woolwich  puede  entregar  más  barato  ó tan  hrato,
an  bien  y  tan  pronto  como se desee,  que  se  continúe  contra
tando  con Woolwich;  pero  si  no  sucede  así,  que  quede  en  li
bertad  de  ir  á otra  parte.  Por  más  que  existen  numerosas  ra
zones  que  retardan  la  construcción  de  los  buques,  es  induda
ble  que  una  de las  principales  depende  de la  dificultad  en  obte
ner  su  armamento.

Cuando  el  precedente  consejo  dejó  el  Almirantazgo,  había
negociaciones  emprendidas  para  dar  á  este  asunto  una  solu
-ción  satisfactoria;  espera  que  cdntinuarán  las  negociaciones  y
ue  dentro  de  poco tiempo  podrá  la  Marina  comprender  en  su
presupuesté  las  sumas  necesarias  para  la  adquisición  de  caño
nes.  No  cree  que  merezca  una  oposición  ruda  el  programa
adoptado  por  el Almirantazgo.
•  Siente  mucho  que  las  autoridades  marítimas  no  hayan
creído  necesario  el ampliarlo  algo;  pero  reconoce  qne  la  pre—
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sentes  circunstancias son adversas y  grandisima  la  dificultad
de  obtener fondos del Tesoro.

Aunque  no pueda darse el consejo de  acudir  á las anualida
des  ó suspender la  amortización, es  preciso escoger el menor
de  los males y abriga la  convicción de que cualquier convenio
financiero  es  preferible  á dejar  la  flota en  un  estado de insu
ficiencia  ó de  ineficacia.

Da  la  gracias  al  secretarí o del  Almirantazgo  por  sus  frases
respecto  al  anterior  consejo y  por  la  lealtad  que  ha  desple—
gado,  esforzándose en  continuar  el  programa  por  él  pre
sentado.

El  Sr.  HIBBERT no  se queja de  la  discusión que ha  tenido
lugar;  en ella se han lanzado muchas críticas, pero no ha per
dido  su carácter amistoso. Está completamente de acuerdo con
el  diputado  que  acaba de  hablar.  Sería  conveniente que  la
flota  pudiera  comprar sus  cafiones más baratos. Limitando á
Woolwich  el centro de compras, disminuyen  las probabilida—
des  de que la Marina posea las armas más modernas.

Cree  que sería preferible prescindir de todo el material  an
tiguo  de  nuestros  arsenales; también  este  año  se dedican
70000  libras  á la  compra de  herramientas  nuevas.  Para  re
emplazar  la  maquinaria  antigua  se necesita el  doble, lo me
nos,  de esa suma.

En  cuanto á la  reducción de 250 000 libras  en los  trabajos
por  contrata, el  Almirantazgo siempre está á tiempo de pedir
un  crédito suplementario. (Atención.)

Para  contestar al honorable diputado que  se ha ocupado de
los  torpedos,  debe decir, que á fin de año  poseerá la  Marina
683  de esas máquinas. Se ha llegado á un arreglo del que re
sulta  que  Woolwich entregará allualmeute, 230; una  casa de
Leeds,  80; el resto, 373, se sacará de otras procedencias.. Como
ya  ha  manifestado antes,  Inglaterra  no  quiere acudir  al  ex
tranjero  para poseer estos aparatos, prefiere sacarlos del país.
(Atención.)

Está  seguro  de  que  se  podrá  llegar  á  eso. Se  han  expuesto
-varias  quejas  de  los  oficiales  de  maestranza.  En  contestación
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al  honorable y sabio diputado por  Chatham, puede decir, que
si  bien  hasta  ahora no  se  ha  hecho nada  por  el ascenso de
aquellos,  considera que es muy singular que exista un  decreto
permitiéndoles  el ascenso y  que ni  una  vez siquiera se  haya
puesto  en prácLia; débe añadir  que  el primer  lord se prepara
á  estudiar la cuestión para ver cómo ese decreto puede modi
ficarse  para que prácticamente mejore la  situación de los ofi—
iales  de maestranza. (Atención.)

En  cuanto á los maquinistas está seguro de que padecen bas
tante  por los vicios de la administración; también está  pronto
el  primer lord á estudiar este  asunto.  Su sueldo es  muy  ele
vado:  no es probable que se les aumente. Con el sueldo actual
no  hay dificultad ninguna en encontrar iaquinistas  de 1 .  da
se;  no es por tanto,  indispensable ocuparse de  esto. Sin  em
bargo,  si existen imperfecciones dignas de corregirse se corre
girán.  Los maquinistas constituyen una  clase de hombres uti
lísimos;  también el consejo tomará en consideración este asun
to  y verá lo que se puede hacer.

No  está preparado para decir nada respécto á  los fogoneros.
Hace  poco tiempo, el  año  pasado, se  creó  el  titulo  de  cabo
fogonero con un sueldo de 2 ch. 8 d.  (3,35 pesetas). Los fogo
neros  destinados á  los  torpederos reciben  una  gratificación
especial.

Respecto  á  lo manifestado por  el  noble lord,  diputado por
Marylebone,  se ha decidido que en vista del gran  número  de
no  combatientes embarcados ahora, los  fogoneros y  los ma
quinistas  tuvieran  ejercicios de sable y  de  pistola  para  que
desempeñaran un papel definitivo si llegara el caso de necesi
dad.  (Atención.)

Cree  haber contestado á  todos los argumentos expuestos. Si
algún  punto quedara dudoso todavía tendría  mucho gusto en
dar  informes más amplios.

El  Alm. FIELD sien te que el secretario del Almirantazgo haya
contestado en el  curso del debate sin aguardar las observacio—
nes  que algunos  diputados, pertenecientes al  servicio naval,
deseaban  someter á la comisión. La  Cámara acaba de oir  un
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interesante  discurso  del  precedente  prinier  lord  del  Almiran—

tago;  también  hubiera  sido  un  acto de  cortesía  hacia  ella  que
se  hubiera  presentado  el  anterior  secretario.  ‘Risas.)

Desea  llamar  la atención  sobre  varias  de  las  cuestiones  tra
tadas.  Una  es la odiosa distinción  que  existe  hoy  entre  las  dis
tintas  ramas  del  servicio.  Los  guarda-costas  sienten  mucho  el
perjuicio  que  se  les  irroga  negándoles  el  éueldo  extraordina
rio  de  2 d.  (0,21 pesetas)  diarios  concedido  á  todos los que  lic—
van  diez años  de  servicios.  No  hay  razón  ninguna  para  esta

blecer  esa diferencia  entré  los que  cumplen  con su  deber  en  la
costa  ó los  que  lo  cumplen  embarcados.  Aunque  los  guarda
costas  no  estén  embarcados  son  antiguos  servidores  del  país
y  forman  la  parte  mejor  de  sus reservas  navales.

El  PREsIDENTE.—DeSeo hacer  notar  al  honorable  orador  que
del  servicio  de  guarda-costas  se  ha  de  ocupar  la  Cámara  ulte
riormente.

El  Alm.  FIELD dice que  se  limita  á  dejar  sentado  que  existe
una  división  odiosa  entre  una  parte  del  servicio  y las  demás y
que  por  eso el  servicio  de  costas se ha  hecho  más difícil.  (Voces
de  «al orden.»)  No  quiere  insistir  en  esto.

El  Cap.  N.  Sr.  PRIcE.—  La  cuestión  de  los  guarda.costas
no  se discute  ordinariamente  en  el  primer  voto?

El  PRESIDENTE (después  de consultar ei  presupuesto)  contesta
en  sentido  afirmativo.

El  Alm.  FIELO dice  que  se  alegra  de  que  el  presidente  reco
nozca  su  error.  Ante  todo ea  sus  observaciones  él  desea  con

formarse  al  orden  establecido.
En  la expedición  á Egipto  el contingente  marítimo  del  Nil  ha

servido  bajo las  órdenes  de  los oficiales.  El Cap.  N. Boardrnart
era  uno  de  ellos; ha  servido  durante  un  año con los  oficiales y
la  gente  á  sus  órdenes  y  todos han  recoñocido  que  cumplía  su
deber.  El  Cap.  N.  Boardman  no ha  podido  contar  ese tiempo
como  de  embarco  porque  un  reglamento  se  oponía  á  ello.  El
otro  oficial que  puede  nombrar  ahora  porque  se  halla  ausente
es  lord  Beresford,  del  que  toda  la  Marina  está  orgullosa  (asen
timiento).  Todo  el  mundo  sabe  cómo  ese  distinguido  oficial
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pudo  remontarse  hasta  Kartoum  con su  buque,  y  cómo,  con

una  granada  en  la  máquina,  supo  reparar  las  averías  bajo
el  fuego del  enemigo  (atención).  Pues  el  tiempo  que pasó  en
la  expedición  del  Nil  se le  contó como  pasado en  purto.  Es  un
insulto  para  ese distinguido  oficial  y para  la  Marina el  tratarle
así.  Si  por  un  reglamento  cualquiera;  maL establecido,  esos
dos  notables  oficiales no  pueden  contar  como tiempo  de  mar  el
que  pasaron  en  esa  arriesgada  operación,  urge  que  ese regla
mento  se modifique.  Respecto á  los soldados  de  Marina  todos
reconocen  que  han  sido  tratados  muy  mal  en  comparación  de
los  servicios  prestados  por  ellos  en  Souakim,  de  donde  han
sacado  más  heridas  que  gloria.  (Atención.)

Hablando  de los cañones,  el  honorable  diputado  por  Cardiff
dijo  que  el  Almirantazgo  sufría  con  los  aplazamientos  en  la
entrega  de los  cañones.  De segnio  que  la  Cámara,  apoyaría  al
Almirantazgo  si este se  desprendiera  de  un  sistema que obliga
á  la  flota á  vivir  pendiente  de  cómo  se  hacen  los  cañones  en
Wolwich.

El  secretario  del Almirantazgo  y  el honorable  diputado  po
drían  sacar  al  Almirantazgo  de  esa situación.

No  se ha  hablado  mucho  de  la  organización  de  los  talleres
en  las  estaciones  lejanas.  Hace poco  tiempo  el buqne  de  esta
ción  en  Bombay  tuvo  que  llegar  basta  Malta,  en  vez  de  care
narse  allí  mismo.  Cree  que  no se sentiría  el  dinero  que  se gas
tara  en  ese  género  de  organización.

El  Sr.  BRADLAtJGH dice  que  en  su  concepto  la  ñnica  conside—
ración  que  hace  aceptable  el  presupuesto  actual  es  el  que

cueste  medio  millón  de libras  menos  que  costaría  si no hubiera
ocurrido  la  felicidad  de  cambiar  de  Gobierno.  Cada  aumento
en  los  gastos  n.vales  se quiere  justificar  con el  ejemplo  de
Francia  y de  Italia,  pero  nadie  fija la  atención  en  que  Francia
ha  contratado  un  nuevo  ernprdstito  de  70 millones  de  libras  y

en  que  Italia  se  agita  en  estado  crónico  de  dificultades  finan
cieras  porque  ha  gastado  sin  contar  para  su  Marina  y  sin  mi
rar  dónde  iba  su  dinero.

El  presupuesto  queda  aceptado.
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Acerca  del  voto  de 934 400 libras  (23 360 000  pesetas)  para
uniformes  y  víveres  de  lamarinería,

El  Sr.  GORsT  pregmLa  si elGobierno  permitirá  que  se  dis
cuta  el capítulo  antes  de  Pascua  La  suma  votada  actualmente
desahoga  al  Gobierno  hasta  Julio  Entonces  se  presentarán
importantes  cuestiones  que  deben  ser discutidas  ampliamente.

El  Sr.  CmLDERS  cree  que  lo expuesto  por  elhonorable  y  sa
bio  diputado  es  muy  razonable  y  que  se  debe  pensar  en  abrir
otra  discusión  sobre  la  materia.

Extractado  del  Times  por la  Recae  Maritime  et  Coloaiale,
y  traducido  por

FEDERICO  M0NTALD0.



EFECTOS

DE  LA.

PROTECCIÓN FAJEADA ]  INTERNA,
RELCIONADÁ CON LOS PROYECTOS BE LOS CRUCEROS, (1)

POR  Mr.  BILES.

La  determinación  del  sistema  más  perfecto  de  protección
para  los torpedos,  es  un  asunto  que  ha  sido en  extremo  deba
tido  y  que  por  el  gran  interés  que  inspira  en  los  centros
navales,  el  disertante  se  permite  presentarlo  en este Instituto.

Los  buques  fajeados,  ó  sea los  que  se hallan  protegidos  por
medio  de una  faja  6 cintura  acorazada,  la  llevan  exteriormente
en  el  costado y  cerca  de la  línea  de agua,  surmontada  aquella
por  una  cubierta  plana,  cuyo  espesor  viene  á  ser  el  de  de
la  faja y  que  con esta  forma  un  mantelete  colocado por encima
de  las  máquinas  y pañoles.

Los  buques  protegidos  interiormente,  están  provistos  en
general,  de  una  cubierta  de  acero,  la  cual  en  vez de  terminar
en  la  faja  acorazada,  forma  declive  en  el  costado  y  se  une  al
fondo  exterior  en  el  mismo  punto  próximamente,  en  que  que
da  colocado el  canto  bajo  de  la  faja ,  siendo  el  grueso  de  dicha
cubierta  en  el  declive ó sea  en  su  parte  inclinada  mayor  que
en  la  central.  De ser  el espesor  de  esta  cubierta  interna,  pro
porcionado,  es  evidente,  que  las  máquinas  y  los  pañoles  de
los  buques  protegidos  interior  y exteriormente,  pueden.  pre
sentar  iguales  condiciones  de  seguridad  contra  los  efectos. de
los  proyectiles,  existiendo,  no  obstante,  una  notable  diferen.
cia  entre  ambos  tipos  de  buques,  cual  es  la  de que  cerca  dé  ]a

(1).  DeI  Engieering.
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línea  de  flotación y  á poca altura,  el  fajeado presenta  resisten
cia  á la  perforación  á  la  cual  seguiría  la  entrada  de agua,  al
paso  que  en  el  protegido  dicha  resistencia  no  existe  en  la
práctica.  Suponiendo  que  convenga  la  faja,  que  algunos  en
fá  ticamente  consideran  de  i niportancia  vital,  debería  investi—
garse  el  efecto  que  la  adopción  de  semejante  sistema  de
protección  habría  de  ejercer  en  el  andar,  costo,  y  otras  con
diciones  de  un  buque,  el  cual  si  no  llevase  la  referida  faja,
tendría  sus  máquinas  y  pañoles  protegidos  en  disposición
análoga  mediante  una  cubierta  interna  volteada.

El  conferenciante  expuso  seguidamente  algunos  elementos
técnicos  y  comparativos,  entre  el  tipo  de  crucero  fajeado
Aurora,  que designó  con el  núm.  1 (1),  el  más  recientemente
construído  en  Inglaterra  y  otros  propuestos  por  el disertante,
á  saber:  un  crucero  protegido  al  interior  que  llamaremos  nii
mero  3,  de  análogas  condiciones  que  el  anterior,  á  excepción

de  la  protección  lateral  y  otro  de  idéntico  costo  del  núm.  1,
que  sería  de  mayor  porte  que  este deduciendo  de  los  expresa
dos  datos  que  omitimos  por  lo extensos,  que  lo  mismo  cuesta
un  buqué  con  protección  interna  de  mucho  mayor  porte  y
mejores  condiciones  ofensivas  y  defensivas  que  uno  fajeado,

y  que  con una  suma  igual  á  la  que  costaría  un  fajeado,  podría
construirse  un  buque  del  citado  tipo protegido,  con 20 por  100
más  de  protección  en  el  declive de  la  cubierta  con  50  por  100
más  de aquella  en  la  parte  plana  de  esta,  con  dos cañones  más
que  los  de  mayor  calibre  cjue los  que  lleva  el  fajeado,  con
50  por  100 más  de  carbón,  y  por  último,  que  anduviera  una
milla  más.  El  buque  de  faja  posee la  ventaja  de  la  reducida
eslora  y  calado,  ventaja  que  puede  ser  extensiva  al  buque
protegido  interiormente  además  del  reducido  costo.  Ahora
bien,  desearemos  saber:

iI.°  La  adopción  de  la  cintura  ¿equivale  la  suma  que  esta
cuesta,  además  de los sacrificios  que  son  consiguientes?

2.°  En  el caso de  hacerse  los gastos,  el  sacrificio  del andar,

(1)  Nohabiéndose discutido el núm. 2, no se  hace referencia áél.—N. dci 7’.
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de  la  protección  y  del  armamento,  anejos  á la  instalación  de

la  faja,  ¿compeusa  lo que  ella  vale?
Tocante  á  la  protección  de  las  máquinas  y  de  los  pañoles

contra  los  efectos  de  los  proyectiles,  difiere  poco  en  ambos
casos,  quedando  solo  planteada  la  cuestión  de  proteger  la
flotabilidad  y  estabilidad  por  medio  de  la  coraza,  si  bien  pa
rece  sumamente  difícil  que  una  faja  acorazada  y estrecha  que

por  tórmino  medio  sobresale  de  la  flotación  1 ,í’  y  cala.  4’
pueda  evitar  la  entrada  del  agua  en  un buque  cuyos  costados
tanto  encima  como  debajo  de  la  expresada  faja,  pueden  casi
perforarse  por  una  bala  de fusil.  La mar  no  es  tan  respetuosa
con  la  línea  de  navegación  trazada  por  un  arquitecto  naval,
que  la  superficie  de  aquella  no  discrepe  de  esta  en  ocasiones,
no  siendo  presumible  que  oficial  de  Mariña  alguno,  se  con.
formara  en  hacer  un  sacrificio  á  fin de  tenerla,  certeza  de  que
no  se  perforaría  el  costado  de  su  buque  en  su  línea  de  agua
(estando  esta  llana)  si  bien  podría  abrírsele  en  el  expresado
1  4’ encima  de dicha  línea,  un  boquetepor  el  que  cupiera  un
carro.

El  disertante,  por  dltimo,  manifestó  que  al  someter  lo que
precede  á la  consideración  del Instituto,  no daba el  asinto  por

terminado,  abrigando  la  esperanza  de que  lo expuesto  pudiera
aclarar  otros  puntos  debatibles  reférentes  á  este  interesante

tema.
El  Alm.  de  Hersey  fué  quien  primero  entabló  la  discusión,

manifestando  que  lo expuesto por  Mr.  Biles,  ha  sido de lo más
importante  que  se  ha  tratado  hasta  la  fecha  en  el  Instituto,  y
que  al ocuparse  el Alm.  del asunto  se limitaría  á  discutir  sobre
el  crucero  fajeado  del  tipo Aurora,  y  de  uno  propuesto  por  el
Sr.  Biles,  imaginario,  del  tipo de  cubierta  protectriz.  Al  con
siderar  los  meritos  relativos  de  ambos  buques,  sería  preciso
suponer  que  hubieran  recibido  un  choque  de.un  proyectil  en
sus  puntos  más  vulnerables:  en  el  primer  tipo  designado  ya
con  el ndm.  1, el  balazo  se habría  recibido  á  18”  sobre la  línea
de  flotación,  ó bien  precisamente  encima  de  la  faja  ó sea cin
tura,  siendo  el  punto  vulnerable  en  el buque  imaginario  ó sea
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el  núm.  3,  en  la  línea  d  agua.  Supóngase  que  el  boquete
abierto  fuera  grande  por  el que  cupiera  un  carro;  en  este caso,
al  núm.  3 se  le llenaría  un  compartimiento  de  agua,  en  tér—
minos  de que  el  barco  se  iría  á  pique,  lo  que  no  sucedería  en
el  fajeado aunque  la  abertura  producida  por  el  proyectil  fuera
análoga  y  entrase  el agua,  respecto  á  que  esta,  afluyendo  por
encima  de  la  línea  de flotación,  saldría  para  fuera.  El  núm.  1,
por  tanto,  estaría,  en  cuanto cabe,  en condiciones  de seguridad,
hasta  tanto  que,  por  efecto  del  tiro,  no  lo  perforaran  la  faja
acorazada;  y  tocante  al  núm.  3,  mediante  la  disposición
del  carbón,  no  se le  podria  colocar  un  tapa-aguas  en  caso de

perforarse  el  costado.
En  cuanto  á la  cuestión  económica,  no  le  satisfaría  al  país

saber  que  si  el  núm.  1  echó  á  pique  al  núm.  3  este  costó

30 000 libras  menos.
El  Alm.  Sir  iohn  Hay  fué  quien  luego  tomó  la  palabra  ha

ciendo  ver  que  Mr.  Biles  deseaba  saber  si la  cintura,  valía  lo
que  costaba,  á  lo  que  el Alm.  dijo  que  la pregunta  debía  ha
cerse  en los términos  siguientes.  ¿Consentiría  un  oficial  de  la
dotación  de  un  buque  en  hacer  estos  sacrificios,  con el  fin de
evitar  qie  se  perforase  el  costado de  dicho  buque  en  la  línea
de  agua  hallándose  esta  tranquila?  A  juicio  del  Alm.,  como
esto  era un  accidente  grate,  creía  que  debían  hácerse  cuantio
sos  sacrificios  para  evitar  que  ocurriera.  En  cuanto  á  los ba

lances  dél buque,  que  dejaban  al  descubierto  gran  parte  del
costado  del  mismo,  iiidicó  que  muchos  combates  se  librarían
en  mar  llana,  principalmente  en  los de  buques  contra  baterías,
asi  que  era  de  opinión  que  la  cintura  debiera  instalarse  en  la
línea  de  flotación.  Al  tratar  el  Almirantazgo,  de.la  construc
ción  de buques  de  la Marina  real  para  la  protección  del  reino,
no  debía  fijarse  en  la  cuestión  de  porte  ni  de costo.  Es  pre
ciso  estar  al  tanto  de  lo  que  pasa  en  las  naciones  amigas
y  construir  buques  mejores  que  los suyos.  El Alm.  no  esta
ba  por  el  carbón  como  elemento  de  protección,  porque  de
emplearse  para  este  objeto,  era  evidente  que  no  se  podía
quemar.
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El  Cap.  N.  Fitzgerald  dijo  que  la  cintura  del  Aurora  estaba
lS”  sobre  la  línea  de  navegación  y  4’ dbbajo  de  ella,  ó indicó
al  propio  tiempo  que  Sir  N.  Barnaby  expuso  que  dicha  cin-•
tura  solo se elevaría  4”  sobre  la  citada  línea,  lo  que  dicho  se-
ñor  negó  rotundamente,  accediendo  luego,  no  obstante,  al
alegarse  que  con  900 t.  abordo,  sería  así.  La  elección  de  un
buque  semejante,  prosiguió  el  Cap. N.,  como  tipo de  un  cru
cero  acorazado  para  compararlo  coi  otro,  era  risible.

Respécto  al  fuego  fijante,  sus  efectos  serían  más  eficaces en
una  cubierta  con declive  que  en  una  horizontal.

Tocante  á  la  distribución  de  la  coraza,  no  deseaba  extrali.
mitarse  del  asunto,  tal  cual  estaba  planteado,  si  bien  le  era
preciso  considear1o  en  abstracto.  El  objeto  de  la  coraza  no  era
el  de  contrarestar  los efectos del espolón  ni del  torpedo,  puesto
que  una  vez lanzado  este  contra  el buque  á. 6UO yardas,  proba
blemente  no  podría  librarse  de  él  evolucionando.  La  cuestión
en  totalidad  es una,  de suerte,  permitiéndose  el Sr.  Fitzgerald  al
propio  tiempo  indicar  que  era  opuesto  á  lOS trámites  viciosos
seguidos  en  las  prácticas.  El  tiro  contra  las planchas  de  coraza
yla  instalación  de estas,  se  efectuaba  de  manera  que  los pro
yectiles  chocasen  en  la  normal,  lo  que  constituía  las  condicio
nes  más  favorables  para  aquellos,  resultando  por  tanto  las
planchas  inservibles.  En  la  guerra  actual  los  buques  no  se
presentarían  el. través  mutuamente  cafioneándose  á  cual  más,
como  en  tiempos  pasados,  respecto  á  que  á  juicio  del jefe  ci—
tado,  los  futuros  combates  navales,  consistirían  en  una  serie
de  maniobras  en  las  cuales  el  95  por  100, cuando  menos,  de
los  balazos  recibidos,  serían  producidos  por  disparos  más  6
menos  oblicuos,  cuyos  proyectiles  lanzados  por  estos  no  per
forarían  el blindaje.  El  Cap.  Fitzgerald,  sin embargo,  opinaba
que  el  cañón  de  tiro  rápido  era  el  arma  más  mortífera  exis
tente,  más  aun  que  el  torpedo:  en  efecto,  comparado  el  tiro

efectuaddpor  cañones  rápidos  y  por  los de grueso  calibre,  hay
mil  probabilidades  contra  una  en  favor  del  choque  de los pro
‘yectiles  lanzados  por  los primeros.  El  éxito  en  un  combate  no
sería  cuestión  de  un  gran  boquete  en  el  costado,  si  bien  er
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posible  que  un  solo  golpe  afortunado  pudiera  aniquilar  al
enemigo,  lo cual  er  problemático;  en  virtud  de lo  expuesto  el
jefe  citado estaba  por  la  faja,  pero  teniendo  esta  más  superficie
sobre  el agua  que  debajo  de  ella,  porque  las  probabilidades  de
choque  son  en  el  primer  caso,  mayores  qie  en  el  segundd,
atendido  ti que  el agua  desvía  los proyectiles.  Los  arquitectos
navales,  por  lo  regular,  han  considerado  ser  difícil  echar  los
buques  ti  pique  ti  cañonazos,  citándose  combates  navales  de
otros  tiempos,  en  los cuales  los  barcos,  aunque  acribillados  ti
balazos,  no  se  iban  ti pique,  lo  cual  era  aplicable  ti los  buques
de  madera  en  los  que,  el  efecto  de  los  proyectiles  al  perforar
sus  costados gruesos,  era  muy  diferente  respecto  ti los de  lije—
rro;  en  los  primeros,  las  astillas,  ti  causa  d.c la  hurnedadin—
troducida.,  se hinchaban  en  tárminos  de  que  una  hala  las  atra
vesaba  sin  dejar  apenas  rastro.  En  referencia  ti  la  cubierta

acorazada  no  era  partidario  de  ella,  pues  si  por  perforarse  el
buque,  entrase  el agua  por  encima  de  dicha  cubierta,  urgiría,
en  vez de  que  el  agua  permaneciera  en  esta  situación,  en  la
cual  destruiría  la  estabilidad  del  buque,  ver  de  qud  medios
habría  que  valerse  para  que  el agua  afluyera  ti los chupadores
de  las  bombas.  La  cubierta  acorazada,  en  el  entender  del  ci-.
tado  jefe,  era  un  peso  supérfluo.

El  Cap.  N.  Colomb,  quien  luego  siguió  n  el uso  de  la  pa
labra,  dijo  que  se  adhería  ti lo  expuesto  por  sus  compañeros
de  armas,  celebrando  el  curso  de  la  opinión  en  los asuntos  na
vales.  Refiriéndose  ti la  pregunta  hecli,  sobre  si valía  la  pena
de  perder  ventajas  determinadas,  á  fin  de  lograr  la  protección
por  medio  de  la  faja,  manifestó  que,  ti poco  de  adoptarse  la
coraza  en  los biques,  estos solo llevaban  dos ó cuatro  cañones
de  grueso  calibre,  y  que  debido  principalmente  al  parecer  de
los  marinos,  la  artillería  de  menores  dimensiones  se  emplea
actualmente.  Las  probabilidades  de  que  los  proyectiles  cho
quen  en  la  línea  de agua,  son  más  remotas  de  lo qu  general
mente  se  cree;  lanzados  aquellos  con  artillería  rayada,  rebo
tan,  pasando  por  cima  del  buque  enemigo,  y  pueden  librarse
media  docena  de  combates,  sin  que  un  solo  buque  reciba  un
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proyectil  grueso,  en  la  línea  de  agua.  Por  qué  razon,  pues.
la  faja  había  de  conceptuarse  necesaria?

El  Sr  Colomb  nunca  consiguió  hacerse  cargo  del  asunto,
tan  á  las  claras,  como con  posterioridad  á  haber  presenciado
un  experimento  que  fué  efectuado  para  probar  el  efecto  de
perforar  un  buque  con marejada,  encima  de  la  línea  de  agua;
el  citado  experimento  se  hizo  con un  modelo  que  repreentaba
el  proyecto  del  buque  niím.  1, imitándose  el  balazo  recibido,
sobre  la  línea  de  agua,  por  medio  de. un  agujero;  agitando  el
agua  para  figurar  el  oleaje,  entró  aquella  seguidamente,  cu
briendo  la  cubierta  protectriz,  en  términos  de  que  el  buque
lentamente  escoró  y  después  de  zozobrar,  se  fué  á  pique.  Se
dedujo  de  la  prueba,  que  entraba  más  agua  que  salía,  de modo
que  aunque  el  balazo  se  hubiera  recibido  por  encima  de  la
línea  de  agua., esta  hubiera  entrado  ei  el  buque.  EstQ por  el
momento  no  dejó  de impresionar  al  orador,  si bien  al  meditar

sobre  la  prueba,  recordó  que  en  ocasiones  había  visto  á  bu
ques  embarcar  toneladas  de  agua  en  cubiert.a  sin  iaber  ha
bido  averías,  en  atención  destar  piovistos  aquellos  de  portas
de  desagüe,  la  falta  de  las  cuales  en  el  modelo,  causó  su  ió
mersión.  En  el  buque  imaginario  niím:  3,  estas  portas  serían
indtiles  por  hallarse  la  cubierta  debajo de  la  flotación,  pero el
núm.  1 estaría  en  condiciones  de  seguridad,  mientras  perma
neciese  intacta  la  faja  acorazada.  A juicio  del  disertante  todos
los  oficiales  de  Marina  ingleses  opinaban  por  el  tipo  del  bu
que  fajeado  num.  it,  pero  si  la  razón  estaba  por  parte  de  los
arquitectos  navales,  y  no  por  la  de  los marinos,  dichos  señores
debieran  demostrar  sus  teorías,  por  medio  de  argumentos
inteligibles  para  estos,  en  vez de  recurrir  á  tecnologías  y esta
dos  que  soló  están  á  su  alcance,  con cuyo  procedimiento  lo
grarían  inspirar  confianza  en  la  Armada.

Sir  N.  Barnaby  siguió  en  el  uso  de  la palabra.,  manifestan
do  que  se  hallaba  en  una  situación  especial,  respecto  á  que
Mr.  Biles  había atacado  el proyecto del  buque  del tipo  Undaun
ted,  ó sea del  niím.  1,  por  llevar  demasiada  carga,  siendo  el
responsable  de  estos  buques.  Erá,  no  obstante,  positivo  que  d
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partir  de la  fecha  en  que  el orador  se  retiró  del  Almirantazgo

en  1885, en ningiin  astillero  se había  puesto  la quilla  de buque
alguno  con coraza  lateral.  El  orador  conocía  á  los  constructo
res  extranjeros,  que  eran  á  su juicio  muy  ilustrados,  así  que
procedía  por  personas  sensatas  respetar  sus  opiniones  y con
clusiones;  debe,  sin  embargo,  tenerse  presente  que  los buques
extranjeros  difieren  de  los que  presenta  Mr.  Biles,  hallándose
la  cubierta  acorazada  en  ocasiones  sobre la  flotación,  y  cuando
aquella  queda  debajo  de.ella  se evita  la  afluencia  del  agua  por
medio  de  espacios  rellenos  de corcho,  carbn  y  efectos, etc.  En

cuanto  á la afirmación  expuesta  en  el curso deesta  conferencia,
de  que  la  cuéstión  económica  no  es  pertinente,  no  puede con—

firmarse,  respecto  á  que  Mr.  Biles,  corno otros  constructres,
tenía  que  basar  su  proyecto  en  la  citada  cuestión  pecuniaria.
El  Sr.  3ilés  representaba  una  gran  casa  comercial,  y de no  te
ner  en  cuenta  constantemente  esta circunstancia  podría  cerrar
su  astillero  do  una  vez.  En  opinión  del  Sr.  Barnaby,  en  los
buques  con cubierta  bajo  la  flotación  proyectados  por  Mr. Bi
les,  la  altura  metacéntrica  debiera  ser  mayor.  Respecto  á  lo

dicho  por  el Cap.  Fitzgerald  de  que  á  juicio  de  los  constructo
res,  tan  difícil  era  echar  á  pique  los  buques  de  hierro  corno
los  de  madera,  no  era  de esa opinión,  así  que  con el fin de  ini
pedir  que  esto  ocurriera  se  llevaban  las  cubiertas  acorazadas
corridas.  Según  el  citado jefe,  la  faja  acorazada  debía  elevarse
í  mayor  altura  sobre  la  flotación;  pero  al  hacer  esta  aprecia

ción  no  tuvo  quizá  presente  que  si  un  proyectil  penetra  ea  la
obra  viva,  sus  efectos serían  mucho  más  fatales  que  si  perfo
rase  la  obra  muerta.  Al  trazar  el  proyecto  de  un  buque  partía
el  disertante  del principio  fundamental  de  que  el  enemigo  no
echase  el  buque  á  piqne  de  un  solo  golpe;  y  en  cuanto  á  la
destrucción  del  buque  por  medio  de  cañones  de  tiro  rápido,.

sería  cuestión  de  tiempo;  y  como  ambos  contendients  lleva
rían  estos  cañones,  sucedería  que  cada  cual  podría  defenderse

atacando  á su  contrario  con las  mismas  armas.  En  su opinión,
el  buque  que  de  un  solo gólpe pudiera  ser echado  á pique  por

otro  de idéntico  porte,  a  sido  construído  cori  arreglo  á  pro-
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yectos y planos defectuosos. Últimamente el orador indicó que
los  buques de referencia no  eran la  representación de buque
alguno  de los que  se construyen actualmenté,  no  hallándose
el  Sr. Barnaby preparado á  apoyar el proyecto.

El  Alm.  Boys  trató de los  efectos de las  ametralladoras y
cañones de tiro  rápido, estando él en la creencia de que estos
no  serían eficientes al dispararlos en combate contra los cascás
de  los buques,  hallándose dichas  armas  destinadas más bien
para  el  átaque  de los  antepechos y  de las  tripulaciones. Opi
naba  también que con artillería de tiro rápido de menós cali
bre  que  el de á 6 libras,  no  podría  acribillarse  el  costado de
un  barco en su línea de agua;  y en cuanto á que los proyecti
les  lanzados chocaren en el espacio determinado por medio de
algunos  piés Sobre y debajo de la  flotación, creía,  en efecto,
que  los balazos pudieran  recibirse  en  dicho sitio,  citando el
caso  del combate entre el Kearsage y el Alabama,  por todo lo
que  el orador optó por que se  llevara  algún medio defeñsivo
para  contrarrestar los efectos dé los citados proyectiles.

Seguidamente habló  Mr. W.  II.  White,  énel  supuesto de
qué  el objeto de la  discusión era  determinar  el  mejor medio
de  proteger una faja éstrecha del  buque en  su  línea de flota
ción.  Concretándonos, dijo, al buque núm. 3,  se nos presenta
la  cuéstión réfeente  al  medIo mejor que pudiera  emplearse
para  impedir el accesé á la parte  triangular  en  la  cual la  cu
bierta  acorazada formando declive baja á junazse  con el  cos
tado.  ¿ Deberíamos valernós para esto dá la  coraza vertical  de
la  cubierta oblicua,  ó  del carbón,  del corcho,  ó de los efec
tos,  etc.? El orador concedió que la  trayectoria de los proyec
tiles  fuera horizontal  si bien  no  creía que  existiera alguna
condición mística en la  parte del costado que quedaba bilúda
da  por medio de la  faja  Al  dar  el  buúe  balances de 80,  éstá
queda  completamente fuera del agua;  y aunque  nb se tirase á
dar  debajo de aquella, podría recibirse con fundadas probabi
lidades  en dicho paraje algún proyectil: al baláncear al buque
hacia  el enemigo se presentaría por encima deja faja una pro
yección vertical muy  elevada de 1.acubieita. El  calibre de los

TOMO.—JuNIo, 1887.
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cañones  de tiro  rápido.aurnefltaCOflSiderableme11t  en  termi—

nos  de  que se  construyen  hasta  de  á 40  libras  y de á  6”,  con
cuya  pieza pudiera  en  cierto  modo  peiforarse  una  coraza.  En
los  proyectos  de  buques  presentados  la  cubierta  quedala  de
bajo  de  la  flotación;  pero  al  trazar  Mr  White  otra  línea  de
agua  debajo de la  primitiva  existente  en  el  plano,  la  parte  ho
rizontal  de  la  cubierta  resultó  colocada por  cima  de  la  flota
ción.  Esto redujo  el espacio  angular  entre  el  declive de  la  cii
bierta  y  el  costado  ei  tales  términos  que •  según  manifestó.
Mr.  White,  con  100 t. de  carbón  se  habría  evitado la  afluencia
del  agua,  la  cual,  de  haber  entrado,  no  hubiera  perturbado
sensiblemente  el  calado  general  del  buque.  En  virtud  de  lo
expuesto,  el orador  manifestó  que  era  mejor  distribuir  los pe
sos  en  el  declive  dela  cubierta  que  en  la  faja:  la  trayectoria
horizontal  de los proyectiles  modernos  y el  repuesto  de  carbón
que  se  llevaría  justificaría  la  anterior  consideración.  Con refe
rencia  á  la  cuestión  económica,  resultaría  que  la  faja  acora
zada  cóstaría  cinco  ó  seis, veces  más;  y  tocante  á  dar  á  esta
mayor  anchura,  dijo que si la  inventiva  y los progresos  en  la
mecánica  que  se suceden  en  Inglaterra  hubieran  de  paralizar-
se  en  términos  de  que  los  cañones  de tiro  rápido  permanecie
ran  estacionarios,  entonces  podría  alegarse  algo  en  favor  de
la  distribución  del  blindaje  sencillo  en  una  área  mayor;  estas
condiciones,  empero,  son  inaplicables,  y  si  se adoptase  mayor
superficie  de blindaje  sencillo,  tendríamos  de  nuevo  planteada
la  competencia  sostenida  hace  veinticinco  años  entre  la  arti
llería  y  la  coraza,  y después  de  decidir  aquella  vendríamos  á
quedar  como hoy.  En  conclusión,  Mr.  White  no  se  conformó

con  el  aserto  del  Cap  Fitzgerald  de  que  la  rmada  inglesa,
en  totalidad,  estuviese  de  su  parte.  El  orador  estaba  relacio
nado.  con muchos  oficiales  de Marina,  algunos  de  ellos artille
ristas,  que !nás bien se inclinaban  al  núm.  3 modificado.

El  Alrn.  de  Horsey  dijo que  la  nueva  línea  de  flotación tra
zada  por  Mr.  White  podría  dar  nuevo  giro  á  la  cuestión  y á
los  pareceres  expuestos,  lo  que  apoyó  el Cap.  Fitzgerald.

Mr.  Biles,  por  último,  manifestó  al  rectificar  que  Sir  Bar—
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naby  había  hecho indicaciones fundamentales  referentes  á
todo  el asunto discutido, habiendo sido el objeto de la presente
conferencia  exponer algunos detalles respecto á la  manera de
•construir  el buque más eficiente mediante una  suma dada, la
cual  variarla  poco en caso de estar  la  cubierta por encima ó
por  debajo de la flotación. En cuanto á la línea de esta con re
lación  á  los  efectos discutidos, no  creía  fuera  una  pequeña
parte  del costado del buque, sino una  bastante grande de dicho
costado  y no daba grande importancia á que la cubierta estu
viera  un  poco más arriba 6 un poco más abajo de la  línea  de
navegación  en  mar  llana,  en  condiciones determinadas  de
carga.  Finalmente habiendo sido muchos de los particulares
presentados,  que el orador pensaba contestar, tratados por los
Sres.  Barnaby y White poco le quedabapor  decir.

Tradveido or  P.  S.
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DO1  G-AIjO  CIVO  AYO  (1)

Las  vicisitudes  de  la  atmósfera,  lo  mismo que  el  estadu
eléctrico de la misma, no tenemos bajo nuestro  dominio etos
fenómenos  meteorológicos y por tanto solo artificialmente po
demos modificarlos en cada caso particular  según las localida
des  y habitaciones por los medios que hoy dispone la higiene.
Los  300 quintales, que gravitan en todos sentidos sobre nues
tra  economía, es  natural  influyan en  los cambios que expe
rimentamos  tanto  en  el  estado de  salud  como en el de en
fermedad  y de ahí la  importancia suma de las observaciones
barométricas.  No  expongo las ventajas del conocimiento hi
grométrico  e  la  atmósfera, ni  la  composición de  la  misma
porque  en la conciencia de todos está. que son de gran  impor
tancia,  de  utilidad  suma  esta  clase  de  conocimientos, pero
siempre  sin  olvidar que  estos datos, que  estas observaciones
han  de ser continuadas y repetidas, pues de suceder lo contra
rio,  poco provechoso se puede sacar de los hechos aislados.

El  13 de Julio  por  la  mañana  salimos del fondeadero de

(1)  Véase  el cuaderno  anterior,  pág. 34.
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Dingo  con rumbo al  arsenal de Horten con objeto de remediar
la  gravísima avería acaecida en el eje de la hélice y  citada en
párrafos  anteriores dando fondo en el citado arsenal á las doce
y  media de la noche. Poco notable bajo  el punto  de vista sa
nitario  nos ofrece; un  pequeño edificio próximo á las murallas
on  honores de Hospital, que además de servir para  las  pocas
fuerzas  de mar  reciben asistencia en el mismo los que tienen
la  desgracia de caer heridos en los trabajos; debido á la galan
tería  del Dr. Riunig pude apreciar el pequeño establecimiento
de  referencia, que por  otra  parte, dada la estancia del mismo,
satisface  las necesidades, que está llamado á llenar.

El  2 de Agosto á  las  once de la .noche dió  principio en el
puerto  de Horten la faena de levar,  quedando terminada  á  la
media  hora  en que. principiamos á  ponernos en movimiento
haciéndonos  4 la mar con  rumbo á  Porstrnouth (Inglaterra)

dando  fondo en esta población en el 8 del mes nombrado á las
nueve  y media de la mañana.

Porstmouth  se compone de dos ciudades Portsea y  Porst—
mouth  propiamente  dicho; se  hallan  separadas  de  la  Gran
Bretaña  por medio de un  puente de hierro debiendo su,im.
portancia  el hallarse situadas á orillas’ del mar;  sus  principa
les  establecimientos, el arsenal  de la  marina  y  el  parque de
artillería,  fundádoe1 primero por Enrique VIII  y considerado
como uno de los mejores sino el  mejor de la  marina  inglesa:

los  almacenes de, velas;son numerosos é inmensos y  la cabes,—
trería  goza de nucha  . extensión;  varias  escuelas de  diversos
ramos  de marina se hallan  bajo  los muros de este  estableci-
miento  habiendo.mucha maquinaria movida por el  vapor, in
cluso  la  de motores y  garruchas,  siendo estas poleas las de
mejor  clase que  se fabrican en Inglaterra.  Porstmouth  pro
piamente  dicho encierra  magníficos edificios, que  es  donde
residen  las autoridades civiles, militares  y de marina,, entre
las  ñltimas  el  Alm. del  puerto, siendo  dignos de  llamar  la
atención  los almacenes de víveres de  la  marina.  En Gosport
Haslar,  sobresale el Hospital Naval como el mejoré uno de los
mejores  de la Bretaña, donde solo reciben. asistencia  los ma—
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rifles  pudiendo  contener  más  de  2 000 enfermos;  en  fin  todo
lo  que  constituye  Porstmouth  causa  admiración  por  el  talento
y  el  ingenio  desplegados  para  su  engrandecimiento.  Todos
los  jefes  del  Estado  desde los  tiempos de  Isabel  hasta  nuestros
días  han  procurado  su  progreso  haciéndolo  inexpugnable  por
mar  y por  tierra,  alzando  numerosOs  baluartes  y  fortificacio
nes  que  hacen  de  él uno  de los puertos  más defendidos,  siendo
la  ensenada  extensísima  con mucho  abrigo,  profundidad  y ex
tensión,  y la  espaciosa rada de  Spithead  que  la separa de la isla.
de  Wight  le  da  todavía  mayor  importancia,  pudiendo  contener
muchos  centenares  de  buques.  A  unas  4 millas  de  la  playa  se
ve  una.  gran  boya  indicando  el  siniestro  marítimo  del  Real
Jorge  que  en  1782 se  perdió  montando  100 cañones.  La  im
portancia  de  la  población  no  corresponde  á lo grandioso  y dig
no  de  admirar  de  sus  establecimientos  marítimos  y  militares,
pues  muchas  de sus calles son  estrechas,  oscuras  y  mal  ven ti—
ladas,  dejando  muchísimo  que  desear  la  higiene  de  sus  habi
taciones.  No  quiero  expresar  con esto que  no  es  buena  pobla—.
ción,  no,  sino  es que  no  corresponde  á  la  suiítuosidad  que  el
talento  y  el ingenio  han  desplegado  para  los  establecimientos
militares  y marítimos.

El  Hospital  Hasler,  dedicado  exclusivamente  para  la asisten

cia  de marinos,  teniéndole  asimismo  todo  individuo  de  cual
quier  marina  de guerra  de  las  demás  naciones,  ócupa  una  ex
tensión  de  más  de  1 milIa  cuadrada  y si hubiéramos  dé  hacer
su  reseña  como  corresponde  á  su  importancia,  tódo y  mucho
más  de  lo que  contiene  esta Memoria  no  sería  suficiente  para

hacer  una  pequeña  descripción.  Para  llegar  al  hospital  hay
necesidad  de  atravesar  en  vapor  ó  en  bote  desde  la  playa  de
Porstmouth  propiamente  dicho, al  Gosport  y  después  un  pe
queño  paseo al  hospital.  Se  halla  dirigido  por  un médico naval
con  categoría  de  C.  A.,  teniendo  casa  amueblada  con  el decoro
que  corresponde  á su  categoría  militar,  y lo mismo paralos  de
más  médicos.  Todos  los individuos  que  ingresan  en  el  Cuerpo
de  Sanidad  antes  de  darles  plaza efectiva,  pasan  algún  tiempo
en  el establecimiento  recibiendo  instrucciones  de Higiene,  Me—
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dicina  y  Cirugía  naval.  Este  vasto  edificio se  halla  dividido  en
varios  departamentos,  tan  sabiamente  hecho,  que  encana  ver
cómo  este pueblo,  dejando  á  un  lado  toda  hojarasca  sabe  esco
gitar  lo útil;  los hombres  de  Estado  de  todas  lás  naciones  con
firman  nuestras  ideas  diciendo:  Alemania  es el  receptáculo  de

donde  brotan  todas  las  ideas,  Francia  el pueblo  que  las  depu
ra  por  medio  de  la  revolución,  é  Inglaterra  el  país,  •que,  una
vez  purificadas,  las  recoge  paia  apliarlas  engrandeciéndose.
Vistosos  y  perfumados  jardines  separan  los  edificios  de  Me
dicina,  Cirugía  y  venéreo,  habiendo  otros  dos  más,  el  uno
destinado  para  las enfermedades  contagiosas  y el  otro  para  los
desgraciados,  que  padecen  de enajenación  mental.  La  disposi
ción  de  la  sa]a  de jefes  y oficiales es  la  misma,  que tiene  nues
no  hospital  de  Marina  de  San Carlos,  reforma  debida al enten
dido  y  estimado,  Ini  querido  jefe,  Sr.  Inspector  de  Sanidad
D.  José  López Bernal,  siendo  Director  del  establecimiento.  El
mueblaje  y  la  clasificación por  categorías  militares  la  creo  su
perior  á la  nuestra,  porque  dentro  de  la categoría  de sala deje
fes  y  oficiales,  se  comprende  en  nuestros  hospitales  desde ca
dete  inclusive  hasta  oficial  general  y  en  el que  nos  ocupa  está
con  la  debida  separación  y  con distinto  mueblaje  según  la  ca
tegoría  del  enfermo..Necesita  más  miramientos  el  que  ha  en
canecido  sufriendo  por  la  patria,  que  el  que  principia  á  pres
tarla  sus  servicios.  En. el  centro  de  todas  las  dependencias  se
destaca  una  esbelta  y gallarda  torre  cuadrangular  conteniendo
un  aljibe  en  su  parte  superior,  la  cual  se halla  más  alta,  quelo  mds  elevado  que  tiene  el  hospital;  así  es  que  en  un  caso

dado  corre  toda  el agua  que  se  desee,  abriendo  un  sistema  de
grifos,  que  corresponden  á  Otro de  tubería  extendida  como  re

arterial  por  todo el  establecimiento;  á  unos  200 m.  de  la puer
ta  principal,  se ve  un  tinglado  donde se guarecen  dos wagones
con  los  cuales  se  conduce. desde  la  playa  todo  el  servicio  de
despeisa  por  medio  de los rails  correspondientes.  .

Tres  departamentos  dignos  de  llamar  la  ateiición  de  todo el

que  visite  el  hospital  existen,  y que  en.  nuestros  hopitales
carecemos  por  completo,  .y si  no  carecenios  por  ompleto,  por
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lo  menos  es tan  rudimentario,  que  sería  lo mismo decir  posee
mos  á  Londres  porque  hay  cuatro  casas  enclavadas  en  la  falda
de  una  montaña.  El  lavadero,  el  museo,  la  biblioteca,  son
los  departamentos  á  que  nos  referimos.  Se  halla  situado  el
lavadero  en  un  bonito  edificio  con  habitaciones  inmediatas  á
determinada  temperatura  para  secar  la  ropa.  La  maquinaria,

compuesta  de  dos  calderas  generadoras,  imprime  movimien
to  á  dos  brazos  de  palanca,  que  á  su  vez lo  hacen  á  grandes
correderas,  en  relación  con  grandes  receptáculos  de  hierro
divididos  en  segmentos  por  madera  poco porosa;  es  colocada
la  ropa  para  ser lavada,  después  es conducida  á  unas  calderas
que  tienen  en  su  centro  un  cilindro  de  hierro  colado,  el  cual
girando  rápidamente  sobre  su  eje comprime  la  ropa,  habiendo
una  plancha  de  hierro  con agujeros  por  los cuales sale el agua

que  escurre,  así  es  que  después  de  pasar  por  la  maquinaria
donde  se  Java,  va  á  otra  donde  escurre  y  de  aquí  á manoá
los  tendederos,  que  consisten  en  habitaciones  extensas  y  altas
con  tinglados  para  colgarla,  y  próximos  á  estas  dependencias
ascensores  para  distribuirlos  por las roperías  y  salas.  ¡ Cuánto
capital  reproductivo  empleado  en  progresos  de  la  industria!
¡Y  cuánto  tiempo  ahorrado  para  poderlo  emplear  en  otras
producciones  convirtiéndolo  en  oro!  Esto  hacen  los  pueblos
pensadores,  que  no  tienen  más  gloria  que  el  prestigio  de  la
nacionalidad,  apropiándose  todos los  adelantos  de la industria,
del  comercio  y  de  la  agricultura.  Respecto  del  museo,  el
gusto,  el  ingenio  y la  ciencia,  asaltan  la  inteligencia  con  ra
pidez  vertiginosa  de  los  que  traspasan  los  dinteles  de  sus
puertas,  sin  faltar  mausoleos  á  médicos  que  por  su  laboriosi—
dad  y talentos  han  contribuído  al mejoramiento  de  este centro
de  instrucción;  en  una  sección,  colecciones de esqueletos para
anatomía  comparada;  en  otra,  colecciones de  ejemplares  para
estudios  de  patología;  en  la  de  más  allá,  pedazos  cogidos á  la
naturaleza  para  reflexiones  del  mineralogista,  y próxima  á  este
concurso  silencioso  pero  elocuente  de  la  ciencia,  la  biblioteca
con  más de  15 000 volúmenes,  en  la que  descuellan  con profti
Sión  las ciencias  médicas  con sus  hermanas  las antropológicas.
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Las  enfermedades dominantes las mismas que en Plymouth,
siendo  muy  semejante,  por  consecuencia natural  los  trata
mientos,  y en cuanto á doctrinas médicas la alopática es la do
minante,  siendo  dasi  desconocida la  doctrina  dosimétrjca.
Agradecido, por su  amabilidad, acompañándome el  poquisí
mo  tiempo de que  pud  disponer en  mi  visita,  es  mi  deseo
consagrar  un  recuerdo al  Dr.  Ruseil  Peiclethorn.  No puede
negarse  que Hasler es  un  hospital  digno de figurar entre los
bueuos,  pero no  puede  satisfacer á los  hombres  de  ciencia,
careciendo como carece de gabinetes apropiados, no solo para
el  diagnóstico de las enfermedades, sino también para emplear
tratamientos  reconocidos como útiles en las ciencias médicas.

El  empleo de la  electricidad para la  curación  de las enfer
niedades  que afectan á los centros nerviosos é  introducida  en
la  terapéutica en 1740 por Falabert, médico de Ginebra, y que
en  1778 ó sea á los treinta  y ocho años fué rehabilitado  por la
Real  Sociedad de Medicina de París,  carece el establecimiento
de  los medios apropiados para su empleo; tampoco vemos que
la  Hidropatía, Hidroterapia, Hidriática 6 Hidrosudopatfa, que
en  1826 apareció en Alemania,  se le conserveel departamento
que  su importancia merece, y aun cuande nosotros no  posee—
mos. en nuestra España establecimientos oficiales que llamen
la  atención por sus bien  dispuestos aparatos,  merecen parti
cular  elogio los que existen en  la  capital del principado cata—
Mu,  dirigidos por  los  sucesores  del  Dr.  Delhom y  el  más
moderno  con el nombre de Establecimiento Dinamo Terápico
por  los doctores. Casas y Letamendi, y el que tienen en Madrid
los  doctores Arnús,  Director del  establecimiento facultativo
de  la Puda,y  Borreli.

El  13 de Agosto á  las once de  la  noche,  se  dió principio
la  faena de levar,  y A la media hora estábamos en movinien
to,  navegando en  demanda  del puerto  de Cherburgo, dando
fondo  en dicho punto al siguiente día A las  nueve y media de
la  mañana.

Cherburgo,  como puerto  militar y plaza fuerte, es  de im
portancia,  no faltando algún comerció, debido á los trabajos
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queempezarOil  en  el  reinado  de  Luis  XVI,  y  que  quedaron
suspendidos  en  813.  Ocho reductos  defienden  la  entrada  y  la
rada,  tres  fuertes  y  una  gran  batería,  siendo  la  profundidad
d  las  aguas  de  40’ durante  la  baja  mar.  Se  halla  el  puerto
cerrado  por  un  hermoso  dique,  que  principió  su  construcción
en  los tiempos  del  rey  citado  haciendo  poco que  se  ha  termi
nado,  habiendo  tropezado su  construcción  con  numerosas  di
ficultades,  pues  en  varias  ocasiones  fueron  arrastrados  por las

olas  los  grandes  conos  llenos  de  piedrecitas  y  á  fuerza  de
tiempo  y  de  dinero  han  sido colocados  poniendo  á  cubierto 4e
las  olas  los buques  surtos  en  la  rada.  An Les se hallaba  reduci
do  á un  pequeño  puerto  para  el comercio,  siendo  en  la  actua
lidad  un  buen  puerto  militar  donde caben  más  de  60  fragatas
de  primer  orden,  poseyendo  un  arsenal  donde  vi  8 torpederos
y  una  fragata  de  madera  en  construcción  con  compartimien
tos  de hierro.  La  población  posee  numerosas  calles  estrechas
y  no muy  limpias  y lo  mismo  muchas  viviendas.  El  hospital
de  la  Marina  y dos  monutnentos,  uno  consagrado  á. lamemo
ria  del  desembarco  del  duque  de  Berry  en  1814 y otro  dNa
poleón  1,  recordando  las maravillas  de  Egipto,  con  la  diestra
dirigida  á  la  nebulosa  Albión  sonios  recuerdos  más  notables.

Debido  á. su  proximidad  al  mar,  goza  de  una  temperatura
agradable.

El  hospital  de la  marina  (Hópital de  marine)  dirigido  por un
médic6  con  categoría  de  general  de brigada  ocupa  una  exten
sión  de  1 km.  de lado  formando  un  rectángulo,  hallándose  los

enfermos  en  extensas  salas  con más  de 30 camas,  con  habita
ciones  separadas  con  tres  ó  cuatro  camas,  para  trasladar  los
de  afectos  graveh;  el  pavimento  de  madera  con tiras  de  alfom
brilla  en  el  centro  y á  los lados  no  solo  con el objeto  de  hacer
más  blando  el  suelo,  sino  también  para  que  no  haya  ruido  al
pasar,  todas las  camas  con limpias  colgaduras  y  colchas,  que
dicen  agradablemente  al conjunto.Inmediatamenteá  las salas,
extensas  habitaciones  para  que  los  convalecientes  puedan
pasear,  fumar-  y  servirles  de  comedor.  En  el  departamento
destinado  para  los  furiosos,  que  son  presa  de  enajellacióli
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mental;  un  lindo gabinete acolchado, para que en sus accesos no
puedanhacerse  daño; el lavadero montado al  vapor lo consi
dero  inferior al de Hasler; gabinete quirñsgico muy completo
y  depósito de utensilios de hospital muy surtido, que al recor
dar  lo que Íenemos en nuestros hospitales, que pasan por im
portantes,  nos parece iniltil todo lo que digamos; porque es tal
la  millonada  que  cuesta no  solo la  construcción del edificio
sino  también el numeroso y  valioso utensilio de que se halla
proveído,  que pedir hospitales de esta índole y categorías mé—
dicas,  como las que en ellos encontramos, sería lo mismo, que
pedir  á la luna que emitiese uno de sus habitantes (si lós hay)
para  que nos cuente Jo que por allí  pasa, pudiendo  asegurar
en  todo lo que me queda de vida, sin  temor de equivocarme,
que  no  hemos  de  tener  hospitales como el  que  nos  ocupa;
quizá  sea pesimismo, pero tendría gran placer en equivocarme,
quó  era prueba que nuestras fuerzas navales habían tomado el
rango  que les pertenece en el concierto internacional.  El  es-.
tablecimiento hidroterápico es de Jo mejor y  más variado que
he  visto, con magnífica sala para baños rusos, cuya importa ti-
cia  es de todos conocida, y si así no fuera bastaría oir dos nota
bilidades  en la matéria, que dien:  En el Norte yen elOrienté,
paises  de tan diferente temperatura,  que se usan habitualmen
te  estos baños, á pesar del iguroso  frío  del primero, y  de la
gran  electricidad y  hábitos voluptuosos del segundo, apenas
se  ven  enfermedades de pecho, especialmente la  tisis,  como
nos  lo confirma hablando del Egipto, el ilustre médico francés
Clot-Bey  que ha vuelto á establecerse en su patria, después de
haber  sido por muchos años médico de aquel virey. Eu Rtisia,
en  Turquía,  en  Egipto,  apenas  hay  reumáticos y  gotosos,
pocos catarros, pulmonías y  males .de garganta  y  raras  afec
ciones  nerviosas, no obstante que las mujeres en  Turquía  no.
hacen  ejercicio alguno,  pero si toman muchos de estos baflós
(los  rusos);  costumbre ¿1 la  cual deben la  regularidaden  su
función  periódica, regulador  seguro  de  la  salud en su  sexo
entre  las dos épocas críticas de su vida. Ducha vertical, hori
zontal,  circular, de lluvia y de otras muchas formas no faltan
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en  este lujoso gabinete.  La  muchísima  importancia  .ue  doy  á

la  hidroterapia  en  el tratamiento  de  las  enfermedades,  no  au
torizan  para  erigirla  en  sistema  médico,  porque  seria  defn—
der  esto  hacerse  partidario  decidido  del  humorismo;  pero
no  solo deseo sino  es  que  afirmo  que  como  medio  terapéutico
es  de  los  más  heróicos,  necesitándose  no  poca  instrucción  y
buen  juicio  para  hacer  provechoso  su  empleo.  No faltaba  una
bien  provista  biblioteca  y  vistoso  y  extenso  jardín  donde  se
hallaba  la  hortensia  con  tOdas sus  variedades,  el  bambú  entre
variedad  de  palmeras,  donde  los  enfermos  tienen  solaz  para
pasear  á  horas  reglamentarias.

El  19 del  actual  á las  nueve  y  media  de  la  mañana  estába
mos  en  movimiento  en  el  puerto  de  Oherburgo  y  pusimos
proa  en  demanda  de  Brest  en  cuyo punto  fondeamos  el  20 á
las  dos  de la  tarde.

La  ciudad  presenta  un  aspecto  encantador;  el  movimiento
del  puerto,  el  presidio  próximo  á  la  cúspide  de una  colina  y

capaz  para  4000,  el  arsenal,  los  cuarteles  tendidos  sobre
una  explanada,  la  rada  capaz  para  más  de  400 cruceros  de  1.a
clase,  comunicando  con  el  Océano  por  el  estrecho  de  Goulet,
los  buenos  almacenes.  del  puerto,  la  fortaleza,  que  domina
al  mar  y  que  atribuyen  su  construcción  á  César,  el  aspecto
de  las  baterías  que  defienden  la  ciudad,  todo  esto  forma  un
conjunto,  que  se presta  su  descripción  ú  imaginaciones  privi
legiadas.  En  el  barrio  de  Roconorance  aumentan  los  edifi
cios  góticos y  al ver  gran  parte  de la  ciudad  no puede  menos

de  asaltar  nuestra  inteligencia  el genio  de Richelieu  que  entre
vió  el gran  poder  marítimo  y  comercial  cuyo rango  ha  alcan
zado  en  la actualidad.  Posee  un  observatorio  un  gabinetc  de
historia  natural,  una  biblioteca  de  marina  con más  de  30 000

volúmenes,  una  escuela  naval,  una  sociedadceiral  de  nu—
fragos  y  otra  de  agricultura.  Esta  ciudad  es  patria  de  Luís
Choquel,  célebre  poeta,  y  de  Rochou,  escritor  dramátiço,

El  Hospital  de  la  Marina  lo  considero  inferior  al  d  Cher
burgo  no  solo, por  los medios con que cuenta,  sino también  por
la  suntuosidad  del  edificio.. El  jardín  botánico, y  el  pequeño
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museo  es la mejoría que encontramos, hallándosó en estableci
miento  próximo, péro separado, la Escuela de Medicina Naval.

En  la  nacióii francesa ha  echado más pofundas  raíces la
dosimetría  que en ningún  otro punto  de los visitadós,  siendo
numerosos  los  médicos que  la  emplean, por  lo cual no hay
farmacia  que  deje de  hallarse  bien  provista  de gránulos  de
Chanteaud,  habiendo en varios puntos sóciedades consagradas
á  propagar esta revolución terapéutica,  mejor que sistema do
simótrico,no  siendo  Brest  ni  Cherburgo  de  las  poblaciones
donde  se consumen menos gránulos

Uno  de los  argumentos  que  les  hacen los burocráticos es
que  son verdaderos venenos, y por tanto capaces de matar por
su  acción intensa. ¿Quién duda que son veuenos?.Pero de esi;o
á  que siempre han  de matar, ¿ quién  lo  asegura? Lo que hy
de  cierto es que cuando se adininistrau  mal pueden producir
una  intoxicación,  pero esto lo mismo sucede con los agentes
alopáticos.  El opio, la cicuta,  élbeleflo entre  los estupefacien
tes,  y la  estrignina  y  el  haba  del  Calabar entre  los excito-
motores,  ¿no  pueden  ocasionar un  enveóenamiento cuando
se  administran por mano  imperita? ¿Por  qué llamar  la  atenr
ción  que la hiosciamina, la bruciná produzcan mal  efecto tor
pemente  administrados? Ved,  pues,  cómo estudiado el argu
mento  se revuelve contra los mismos que lo emplean. La mé—
dicación  que  nos  ocupa pude  ser ó el  áncora de salvación ó
la  barca de Caronte. A dosis repétidas y graduadas, observan—
do  los  efectos que  producen,  jamás,  nunca  deben prodicir
envenenamiento.  Como quiera  que los síntomas se  presentan
con  el cnsensus  de la anatomía patológica y aquellos pueden
influirocasionando  mayores estragos en los órganos, qué im
portantísimó  no será tener  medios con que  combatirlos y esto
precisamente  conseguimos con  los alcaloides granulados de
Chan teaud, propuesto por  el tantas veces citado Bourggraeve,
sin  perjuicio de atacár la  causa dominante del padecimiento:

‘refrenar  los síntomas, contenerlos y evitar  que  hagan  altera
ciones  ‘orgánicas y  profundas,  que  de no  evitar  que  hagan
alteraciónes  orgánicas profundas se inducen mayores pertur-.
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baciones  sintomáticas;  mayores  trastornos  orgánicos  y  por
tanto  probabilidades  máximas  de éxito  funesto.  Este  puerto—
Brest—podemos  considerarlo  como  el  fin  de  nuestro  viaje,
puesto  que  desde  aquí  haremos  rumbo  á  uno  de  los  puertos
españoles,  debiendo hacer  constar  mi  agradecimiento  al  ilus
trado  y distinguido  compañero  Dr.  Montaldo  por  contribuir  á
hacer  más  llevadero  el  trabajo  del presente  escrito.  No  hemos
hecho  trabajos  antropológicos,  porque  ni poseemos los instru
mentos  que  menciona  en  su  bien  escrita  Memoria  el  ilustrado
compañero  Sr.  del  Valle,  ni  las  observaciones  aisladas  que
pudiéramos  haber  hecho,  podrían  ser  de  gran  utilidad  por  el

escaso  número  de  las  mismas.  Los  conocimientos  que  el
Sr.  del  Valle  demuestra  en  su  Memoria,  hacen  concebir  que
en  los numerosos  viajes  que  haga,  realizará  un  trabajo  com
pleto  en  esa clase  de  estudios  merecedores  de  mayor  atención
de  la  que  se le presta  en  nuestro  país.

El  25 degosto  á  las  nueve de  la  mañana  nos  hailaihos  en
movimiento  en  el  puerto  de  Brest,  haciendo  rumbo  al  de
Ferrol,  en  cuyo Depp.  dimos  fondo  el  día  27  del  citado mes.

 No  es  mi  pretensión  presentar  los  hospitales  citados  como
modelos,  pues  ya  exponemos  lo  mucho,  muchísimo,  que  les
falta;  pero  dentro  de  esos mismos  defectos,  no puede  negarse,
sin  incurrir  en  apasionamientos—siempre  malos consejeros—
que  el  enfermo encuentra  un  confort,  que  la  buena  organiza—
ción,  la  buena  policía  y mejores  medios le  proporcionan.

La  salud  á  bordo  durante  el  viaje  ha  sufrido  sus  eclipses,

teniendo  eufermos  con  afectos  graves,  como fiebres  gástricas
con  tendencia  á la  adinamia,  queratitis  ulcerosa  perforante  en
un  individuo,  y  flemón  difuso  en  otro;  pero  todos,  con  los
cuidados  que  marca  la  ciencia,  no  han  tenido  la  terminación
funesta  que  se  observa  con frecuencia  en  esta  clase de  afectos.

Nuestro  viaje  á  las  flaciones  que  hemos  mencionado,  se
halla  en  armonía  con  la  higieue,  por  la  temperatura  igual,  ó
muy  semejante,  á  la  que  por  término  medio  experimentamos
en  España.

Espero  merecer  de  V  E.  mire  en  todo mi discurso  la  expre
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Sión de mi gran  deseo  porque  en  el  ramo  de  ciencias  médicas
eScogitemos  todo  lo .que considere provechoso y  conveniente
para  aplicarlo á  la  vida  de nuestras  fuerzas  armadas.

No  me hubiese, atrevido  á  invocar su  alta jerarquía  en  la
carrera  médico-naval, poniéndola en el  frontispicio, (1) si no
contase con la bondad  de Y. E. que,  como hombre de  saber,
posee  en alto grado; que la bondad, hermanada con el talento,
prendas  de  su valiosa persona, dispensará los muchos lunares
de  esta  Memoria;  que  si la  justicia  es  don que  adorna  al
hombre,  la benignidad tampoco se le puede separar, i  con ella
comprenderá  V. E. las muchas dificultades con que he tenido
que  luchar en un  camarote, para prócurar hacer fecunda una
imaginación  que  de suyo  es  estéril.

Ya  que  la.montaña  no  viene  á nosotros,  tenemos  que  ir  á
buscarla;  ya que  por. medio  de  la  palabra  no  podemos  llevar
la  fe,  abriendo  paso  á  las  reformas  de  nuestros  hospitales,
estos  escritos,  si  nada  consiguen  ,dejan  con.signado lo  mucho
qu.e  nos  falta  para  llegar  á la  deseada  meta.

La  visita  que  hemos  podido  hacer  durante  la  permanencia
en  los puertos,  ha  sido facilitada  por la, amabilidad  del  señor
Cap.  N.  D. Luís  de. Gaminde  y Torres’, Cte.  del  buque,  al cual,
agradecido,  tengo  la  satisfacción  de  consignar  mi  profundo
reconocimiento.

Solo  un  deseo  me falta  manifestar,  y es  que  estos  viajes  de
bían  repetirse,  no  solo por  las  ventajas  científicas  que  propor.

cionan,  sino  por  el  estímulo  de  los  nobles  sentimientos  que
brotan  á muchas  leguas  de  la  nacionalidad,  avivando  los  de
seos  de nuestro  engrandecimiento,  que,  .por  los  medios  con
que  contamos  bien  podemos  llegar,  suprimiendo  todo  lo  que
no  tiehda  á  ese fin.

A  bordo, puerto  del  Ferrol,  27 de  Agosto  de  1886.’    ‘‘

GALO  CALVO RAYO,

Médico de la Armada.

(1)  Esta  Memoria fué dedicada al  Excmo. é limo. Sr. rnspeetor gefe  del’cuerpo
de  Sanidad de  la  Ármada.  N.  de ie R.)     ‘    “  ‘‘  .  ‘  ‘
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Torpedero  submarino.—De  la  acreditada  Revista  de Aci
ministración  de Marina  tomamos  lo siguiente:

Creemos  natural  dar  cueñta  é  nuestros  lectores  del  ensayo  del
torpederó  submarino  que proyecta  el  T.  N.  D.  Isaac  Peral,  valién
donos  al  efecto  de  la  descripción  que  encontramos  en  un  periódico
de  la  capital  del Departamento  de  Cádiz.

Hé  aquí  sus  principales  párrafos:
sDesde  la  célebre  prueba  del buque  submarino  Monturiot,  quedó

en  principio  demostrado  que  un  buque  puede  sumergirse  completa
mente,  hacer  camino  debajo  del agua  y  respirar  por  espacio  de  al
gunas  horas  sus  escasos  tripulantes.

De  entonces  á la  fecha  hánse  corregido  muchas  imperfecciones  y
graves  peligros  para  el  buque  y  sus  moradores.  Hasta  se  les  ha
dado  velocidad respetable,  y  últimamente  se  les  hace  disparar  tor
pedos  cautivos;  esto  es,  sin  velocidad  propia  y  dependiente,  para
estallar,  del mismo  buque  submarino.

Quedaba  un  detalle  sin  el  cual el  buque,  maniobrando  debajo  del
agua,  era  completamente  inútil  hacerle  conservar  la  horizontaliçlad
y  la  profundidad  apetecida.  -

Careciéndo  de  esta  circunstancia  precisa,  la  menor  inclinación
hacia  proa  lo  conducía  al fondo  inevitablemente,  ó  á la  superficie  si
se  inclinaba  hacia  popa,  siempre  que  el buque  llevase  alguna  velo
cidad,  sin  que  hasta  ahora  hayan  podido impedirlo  cuantos  timones
se  idearon  con  tal  objeto.  Además,  ¿quién  podía  sostener  siempre
al  buque,  no  solo horizontal,  sino en  una  profundidad  precisa  y  de
terminada  de antemano?

Ante  este problema  se  estrellaron  todos  cuantos  hasta  ahora  han
venido  luchando  por  resolverlo,  y  de ahí  que  la  navegación  subma
rina,  comó máquina  de  guerra,  sea  considerada  como un  mito.
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Pues  bien:  el  T.  N.  español  D.  Isaac  Peral,  lo  ha  resuelto  con su
servo-motor  de  profundidad,  por  él  ideado  y  construido  bajo  su

dirección  por  operarios  de la  Carraca.
Por  este  curiosísimo  mecanismo  el  buque  se  sumerge,  ni una  pul—

gada  menos  ni  una  pulgada  más  de  lo que  el  Cte.  se  propone,  y  de
una  manera  automática  é ingeniosa  le  obliga  á mantenerse  horizon
tal;  pero  con  tal  precisión  y  exactitud  matemática,  que,  de  haber
aparecido  el  aparato  en  otros  pasados  tiempos,  ya  4  esta  fecha  el
Sr.  Peral  liabrf a  sido víctima  de  su  saber.

No  se  trata  de  un juguete  ó  modelo,  sino  del  aparato  ‘tal y  como
ha  de  servir  al  buque  proyectado,  y  montado  en  forma,  que  pudién—
dosele  imprimir  fi voluntad  los  movimientos,  se  le  ve  funcionar  de
la  misma  manera  que  ha  de  hacerlo  en  el  buque.

El  torpedero  tendrá  18  m. de  largo;  desplazará  62  t.;  disparará
en  libertad  torpedos  del  mismo  tamafio  y  condiciones  que  todos
os  buques;  caminará  con velocidad  de  10  á  12  millas;  tendrá  aire
comprimido  suficiente  y  aparatos  purificadores  que permitan  la  vida
en  él  durante  tres  días  á  cuatro  ó  cinco tripulantes,  es  decir, que  en
caso  necesario,  puede  estar  bajo  el. agua  tres  días  conservando  aire
respirable.

En  fin,  tal  seguridad  muestra  el  Sr.  Peral  en  las  condiciones  deI
buque,  y  con  él  sus  ompafieros  de  arma,  que  él  y  ellos  están  dis
puestos  á ejecutar  las  pruebas  siguientes.

Situar  fuera  del  puerto  de  Cádiz  tres  ó  cuatros  cascos  de  barcos
viejos;  salir  el  torpedero  acompailado  de  otros  tantos,  buques  de

guerra,  y  una  vez  izadas  las  banderas  de  combate,  reflirse  una .ver
daclera  batalla  naval  entre.  él y  los  demás  buques,  á  balazo  limpio,
sin  contemplaciones  ni  miramientos,  en  la. seguridad  de no alcanzar
le  ni un  proyectil  y  de  echar  fi pique  los  cascos  viejos  fl la  vista  del
enemigo,  es  decir,  sin  que  este  pueda  evitarlo.  »

Con  gran  satisfacción  hemos  visto  que los  desvelos  del  Sr.  Peral
han  sido tomados  en  consideración  por  el  Gobierno,  aprobando  su
proyecto  y  concedifindole  autorización  y  crédito  necesario  para  la
construcción  de  su  buque,  la  cual  se  llevará  fi cabo  con  toda  urgen
cia  en  el  arsenal  de  la  Carraca  bajo  la  dirección  de  su  inventor,
según  dispone  el  Real  decreto  del  20  de  Abril  próximo.  pasado.

lanjobras  de  la  escuacira  francesa  en  ‘combina-.
ción  con  el  15.0  cuerpo  de  ejército  (1).—Losmjnistios

(1)  De el Av’j,  Mjjtjre

TOnO  XX.—JUNIO,  1887.
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de  la  Guerra  y  de  Mrina  de  Francia  han  acordado  se- ejecuten
maniobras  mixtas  con  la  escuadra  de  evoluciones,  los  -torpederos  y
el  15.°  cuerpo  de  ejército,  el próximo  mes  de  Agosto.  El  tema  adop
tado  es  el  siguiente:

Una  escuadra  enemiga  procedente.  del  Mediterráneo  trata  de
desembarcar  en  la  costa  francesa,  entre  Tolón  y  Niza,  peque?íos
destacamentos  para  cortar  la  línea  férrea  é imponer  contribuciones
á  los  pueblos  del  litoral.  -

La  costa  estará  defendida  por  una  flotilla  de  torpederos  y  por
-   una  división  de  infantería  repartida  en  los  puntos  más  convenientes.

Los  movimientos  de la-flota  serán  comunicados  á  Tolón-  po  los
semáforos  de  la  costa.  El  Cte.  G.  de  la  división  de  infantería  pre
venido  por  los  avisos  de los  movimientos  de  la  Escuadra  -llevará  las-
fuerzas  á  los  puntos  que  parezcan  más  amenazados  tomando  las
disposiciones  convenientes  á las  circunstancias,  tanto  para  proteger
la  línea  férrea  como los  pueblos  del  litoral,  rechazando  -las tropas
que  el  enemigo intente  desembarcar.

El  regimiento  112.°  de  infantería  que  se  halla  de  guarnición  en
Córcega  suministrará  tres-  batallones  con  un  efectivo -de --1 000  á
1  200  hombres  que  representarán  el  enemigo  distribuidos  en  los-
buques  de  la  escuadra  y  en  los  trasportes  afectos  á  la  división  de
torpederos.

Las  cuestiones  de  detall  serán  ultimadas  en  una  conferencia  que
-     se reunirá  en  Tolón  en  el próximo  mes  de Julio  de  la  que  formarán

parte;  MM.  el  general  Cte.  del  15.°  éuerpo  de-ejército;  el Y.  A.  en
jefe  de  la  escuadra  de  evoluciones;  el  Y.  A.  prefecto  marítimo  de
Tolón;  el  genéral  Cte.  de  la  26.a división  de infantería;  el  C.-A. Cte.-
de  la  división  de  torpedos  y  el  general  jefe  de  Estado  mayor  del
15.°  cuerpo  de  ejército.  -

Maniobras  -de  la  escuadra  alemana  e-n 1887.—El
Diario  de  Danzig  asegura  que  reina  extraordinaria  actividd  en  los
arsenales  de  Kiel  y  de  Wilhelmchafen  en  los  que  se  trabaja  para
completar  -el armamento  de los  buques  que  han  de  tomar  parte  ew
las  próximas  maniobras,  formando  la  priera  división  compuesta  de
los  acorazados  Kónig  Wilhelm,  Kaiser  - y  Oldenburg - y  del  -avise
PJeil.

Los:  ejereicios  de  1880  y  1885  tuvieion  por  objeto  la  defensa  .de
costas- -y la  escuadra.  se  componía  en - totalidad  de  buques  costeros;
las  de este  aPo  se  proponen  otro  objetivo  y  los  buques  encargados
de  su desempeio  serán  todos  acorazados  de  alta  mar.
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El  Kónig  Wil1aeln es  conocido  por su  colisión  cón  el  Gros  Ksr
rst:  desde  aquella  catástrofe  no  había  figurado  en  ninguna  escua

dra  de  evoluciones  y  no  fué  puesto  en  situación  activa  hasta  el  aSo
pasado.  Construído  en  Inglaterra  para  el  Gobierno  turco  en  1865
fué  comprado  por  Prusia  en  1867;  tiene  108  m.  de  eslora  y  des-
plaza  9 757  t.,  siendo,  por  consiguiente,  el  buque  mayor  de  la  es
madra  alemana.  La  coraza  que  en  un  principio  se  componía  de
planchas,  de  20,3  cm.  de  espesor  se  ha  cambiado  en  estos  ijitimos
aflos.  Las  nuevas  planchas  son  de  ucero  de  81  cm.  de  grueso  que
lescansan  .sobre  una  cama  de  madera  de  56  cm.  fija,  á  su  vez,

sobre  una  envuelta  de  hierro  de  5,2  cm.  El  armamento  también  se
ha  modificado.  Consta  en  la  actualidad  de  25  piezas  de  artillería:
18  caSones  de  24  cm.  en  batería;  2  caSones  de  21  en  las  torres
emi-circulares  y uno  igual  de  caza,en  cubierta  donde  lleva  asimis
mo  otros  cuatro  más  ligeros.  El  buque  ha  recibido  además  un abun
dante  cargo  de  torpedos.  La  máquima  de  3  cilindros  desarrolla  una
fuerza  de  8 000  caballos  dando  una  velocidad máxima  de 14,5  millas
por  hora.  La  tripulación  asciende  á  759  hombres.-

El  segundo  buque,  el Kaiser  es  uno  de  los  más  hermosos  de  la
flota  alemana.  Se  construyó  ‘en  1874  en  los  astilleros  Samuda
Brothers,  en  Lóndres,  y  lleva  una  coraza  de  26  cm.  de  espesor.  Su
armamento  se  compone  de  11  caSones  entre  los  que  hay  dos  de

cm.  en  las  casamatas  acorazadas  de  proa  pudiendo  hacer  fuego
eircular  hasta  la  línea  de  la  quilla;  otros  dos  iguales  en  las  casa-
-matas  acorazadas  de  popa,  disparando  hasta  un  ángulo  de  15°  con
la  línea  de  la  quilla,  y  un  caSón  de  caza  de  21  cm.  en  cubierta  con
un  parapeto  blindado.  Este  - buque  ha  recibido  hace  poco  tiempo
las  instalaciones  para  torpedos.  Lleva  una  máquina  de  8 000  ca
ballos  de  fuerza  que  le  imprimen  14,4  millas  de  velocidad  máxima.
Está  aparejado  de  fragata  y  se  le considera  como buen  velero.  En
trará  en  servicio  activo  el  1?  de  Mayo  y  embarcará  638  hombres  de
tripulación.

El  tercer  buque,  Oldenburg,  es  una  corbeta  de  ataque;  es  el diti—
-        mo terminado  y  también  el  mejor  protegido;  lleva  una  coraza  de,

38  cm. -de espesor.  Faé  botado  al  agua  el 20  de  Noviembre  de1884-
en  los  astilleros  Vuilcan,  deStettin,-  y  tomó  parte  en  las  manióbras.
del  ago  pasado.  Va  armado  con  62  piezas  largas  de• 24  cm-. y  con-

-      otras dos  de  15 cm.  en  las casamatas,  más  dos  caSone  de  dsem-  -

barco-  de  8  cm.  y  sei  éaflones  1eTólver  de  3,7  cm.-- El  Oidenburg:
tiene  un  desplazamiento  de  5  200  t.,  está  construido  de  acero  y
posee  una  máquina  de  3 900  caballos.  Su  tripulación  cuando  entre
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ea  servicio  el  1.0  de  Mayo  se  compondrá  de  400  hombres  próxi
mamente.

El  aviso  de  escuadra  PJeil  cayó  al  agua  en  Marzo  del  81 y  ha
salido  de  las  pruebas  como  un  buen  andador;  llevá  máquina  de
2  700  caballos;  tripulación  de  127 hombres,  armamento  de 5 gruesbs
cañones  Krupp  y  desplaza  1 382  t.

Maniobras  S de  la  Armada  inglesa  (1).—  La  gran
revista  naval  fi que  hemos  hecho  referencia  en  el  número  anterior,
se  verificará  en  Spithead,  en  presencia  de  S.  M.  la  Reina  Victoria,
el  día  23  de  Julio.  A  la  expresada  revista  seguirán  maniobras  y
aunque  el  prograa  de  las  expresadas  es hasta  l  fecha  reservado,
por  el  alntelligence  department»,  se  ha  trazado,  según  el  Daily
ItTews, un  bosquejo  á  grandes  rasgos  de las  operaciones  que tendrán
lugar  durante  seis  semanas  con posterioridad  á  la citada  revista.  En
primer  lugar  se  dice que  figurarán  en  esta  30  acorazados,  20  cruce
ros  grandes,  60  ca7ioneros y  80  torpederos,  cuya  gran  armada,  des
pués  de  revistada  por  S. M.  se dividirá  en dos  escuadras;  una  de ellas
compuesta  de una  tercera  parte  de  la  fuerza  total  mandada  aquella
por  los  V.  A.  Hewett  y  Baird,  se  dirigirá  al  S. quizás  hasta  hallarse
en  aguas  de  algún  puerto  de  España:  la  otra  escuadra  que  se  com
pondrá  además  de  todos  los  torpederos  y  buques  guarda-costas,  al
mando  del  AIm.  Sir  Phipps  Horuby  y  de  loé  Alm.  Cap.  G.  de los
Depp.  de  Portsmouth,  Devonport  y  Queenstowu,  se  distribuirá  en
las  costas  meridionales  de  Inglaterra  é Irlanda  y  en  el  Canal  de  la
Mancha.  Transcurridos  algunos  días,  seguirá  un  periodo  de  guerra
imaginaria,  en  el  cual  el  Mm.  Hewett,  ignorando  lo  ocurrido  du
rante  su  ausencia  para  frustar  sus  designios,  procedente  del  S.  re
presentará  al  enemigo  y  auxiliado  por  una  división  de  cruceros  rá
pidos,  mandada  probablemente  por  el  Cap.  N.  Markham  procurará
realizar,  uno  6 todos  los  siguientes  objetivos,  á saber:  1.° Desorien
tar  al  Alm.  Hornby  y  á  la  defensa,  y  lograr  entrar  en  el  mar  de
Irlanda,  en  cuyo caso  Liverpoól  y  demás  puértos  comerciales,  que
dan  á merced  del  Alm:  2.°  Entrar  ea  el  canal,  sin  ser  vistos  y  en
tal  disposición  hacer  derrota  para  el  E.,  hasta  estar  sobre las Dunas
que  entonces  se  supone  tiene  franco  el  Támesis:  3•0  Apoderarse  del
Canal,  paralizando  en  él  por  completo,  en teoría,  todo  el  comerciu
británico:  4.°  Entrar  en un  puerto  dado  de  la  costa  NO.  de  Irlanda
aguantándose  en  él  el  tiempo  preciso,  para  efectuar  el  desembarco

(1)  Del Iron.
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de  la  fuerza  invasora  que  se  supone  conducida  en  trasportes,  á  la
escuadra  que  acompafian.

Parece  que  la. ofensiva, no llevará  torpederos,  lo que,  en  cuanto  ti
estos  se  relaciona,  será  desventajoso  para  aquella,  sin  embargo,  de,

que  parece  generalmente  comprobado  que  los  torpederos  son  inú-.
tiles,  ti no  ser  para  la  defensa  de  costa  y  de  ios puertos,  así, que está

perfectamente  acordado  se  proporcione  las  referidas  embarcaciones
una  buena  oportunidad  para  desplegar  su  eficiencia en  este sentido;
el  crucero  torpedero  Arche’r quizá, figure  en  la  citada  escuadra  agre
siva.  Las  funciones  del  Alm.  Sir  G.  Hornby  serán  puramente  de
árbitro  supremo,’ quedando  los  cinco  Alm.  restantes  en  completa  li
bertad  de  acción  para  dirigir  las operaciones.  Los  transportes  (troop
Ship)  Euphrates  y  Cocodrile estarán  ti las  ordenes  de  los  miembros
del  Parlamento.

Figurarán  en  la  revista,  constituyendo  en  ella  un  elemeñto  nu é
yo,  la  escuadrilla  compuesta  del  cafionero  torpedero  Raitiesnahe,
del  caza-torpedero  núm.  81  (antes  Swzft) y de  23 torpéderos  de  l.a,
fuerza,  que  con  su  personal  de  58  oficiales  y  401  hombres  está  al
mando  del  Cap.  N.  Long  que  tiene  su  insignia  en  el  Rattlesnahe
hallándose  embarcado  en  el  núm.  81 el  2.’  jefe  de  la  flotilla  Cap.  F.
Egerton.

La  revista  del  Jubileo.—En  la  sesión  del  21  de Marzo  úl
timo  manifestó  el  Lord  G.  Hamilton  ti  la  Cámara  de  los  Comunes
que  en la  Marina se celebraría  el  Jubileo  con una  gran  revista  naval
que  tendrá  lugar  en  Portsmouth  el  23 de  Julio.

La  reina,  dice el  Correo de  Londres,  ha  mostrado  su  intención  de
concurrir.  Gran  número  de acorazados,  guarda-costas,  cruceros,  tor
pederos,  y  caSoneros  tomarán  parte  en  la  revista,  que no será,  como.
las  precedentes,  una  mera  exhibición  de  buques  de  guerra;  se ejecu
tará  una  serie  de  operaciones  marítimo-militares  destinadas  á  evi
denciar  el  grado  de instrucción  de la  gente  y  de los  oficiales.  Estas
operaciones  comprenderán  un  simulacro  de  defensa  de las  costas  de
Inglaterra  y  de  la  protección  de los  buques  mercantes  ti  su  entrada
en  el  paso  de  Calais.

La  botadura  del  «Victoria».—El  9 de Abril  fué lanzado
al  agua  de  los  talleres  de sir  W.  O.  Armstrong,  Miteheli,  situados
en  las  riberas  del  Tyne,  el  acorazado  Victoria,  uno  de  los  mayores’
buques  de  la  marina  inglesa;  debía  llamarse  The  Kenown  pero  se  le
ha  cambiado  el nombre  ea  honor  al  Jubileo  de  la  reina.
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Este  buque,  cuya  construcción  fué  adjudicada  en  Abril  de  1885

(véase  para  más  datos  el  cuaderno  de  Enero  de  la  REVISTA,  pági
no  118),  será  uno  de  los  acorazados  más  rápidos  que  existen  pues
andará  de  17  á  17,50  millas;  Su  tripulación  se  compondrá  de  550
hombres.  La  construcción  ha  costado  750  000  libras  esterlinas,  unos
19  millones  de  pesetas.

Sociedad  de  socorros.  —  Ocupándose  la  ilustrada  Revista
de  administración  de Marina  de los últimos  escritos  que sobre  el pro
yecto  de  referencia  para  los  cuerpos  de  la  Armada  hemos  publicado,
se  extiende  en  sensatas  consideraciones  para  sostener  la  convenin—
cia  de  estas  asociaciones  y demostrar  que  no  deben  considerarse  bajo
el  punto de  vista  exclusivamente  especulativo,  ni mucho  menos  com
pararlas  á  las  que  únicamente  tienen  por  objeto  el  seguro  sobre  la
vida,  la  cooperación,  el  ahorro  y  otros  análogos.  Copiamos  á  conti
nuación  el  siguiente  parrafo  que  condensa  la  idea  que  nuestro  cole
ga  tiene  sobre  esta  clase  de  asociaciones  y  que  es  al  propio  tiempo
una  razonada  defensa  de  ellas.

ETan  lejos  está  del  especulativo  el  sentimiento  que  las  da  vida,
que  para  convencerse  de  ello  bastará  examinar  ligeramente  la  orga
nización  sobre  que,  por  punto  general,  se  hallan  establecidas  dichas
asociaciones.  Por  cada  defunción  entre  los  asociados  se  entrega  un
donativo,  siempre  igual,  á sus  familias,  al  cual contribuyen,  natural
mente,  todos  los  socios.  No hay  rigurosamente  hablando  capital  so
cial,  ni  por  consiguiente,  quiebras  ni  utilidades.  Un  pequeüo  fondo
de  reserva,  que  esto  y  nada  más  suponen  los descuentos  anticipados
sobre  los  sueldos,  facilita  y  hace  insensible  lo que  de  otro  modo  no
podrían  soportar  escasos  haberes,  si en  un  mismo  mes,  por  ejemplo,
hubieran  de contribuir  á  reunir  el importe  de  dos 6 tres  donativos  de
alguna  consideración.  Afiádase  que,  excepción  hecha de ese pequefio
capital  de reserva,  que  al  mismo  tiempo  sirve  de  medio compensador
en  la  pequefia  desigualdad  de  circunstancias  que  suele  existir  entre
los  asociados  al  tiempo  de  constituirse,  la  suma  de  los  descuentos
es  siempre  igual,  en  ningún  caso mayor  á  la  de los  donativos  que  se
satisfacen,  y  dígase,  si esto  es  posibleÇ cómo  puede  afirmarse  al  ca—
meter  especulativo  que  el  Sr.  Reinoso  atribuye  únicamente  al  pro
yecto  de  asociación  que  nos  ocupa,  ni  como puede  esto siquiera  mdi
carse  si  lastimar  de  algún  modo  al  Sr.  Puig  y á los  cuerpos mismos
de  la  Armada,  suponiéndolos  capaces  de  concebir  6  aceptar  una  aso
ciación  de  seguros sobre  bases  tan  singulares  é indmisibles  para  tal
objeto.
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De  aquí  que  nosotros,  que no  participamos  de  esas  ideas,  utilice
mos  la  presente  ocasión  para  recomendar  al  personal  de  todos  los
cuerpos  de la  Armada,  presten  su  valioso concurso  al excelente  pen
samiento  del  Sr.  Puig.»

De  esperar  es  que,  conocidas  las  ventajas  que  reportan  esta  clase
de  asociaciones,  todas  las clases  de los cuerpos  de la  Armada  acepten
y  apoyen  tan  benéfica  idea,  para  la  que  ya  han  presentado  su adhe
sión  125  individuos  (J),  recordando  con  este  motivo  que  el  Con
tador  de  la  Dirección  de  Hidrografía  es  el  encargado.  de  recibir  las
adhesiones.

Búque  acorazado  de  combate  y  crucero  acora
zado  de  los  Estados-Unidos.—Según  el  Army  and  navy
register,  de  2  de  Abril  hubo  gran  actividad  en  los  centros  navales  de
los  Estados—Unidos  con  motivo  de  la  llegada  de ls  planos  del  bu
que  acorazado  de  combate  y del  crucero  acorazado,  por  lo  cuales  se
ofreció  el  ao  último,  por  el  Ministerio  de  Marina  una  prima  de
15  000  pesos  fuertes.  Todos  los  directores  de  las  respectivas  seccio
nes  se  hallaban  presentes  al  acto  de  la  recepción  de  los  expresados
proyectos  que  primorosamente  trazados  fueron  presentados  por 5 ca
sas  americanas  (Estados-Unidos),  3 inglesas,  1  francesa  y  1 de  Nue
va  Zelandia:  A  continuación  se  insertan  los  elementos  principales
éorrespondientes  á  dos  preciosos  modelos  en  semi-secciones,  proce
dentes  de las  casas  Thames  Iron  Works  y  Shipbuilding  0°  of  Black
wells,  establecidas  en  Inglaterra.

CRUCSCO ACOBAZAI)0.

Artillería.

-  ,       4 de  á  10”  y  de 26  t.
Eslora3:0       6 ie  6”  y  6  t.
Mangao8 4  de  6  lib.  Hotchkiss.
Puntal 4cle3idem  id.
Calado  (medio)21  06’ .2  de  1  idem  id.Desplazamiento  en  t6  000     1

-  -      i  4  de  47  mm,  id.Caballos  de  fuerza1.  i0 4  de  37 idemid.Andar  (millas)20    1
4  canones  .Gathng.

(1)  Véase  la relaci,5n  al  final  del  apéndice.
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BUQCE  ACOIIAZADO DE  COMDATE.

Artillería.

/  2 de   12’  de  á  46 t.Eslora300       6 de  á  6”  de  6  5  t.

Puntal42 O  de  3  idem  id.
Calado  (medio)22’  06’    2 dé  1 idem  id.Mangaoo’      4  de  6  lib.  Hotchkiés.

Desplazamiento  en  t6  300       4 de  47  mm.  id.

Caballos  de  fuerza10000
4  de  37  idem  id.

Andar  (millas)18       4 cañones  Gatling.

El  diario  dice  que  por  el  momento  no  puede  detallar  más  los  pm

nos.El’constructor  en  jefe  Wilson  presentó  un  modelo  de  un  cru

cero  acorazado  tipo  Riachuelo  con  2  torres,  cada  una  de  las  cuales

lleva  2  cañones  de  á  12”  dispuestos  de  manera  que  el  campo  de

tiro  de  estos  es  completo  en  ambas  extremidades,  pudiendo  dispa’

rar  además  andanadas.

Torpedero  chino.—Los  Sres.  Yarrow  han  construido,

para  la  Marina  china  un  torpedero  de  128’  de  eslora  (igual  á  la  del

inglés  núm.  79)  que  anduvo,  en  la  prueba  22,94  millas,  por  térmi

no  medio,  duraute  dos  horas.

Escuadrilla  de  torpederos  ingleses  (1).—Parece  que

se  despliega  gran  actividad  en  Portsmouth,  para  organizar  la  es

cuadrilla  de  torpederos  que  figurará  en  la  revista  naval  en  cele

bración  del  aniversario  de  la  coronación  de  la  reina:  constará  la

expresada  fuerza:  de  20  torpederos  de  6  125’  de  eslora,  mandada  por

el  jefe  respectivo  que  se  embarcará  en  el  núm.  81,  tipo  White  (de

Cowes)-  que  no  es  dde  mayor  eslora  de  los  de  su  clase.

La  Woodita  (2).—E1  Progri.’s  industriel  anuncia  una  nueva

sustancia  á  la  que  Mr.  Reed  le  ha  dado  el  nombre  de  Woodita  por

ser  su  inveiator  Mr.  Wood.

Trátase  e  una  composición  especial  cuya  base  principal  es  el

cautchouc,  :-  no  es  inflamable,  dotada  de  una  gran  elasticidad  y

(1)  Tñnes.
(2)  Risista di wPti9lieiO  e gezi.
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que  tiene  las  propiedades  de  ser  impermeable  é insensible  á las  va
riaciones  atmosférkas.

Esta  sustancia  es susceptible  de numerosas  aplicaciones,  entre  las
cuales,  según  el  inventor,  la  más  práctica  es  la  de  proteger  los  bu
ques  de guerra  de  los  proyectiles  de pequefío  calibre.

Se  han  efectuado  experiencias  que  han  tenido  u  resultado  com
pletamente  satisfactorio  y  sobre  las  cuales  ha  dado  Mr.  Reed  uii
informe  favorable.  Quedó  probado  que  los  proyectiles  que  launa  la
ametralladora  Nordenfelt  perforaron  la  Woodita  produciendo  agu
jeros  que  se cerraron  instantánenmente  y  con  tal  exactitud  que  no
alteró  en  nada  la  impermeabilidad  del  revestimiento  de  la  referida
sustancia.



ARTIGIILOS PENDIENTES DE PUBLICACIÓN.

1.  Proyecto de mecanmos  de  culata para  la  artillería  de  retrocarga.
2.  Defensa  de costas,  por  el  general  americano  Sheridan.

3.  Tiro por grande  elevación para  la defensa  de las costas.
4.  La Arquitectura  naval  durante  los cincuenta  últimos aiios.
5.  Torpederos y  «buque protector».
5.  El presupuesto de la Marina  inglesa.
7.  Defensas marítimcs  de Francia.
8.  Aplicación  del Elemento  Daniell  al alumbrado  eléctrico.



ERRATA.

DEL  CUADERNO  DE  MAYO.

PG1NA.      LÍNEA.          DIOB.             »ErJE DEC!R.

O3                           boot                 boat
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DEL TOJIO XX DE LA REVISTA GENERAL DE MARINA.

AUTORES.

Armitage  (D.  Esteban.)  —  Blindajes,  888.

Audón  (D.  Ramón),  Cap.  F.—Lecciones  de  Física  terrestre  por
el  Padre  Secci,  traducción  del  Cap.  N.  D.  Patricio  Montojo  y  Pa

saron,  338.—Necrología:  D.  Manuel  Salas  y  Vazquez,  421.—Los

nombres  de  los  buques,  487.— Necrología:  el  Vicealmirante  Mac

Mahon,  574.—Discnrso  pronunciado  en  el  Ateneo  de  Madrid,  646.

Bayo  y  Hernandez  Pinzón  (D.  Luis),  T.  N.  1.—La  corbeta

Doíia  Mrl’a  de Molina,  693.

Bellas  (D.  Juan),  G-. M.—.Ligeras  ideas  sobre  gradas  y  cons

trucciones  en  el  arsenal  de  Horten,  3&

Biles.—  Efectos  de  la  protección  fajeada  é  interna  relacionada

con  los  proyectos  de  los  cruceros,  937.

Brabetta  (D.  Ettore),  A.  N.  italiano.—Segales  de  noche,  698.

Bvllivant  (Redes),  71.

Calvo  Rayo  (D.  Galo).—Apuntes  geografico-médicos,  559,  734

y  948.
Carranza  y  Reycera  (D.  Juan),  T.  -N.—Las  escuelas  de aprendi

ces  marineros,  138.
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Carranza  (D.  José), O. A.—Confereneia  leída  en  el  Centro  del

Ejército  y  de  la  Armada,  304,  441,  599  y  769.

Cou.sillas  (D.  José),  G.M.—Diuedel  ArsenaldeHorten,  221.

Fontela  y  Gorcía  (D.  José),  G.  M.—Memoria  sobre  los  propul

sores  utilizados  en  la  marina  inglesa.

Gerónimo  (D.  Roberto),  G.  M.—Talleres  del  arsenal  de  Hor—

ten,  218.

Gil  Aciña  (D.  Juan),  O.  M.—Talleres  del  Arsenal  de  Hor
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para  atenciones  del Depp.  de  Ferrol.
16.—Nombrando  jefe  del  negociado  de  obras  de  la  Comisaría  del

material  naval  del arsenal  de Ferrol  al  0.0  D.  Cayetano  Orodio y para
que  lo  releve  en  la  Comisaria  Intervención  (le la  provincia  de  Vigo
al  Cr. N. 1.a D.  José  Painceira,

l8.—Disponiendo  que los  T. N.  D. Juan  Modesto  Velarde  y D.  Juan
Durán  pasen  á Ferrol  ó. continuar  sus  servicios.

18.—Idem  que  los  T. N.  D. Juan  José  San Juan,  D. Federico  López,
D.  Alonso Morgado,  D.  José  Sanjurjo  y  D.  Baldomero  Vega  pasen  á
Ferrol  é. continuar  sus  servicios.

18.—Idem  que  el  A.  N.  D.  Eugenio  Montero pase  á  continuar  sus
servicios  ó. Ferrol.

22.—Concediendo  el  retiro  provisional  del  servicio  al  G.  A.  2.a
D.  Francisco  Labra.

22.—Idem  id.  id.  al  0.0  D.  José  María  Fernández  y  González de
Quevedo,

23.-—Idem id. id. al  Cor. 1. M. D. Luís  Mesia y Aurich.

23.—Idem  el  pase  á la  escala  de  reserva  al  Cap.  N.  D.  Luís  León
Garabito.

23.—Promoviendo  6. G. M. 1.a  d  los  de  2.a 1). José  Vuela  y D.  Euge
nio  Rodríguez.

25.—Destinando  6.  la  Dirección  del  material  del  Ministerio  al
Ing.  J.  2.0 D.  Salvador  Torres.
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2&_Nombralldo  Ay. el  distrito  de la  Guardia  al T. N.  l.a  D. Angel
Donesteve  y  para  el de  Mann  al P.  D. Serafin García.

2&—Idem  Ay.  del  distrito  de  Cudillero  al  P.  D.  José  Bandujo;  del
de  Rivadesella  á D.  Eduardo  González Pola,  y  de  la  comandancia  de
Gijón  D. Ramón  Monín.

27—Idem  Cte.  de  Palma  de  Mallorca  al  Cap.  N. D.  Luís  León  Ga
rabito  y  deja  sin efecto  el  nombramientO  para  dicho  destino  del jefe
de  igual clase D. Francisco  de  Paula  Pardo.

27.—Idem  Ay. mayor  del  arsenal-de  Cavite  al  T.  .  1.a D. Adolfo
España.

27.—Idem  jefe  de  armamentos  de  dicho  arsenal  s.l Cap.  F. D.  Luís
Cadarso.

27._Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos  al  Cap. F. D.  Indalecio
Nuñez;  al  T.  N. l.-  D.  Luís  Cadarso; al  T.  N.  D.  Juan  Modesto Ve-
larde  y  al A. N.  D. Ubaldo  Breschtel.

27.—Idem  á  sus  inmediatos  empleos  al  T.  Con. 1. M. D.  Juan  Gay;
al  Cte. D.  Serafin  Piñera;  al Cap.  D.  Antonio  Hernandez;  al  T. D. lE
1ario  Elvira  y  al  A. D. Francisco  Aroca.

27.—Idem  id.  id.  al  Cr.  N.  •a  D.  Carlos  Diaz;  al  Gr.  N.  D.  Ser

vando  Lluli  y  al  Cr. 1?. D.  Francisco  Romero.
27.—Idem  á sus  inmediatos  empleos al  1.  M. D.  Joaquín  Gutierrez

de  Salazar; al 2.° D. IIanuel  Armada  y  al  sup.  D. Agustín  Docavo.
27._Destinando  al servicio  de  guardias  del hospital  de  Cartagena

al  2.° M. D.  Agustín  Doesvo.
27._Aprobando  el  ingreso  en el  Cuerpo  eclesiástico  de  la  Armada

con  el empleo  de  2.° C. al  presbítero  D.  Antonio  Sáñehez y  Martínez.
28._Concediendo  el retiro  provisional  del  servicio  al Cr. N. D.  Ma

nuel  Corés.
28._Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  A.  1.  M. D.  José

Peralta.
29.—Idem  como C. P.  del 6.° tercio  de 1. M. al  2.° C. D.  José  Ramos

Molina.
29.—Idem  para  atenciones  del  servicio  en  el  Depp.  de  Cádiz  al

2.°  C. D.  Antonio  Sánchez y  Martínez.
Mayo  i.°—Dando  de  baja  al  A.  1. M. D.  Alfonso Trillo  y  Figueroa.
5.—Nombrando  Ay.  de  la  comandancia  de  la  Coruña  al  T.  N.  g.

D.  José  Corsanego.
5.—Confiriendo  el  mando  del  cañonero  Pilar  al  T.  N.  l.a D.  Joa

quín  Bustamante.
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6.—Confiriendo  el  mando  dal  cañonero  Eulalit  al  T  N.  1,a D. Fer
nando  Barreto.

6.—Concediendo  el  pase á la  escala  de reserva  al  Cap.  1. M. 1). Fer
mín  S.uarez Diaz.

6,—Nombrando  al  2.° M.  D.  Ildefonso  Sanz  para  la  dotación de  la

corbeta  Villa  de  Bilbao  en  relevo  del  de  igual  clase D.  Manuel  Ar
mada  destinalo  á Filipinas.

i.—Disponiendo  embarque  en la  fragata  Blanca  al  G.  M. D. Fran
cisco  Cerón.

7.—Idem  pase  á  continuar  ns  servicios  al  apostadero  de  Filipiñas
el  1.er M.  D.  Benito  Francia  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  Páscual

Yunquera.
7.—Promovjendo  á G. l’.L 1.a al  de  2.a D.  Vicente Freire;
9.—Disponiendo  pase al  Depp.  de  Cádiz  el T.  N.  l.a  D. Pedro  Gue

rrero.
9.—Nombrando  secretario  de  la  comandancia  general  del arsenal

de  la  Carraca  y  Junta  de  administración  de  trabajos  al  T.  N.  la
1),  Ramón  Llorente.

l0.—Aprobando  nombramiento  hecho  para  Ay. personal  del Cte. ge
neral  del  apostadero  de  la  Habana  á  favor  del  A.  N.  D.  Emilio
Manjón.

10.—Nombrando  Cte.  del  cañonero  Üalaniiaacs al  T.  N.  D. Manuel
Torrontegui.

12,—Idem  Ay.  del  distrito  de  Marbella  al  A.  N. g.  D.  Juan  Vila
siendo  relevado  en  la  ayudantía  del  distrito  de  Vieques  por el  2.° 1?.

1). Enrique  Orbeta.

Proyecto  de  asociación  de  socorros  para  los  Cuerpos
de  la  Armada.

Adhesiones  anteriores,  103.
Adhesiones  recibidas:

1-  D. Emilio  Seris Granier  y  BlancoT,  N. 1.a

2  D. Juan  Carranza  y  RegueraT.  N.  2.a

3.  D. Enrique  Lasquetty  y  Castro..  T.  N.  l.n
4  D. Emilio  Barrera  y  RuizT.  N.  1.a

5  D. Agustín  Pintado  y LlorenA.  N.
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(  1). Francisco  Escudero  y  SagartuyT.  N.  

7  D. Manuel  Ramos  IzquierdoCte.  Art

8  0.  Juan  Rapallo  y  MichelenaCap.  F.
9  0.  Manuel  Roldán  y FosséT.  N.  2.a

10  0.  Eduardo  Bonmatí  y  Ares
11  0.  Federico  Martínez  del  MoralT.  Art.
12  0.  Alejandro  de  Ory y  GarcíaCap.  N.
13  0.  José  Acosta  y  BonfanteT.  N.  2.

14  0.  Manuel  Pasquín  y ReynosoT.  N. 2.’

15  D. Pedro  Mercader  y ZudaT.  N. 2.
1  0.  Federico  López  Aldazal   T.  N. 2.
17  D.  Enrique  Navarrete  y  RíosCte.  Art.

18  0.  Enrique  Sanjuan  y  DomínguezT.  N.  2.
19  D.  Francisco  Corona  y Mendezl.  M.
20  D. Ramón  López  de  RodasA.  N.
21  0.  Alejo Martoreil  GuinjoanIng.  1.0

22  0.  Salvador Moreno  GuerraT.  N.  2.

Número  de adhesiones  hasta  la fecha,  125.

ADVERTENCIA—Se  recuerda  que  el Cr. de la  Dirección de Hidro
grafía  es  el encargado  de recibir  las adhesiones.
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