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REGLAS DICTADAS POR flL  ORDEN DE 22 DE SETIEMBRE DE 1884
PARA.  ESTA  PTJBLICACIÓÑ.

1.  Los jefes  y  oficisles  destinados  dursnte  uno  ó más años en las  comisiones
permanentes  en  el  extranjero,  los  envisdos  extraordinarios, dentro  ó  fuera  de
España  para  objeto  determinado,  cualquiera  que  sea su  duración, y  los coman
dantes  de los buques  que  visiteo paises extranjeros  cuyos adelantos é importancia
marítima  ofrezcan materia  de estudio,  estarán  obligados á presentar  dentro de loa
tres  meses siguientes  á su  llegada  á territorio  español, una Memoria comprensiva
de  cuantas  noticias  y  conocimientos  útiles hubiesen adquirido  en  sus respectivas
comisiones  y convenga  difundir  en la  Armads,  las cuales Memorias se publicarán
6  no en la REvIsTA GENERAL DE MAaINA,  según  estime  la  Superioridad, atendida
en  utilidad  y  motivos de reserva  que en cada caso hubiere.

2•  Todos los jefes  y  oficiales  de  los  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  quedan

autorizados  para  tratar  en  la  REvIsTA GENERAL DE  MARINA  de todos  los asuntos
referentes  al  material  y  organización  di  aquella  en  sus  distintos  ramos, ó  que
tengan  relación más  ó menos directa con ella.

3A  Para  que  los escritos  puedan  ser  insertados  en  la REvIsTA, ban  de estar

desprovistos  de toda  consideración  de  carácter  político, 6 personal,  ó que pueda
ser  motivo de rivalidad  entre  los  Cuerpos, ó atacar  la  dignidad  de cualquiera  de
ellos.

Deberán,  por lo tanto,  concretarse  á la  expcsición y discusión  de  trabajos facul
tativos  ó de organización, en  cuyo  campo amplíáimo  no  babrá  más  restricciones
que  las indispensables  en  asuntos  que requieran  reserva.

4a  En  los  escritos  qoe  no  afecten  Ja forma de discusión,  cada  cual  estará en
libertad  de producir  cuantos tenga  por conveniente sobre una  misma 6 diferentes
materias;  pero si se entablase  discusión sobre determinado  tema,  se  limitará  esta
á  un  articulo  y dos rectificaciones  por parte  de  cada  uno  de  los que  intervengan
en  ella.

5,  La Subsecretaría  y  Direcciones del Ministerio facilitarán  á la Ravists,  para
su  inserción  en ella, cuantas  Memorias, noticias  ó  documentos  sean  de  interés  ó
de  enseñanza  para el personal  de la Marina y no tengan  carácter reservado.

6•  Por  regla  general,  se  insertarán  con  preferencia  los  artículos  originales
que  traten  de asuntos  de Marina ó se relacionen directsmente  con ella; después  de
estos  los  que,  siendo igualmente  originales, y  sin tener  un  interés  directo para la
Marina,  contengan  noticias ó estudios  útiles  de aplicación  á la carrera,  y última.
mente  los artictilos  traducidos.  Los  comprendidos  dentro  de cada uno  de  estos
grupos,  se  insertarán  por  el orden  de fechas  en  que  hayan  sido presentados.  El
Director  de  la  RavisTA  podrá,  sin embargo,  hacer excepciones á esta regla gene
ral  cuando  á su  juicio lo requieran  los trabajos presentados, ya  sea por  su impor
tancia  ó por la oportunidad  de su  publicación.

r  La  REvIsTA SG publicnrá  por  cuadernos  mensuales  de 120 ó más páginas,
según  la  abundancia  dé material,  y  en su impresión  podrá adoptarse, si se corita
dera  necesario,  el  tipo  ordinario  de  letra  para  los escritos  que  directamente  se
relacionen  con los distintos  ramos de la Marina, y  otro más pequeño  para  los que,
sin  tener  relación directa  con esta, convengd conocer para  general ilustración.

8.’  Derogada por  R. O. de 25 de Agosto  de 1886.

9.  Derogada por R. O. de 25 de Agosto de 1886.
l0.  El  Director de la-REvIsTa propondrá  en cualquier  tiempo cuantas  reformas

materiales  ó administrativas  crea  convenientes  para  perfeccionar  la  marcha  de
esta  publicación  y  obtener  de ella  los importantes  rssnltsdot  á que se aspira.
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EL CENTENARIO DE DON ALVARO DE BAZÁN.

Si  el  trabajo intelectual que en los últimos años se  ha con
sagrado  á’despertar el sentiniiento nacional en favor de la  Ar
rbada  y hacer ver  su impoxtancia y su  hecesidad en  esta Es
paña  colocada por  la  naturaleza  dentro  del mar  y avanzañdo
en  su seno corno predestinada á  ser su exploradór. y soberana;
si  tal  trabajo,  producto  de un  convencimiento y  de una  yo
luntad  que  no desmayan ante la persistencia de las cÓntiarie
dades,  ni  ante el rápido paso de los  años que pocas veces deja
verá  los hombres el fruto de sus propios afanes; si ese traba
jo,  menos fecundo qu  lo que corresponde al aiícho molde y á

•  -  la  impaciencia del déseo, pero también más eficaz de lo que en
-   un  principio  se  creía;  si  ese  trabajo á  que  han  contribufdo

tantas  inteligencias y tantas  voluntades, necesitase alguna re
compensa  6 algún  estímulo para  continuarlo  hasta  llegár ‘al
fin  apetecidó, fácil séría hállarlo en lás éonstantes pulsaciones
de  esa misma opinión nacional que,  ea  los últimos  años,  se
ha  manifestado  de  tan  varias  maneras en  la  prensa,  en las
Córtes,  en los Ateneos,  hasta  en  el sentimiento de las masas
populares,  si no acertada siempr,  porque el asunto es nuevo á
fuerza  de olvidado, iempre  inspirada  en el deseo del acierto,
siempre  conforme en  q.ue el  poder  marítimo sea  la  base  del

-    respeto exterior, de la seguridad, la independencia y el influjo
de  nuestra voluntad en el concierto general de las naciones.

Por  coincidencia tan  feliz,  como hábilmente  aprovechada
por  dignfsimas personas amantes de la Armada, y de  la  gb-
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rías  nacionales, el orden natural  de los tiempos viene á favo
recer  la  exposición de un pensamiento felicísimo, que es  una
de  las más estimables manifestaciones de esa opinión pública,
hoy  favorable á la Marina, deque  acabamos de ocuparnos.

Precisamente  .cuando la  Nación,. en  medio de sus  apuros
econóíiiicos, há tenido un  arranque viril  para $otar-un crédito
constante  consagrado á la reconstrucción da nuestra  escuadra,
cuando  la  opinión pública s  mubstra  ya impaciente por co—
nocer  el desarrollo de las nuevas construcciones y ansiosa de
contemplar  nuestra  bandera óndeando gallarda  sobre las po
pas  de potents  buques,  saludada por los  pueblos amigos y
respetada  por lo  enemigos úe la patria  1  marcjia acompasa
da  y perdurable de los astros, midiendo el-tiempo c6n larepe
tición  del curso  de sus  órbitas,  hace cólucidir  con el  renací—
miento  de  la  Armada el  centenariO de la-muerte  de uno  de
aquellos  hombres,  que ni  en su condición, de general- de mar
inteligente,  ni  de soldado valerosó,  ni  de .órgnizadór  de la
Marina,  udo  tener rivál ni parecido énel-siglo  aroso qtieie
cupo en suerte; ni imitador de condiciones tan generales y tan
sobresalientes  entre  lós  que,  en  su. escuela ó  siguiendo su
huella,  logrsron,  sin  embargo,  puesto preemiinte  en  los

--anales de la historia patria: tal  fué el insigne general  D. Alva
-     ro de Bazán. primer Marqués de Santa Cruz,  el bábil  conse

-    jero de D. Juan  de Austria;- el.general  experto de la  escuadra
volanteue  en Lpanto  llevaba á todas partes el espíritu de la
-victoma; que en -las -Azores -realizaba más tarde una  campaña

-   brillant-ísima; qde--en Liboa  despnés emprendió los aprestos
-  de  la Ariada--ué  se llamó invenible,  con tal constancia, con
talfe,  con pÑisióiró  inteligóncia’tntas  que,  á no haber so
brevenido  su  muerte,  quizás aquella Armada-hubiera justifi
cdo--súnoibPe,  causando tal trastorno en laconstilución  po-

-    utica-de-Europa que: aun  hoy-denunciarían los mapasap5SO
porelmunde-del-gran  Marqués dé-Santa Cruz.  -  -  -  -

La- idea  de conmemorar su  centenario, no  ha  nacido en. la
-  Armada; -e’ro- stá,-circunstaflCia, qae- acaso ‘puedpÑcer-  ex

traña,  . e  un--tiiotivo  más :para que laMarina  -la -acojá y coope—
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re:á  ella  con todo el entusiasmo  que  produce uia  idea  que,
sobre. se  tan grata,  se. preenta  ofrecida poi  extraños,  eenta
dela.apariencia  impura del exclusivism,ó yadonada  con todas
las  galas,  todos los  atractivos, toda la  grandeza que  le pi,esta
la  cónside’ación de: que  siendo: marino, el. ilustre .Marquós. dé
•anta  Cruz, es la nación entera la que reclam  e1 honor de. Íes
tejano  y  de conmemorar sus  hechos como seuie dé  páginas

-  brfllantes  que adornan nuestra  histéria.  .  ..

LLas cartas que  á con tiiiuación vamos á insertar manifiestan

mejor  que.pudiéramos hacerlo la  iniciación del pénsémie±it
y  su  creóiente y  fácil  desarrollo, y  bastan para  señalar  á  la
gratitud  dé la .Márina á  los distinguidos literatos qué  con tan.

siigularpredilécción  y  con tan laudatorios  conceptós la  han
hónradé..  Elras explióan suficientemente, si explicación necesi-.
tarap,  las razones que abonan la iniciativa  del Sr. D  Fernaé
do  .d,e. .abrie1  y  Ruíz  de Apodaca ,.  que  si. no  frió marino de
carrera.  por  las vicisitudes de la vida,  basta. leer  su  escrito. y

Qce:s.li  genéaioía  para  tenerle por marino dé corazón ,e
saugÑ  y de aficiones, Tlamentar  que no lo sea por completo,
en  estó  tiempos en  que la. Armada ofrece. tan ancho. .çampó .á
ló,s: h.ombes de intligencia,  dé vigor  de iniciativa y de per

sev.erancia para  llevar á  cabo los  grándés pensamientos que
conciben..             : ‘‘  .  :  : .  ..

La  carta del Sr. Vidart contiene el páriafo siguiente que no

debe  pasrioadvertido;Si  los generales,  jéfes  y  oficiales  de:
la  Armada  no ‘prestan  su’, aoy.,o. á la  idea  del  centenario  del

•   primer•  Marqués  de  .Santa  Cruz;  sj, .ranada  no  hace por.  su

iksstrehijo.lo  que  Asturi:as:h.io por  el suyo,  elotro  Marqués de
Santa  Cruz;  si no; e  halla  it  ‘Presidente. dé la: Comisión  ejecutiv.acomo  .,D. Antonio  Rom:ero. Orí  6. el  Marqués de. San  Ro—

w.hwy.  espeéizlistas.en  centenarios  que puedan  reprodu-.
etre  cque  se  consguo  al  conmern orar la  gloria  postuma
de  D  PedroCaldejonji  del  autQr  de  las  REFLEibNES  MILI

TAES))
Á.iaMaia:correspoñé,  en efecto,.un papelimportantísimo:

en  losprepar.aftvos.de.:esté centena.rio.que, si en el muido..va.
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á  ser dóniderado como la conmenioracióri de una  gloriespa
ñola,  dentro de la  Nación es indudabiementS una gloria  na—
rítinia;  yal  acogerla  ideales marinoS con 1’ imatural entusias
mocon  cjue lodeben  ser  los grands  pensamientos cuya  rea
lizaciónha  de contribuir ‘poderosamente á  reaDár  y divulgar
el  prestigio d  la  Marina,  han  de tener éu cuenta que él  pro
yecto. es  de aquellos que,  una  vez aceptados,  no admiten  ni
indiferencia  ni tibieza eii los procedimientos, ni  quedan satis
fechos  con éxitos medianos.  Si,  comó dice:el’ Sr. de Gabriel,
Calderon sin llegar  a ser Ceivantes y D  Alvaro de Navia Oso
rio  sin  igualar  á Gonzalo de Córdobá, merecieron bri’Hañtes
centenarios,  la  memoria de D. Alváro de Bazán, á  quien, no
igualó  ninguno  de sus émulos,  no quedaría hónrada con  un

-  modesto entenamio, sino con una  solemnidad nacional propór
cionada  á la  grandeza de Su ‘nombre.

El  señor ministró de Marina, el hóy Marqimés de Santa Cruz
y  muchos generále  de la Armada han  acogido el pensamien
to  ,con  patriótico entusiasmo;  una  Junta  iniciadora se ocupa
én  los  preliminares  para  dar  forma al  pensamienfo;  España
toda  responderá seguramente á estos propósitos,  que tienden
á  cantar  una  vez iñás  sus  alahanzás y  sús  -lorias;  Granada
prestará  su  concurso para  honrar  la  memoria de  su  ilustre
hijo;  quizás  en’ el desarrollo de la  idea pueda aún  engrande—
cerse  én el concepto de que  el recuerdo  de la ‘victoria de Le
panto,  que  se debió en gran  parte á la  experiencia y  al valor
de  D. Álvaro y que arrojó la media luna  destrozada á los.piés
de  la  cruz  victoriosa,  habrá  de  interesar  en  gran  manera  el
espíritu -religiosoy  alegrará quizás los días del ilustre  Pontifi
ce  que ocupa el solio del Jefe de la  Liga,  Pío Y;  acaso le re
cuerde  que  en la  Corte del egundo  Felipe se conserva aún  la
espada  que  aquel  santo  Pontífice puso  en  las manos de Don
Juan  de Austria,  y que  las tumbas de los, héroes del  nar-sé
ape  eñ  España  cubiertgs con la  sornb .  de  las  banderas
recogidas. enLéaiTto’,  rodeando el. altar  de la  VIrgen ante da
cual  orarp.  .cn.lá galera. del  Generalísimo lqs  capitanesde  la

-    Armada; quizás Italia,  tan amante de sus  glorias, evoque con
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orgullo  la  iliemoria d  Colona, d  Doria,  de Barbarigo y de
Veniero,  que á nuestro lado pelearon llevando parte  principal
en, aquella gloriosa jornada,  y  recuerde gozosa que  por. algo
iauti*ó  con el nombre de Lepcmtó  á un.o de us-más  formida
bles  acorazados; quizás el nombre de D.  Juan  de Austria des
ertará,  no solo en nuestra. Corte,  sino en otras  nacioies,  el
recuerdo  de su origen y del imperio de su padré; quizás Amé

Hca  no olie  que vivía á la sombra de la  bandera que tremoló
victoriosa  en los mares de Grecia, y acaso el mundo entero re
cuerde  todavía que,.  en  aquellos  tiempos, hasta  el  sol,  que
alumbré  los comienzos del mundo y ha de alumbrar  el Cente
nario,  se encontraba.forzado á pagar el tributo  de Su luz per

-   maiiénte á las janders  de Castilla.
•    Preparémonos, pues, á  contribuir  con todas nuestras  faér

zas,  cada cuál en su  esfera y en la medida que le corresponda,
con  sus ideas, con su propaanda  con su voluntad,  á que este
gian  suceso nacional,  a que esta idea  todavia naciente,  tenga
un  remate digno del gran  hombre que,  como recueida  el  se
ñor  Blanco, fue calificado por Cervantes de Rallo de la guerra,

Padre  de  los soldados,  venturoso  y  jamas  vencido  Capitan,  y
cuyo  elogio comendió  maravillosamente Lope de Veg  eh su
epitafio: Rey servido y Patria honrada

•.     Diránrnejorquin  he ido,

Por  laOr:uzd  mi apellido  .  .Y  por la  c’uz:demi  espada.

Madrid 24 de Jjj57        .  .  .

RA-ioN AtISON Y    LLAn0’,
1 •.  ••    •  •  :‘    Cápitn de fraga5.

Hé  aquí ahra  las tres  nótablés artas,  á que ilude  el  ante—

iió  articulé,  y ue  e  publicarón  en  los eriódicos  de  está
Corte  LabOpMióñ  y-ElEstandcie;  las  dos pí’iniras  en  14
y  16 del corriente Jumo,  y la tei cera en 22 del mismo
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-    Excmo.  Sr.  D.  Fernando’de  Gabriel  y  Ruíz  de  Apodaca.

Mi antiguo  Jefe y respeab.le amigo:  Muyencarecidamente.
ruego  á Y. que me dispense la molestia, .ó molestias,  que esta
carta  habrá de ocasionarle,  si,  como yo espero,  conociendo la
vehemencia  de su carácter,;llega á tornar á empeño la  realiza
ción  de una idea que brevemente voy ápresentar  á su ilustra
da  consideración.           - ..         ‘2

En, el  Almanaque  de  la Ilustración  Española  y  Americana
para  el-año  de 1881. se  halla  una  biografía de  D.  Alvaro de
Bazán,  que comienza así:

«Quiso D. Gabriel Lasso de la Vega, contino del Rey y.con
temporáneo  de este caúdillo, compilar los elogios que  habían
merecidó sus hechos famosos, y fornió un  libro.  Otros pudie
ran  hacerse  continuando, la. colección de  lo  que  en  prosa  y
verso  han  escrito con  posterioridad nuestros  primeros, litera
tos,  inspirados en la vida sin tacha del rnds insigne  de los ma

 españoles,  prudente  en  sus  empresas,  intrépido  en las

batallas,  magnánimo en las  victorias, y esto basta para  indi
car  las piginas  que habría  de llenar  la relación, siquiera’ fuese
sucinta,  de las  óperaciones militares  dirigidas por  el hombre
que,  segimu el resumen de uno, de sus biógrafos,  rindió  8 is
las,  2 ciudades, 25 villas  y 36 castillos fuértes;  venció 8 capi
tanes  generales,  2 maestres de  campo generales y  60 señores
y  cabalteros principales; prendió soldados y marineros:  fran
ceses ,4  753  i.n’gless, 780; portugueses,  6 450; turcos y mo
ros;  6 243; aprÑó 44 galeras  reales, 21  galeotas,  27  berganti
nes,  99 galeones y naos de alto bordo, 7 caramuzales,  3 cára
bos  y  1 galeaza, con  1 814 piezas de  artillería’;  y  dió libertad
á  3 654 cautivos españoles.. A. sus  órdenes y  en su  escuela se
formun  semillero  de capitanes que  bastaría para  llenarlos
doce. huécos que  este. Almanaque  ofrece it los  hecio.s distin

guid’ó  de, la  Marina;  aunque  en  uno  de los, años  anteriores
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ocupó  ya puesto  un, simple  soldado estropeado en Lepanto,
•    que,  más adelante regocijo dé las Musas,  apellidó á  su  jefe:

Rajo  de  la  guerra,  Padre  de  los soldados,  tenturoso  y  jamás
vencido  Capitán.»•  •.•..  -.

Tiataudo. del armamento de la famosa escuadra,  que por su
grándeza  y póderfo ué  apllidada  la In.vencible,  dice D. Fran
cisco  Barado en su  historia  de las armas españolas,  que lleva

•   por  ítiilo  Museo Militar:
•    «Nunca se habla  organizado en  spaña  expedición tan  fér
•   rnidable;y  ás  no e  de extrañar qué elvulgo  diera á ecuada.

•    tan  soberbia el hiperbólico  dictado de  Invencible,  ño  iaiflo
•onsidóratrdo  lá. fortaleza de las naves cuanto al  hacer  iíieíiio
rade  a gente que  úiontabay  sobre todo del  Almirante  Mar
qúás  de  Santa  Cruz,  hombre de gran experiéncia y  válei’
ya  siens  orlaban todavía los frescos laureles  ganados en las

•   Tércéras,  y en verdad que  mayor  confianza. podía inspiraí’ la
•   pericia de tan ilustre marino que cuantas moles s  habían, fa

bucado  y cuanta gente reunido  »
•     Eii, el  tomó del  uianari  Pintoresco  Español;  coriospn

diente  al año  de 1839, se inserto  una  biografia de D  Alvino
de  Bazán, primer marqüé  de Santa Cruz,  en qué  s  dide due

•   celebraron sus proezas y virtudes  D. Alonso de Ercilla,  Luís
Barahoii  da Soto, Miguelde  Cerrádtés  Saavedra; Benito Caf
deia,  Juan  Ochoa de Lasalte, D  Alonso Coloma y varios mi-

-   litares que supieron unir  al ét.ruendo  de las  armas los dulces
ecosde  sus liras.  •  •;:  •  •

Aun  á todos estos elogios udiera  añadirse  él  epitafio que
dedico  Lope de Vega al primei  marques  de Santa  Cruz,  que
dÍceasí  •  •  -  •  .  .  ••

Réy  servida  Patria honrada

Duáa  rnejorquién he sido,

      • -;-•    Por laCruz  dé ni  apellido   .
.  or  la cruz de mi espada.

ro;mirépethié  amigo  Sé.D.  Fernaido,  que  cón  lb
•  hbst  dquí expuestoéétáya  demostrado que O. Alvaio dó Ba

zán;-prinier  rriarqués de  Santa Cruz,  es  quizá,  y  sin  quizd,
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el  más  insigne  de  los marinos  españole ,comoacertadameute
dice, el  ilustre  Capitán de.navío ‘.  Cesáreo: Fernández  Duro,
que  es él autoí’ de labiográfía  citada  en. el  comienzo de  psta
carta.

Curisa  es  la  coiticidencia de. que  un  marqués  de  Santa
Cruz  llamado de nombre depila  .D. AIvro,  sea  el  primero
en.tie los primeros de nuestros.antiguo.  tratadistas de milicia.
y  que otro marqués de Santa Cruz, que llevó también el nom
bre  deAlvaro,  sea el primero entre  losprjrneros  generales de
Marina  de que nuestrx patria puede.enrullecers

D.  Alvaro Ñávia., Osorio,  tercer  marqués de  Santa Gruz de
Marcenado,  ilustre autor  de las Reflexiones  MiUtares, alcanzó
la  honra  de  que  se  conmemorase-con toda  solenniUad.el se
gundo  centenarió de su nacimiento;  y  parece que  sei’ía alta-

-     mente injusto que cumpliéndose el díd 9 de Febrero del próxi
mo-año  de 1888 el tercer  centenario de la muerte’ de D. Alvaro
de  Bazán, primer marqués de Santa  Cruz,  no se le’tribatasen

•   los mismos honorés que  á  su  casi  homónimo en título nobi-’
liário.

Y.  en ‘sus venas,  Sr.  D.  Fernando,  la  sangre de  sus
ascendientes  los Ruz  de Apodaca, que tan glorioso renombre
han  conquistado cina  historia  de nuestra  Marina  de guerra,
y’ se háila Y. enlazado por vínculos de cercano parehtesco con
el  general Berángei, que  tanto’ y tanto ha hecho en pro del’ re-

•  nacimiento de nuestra  Armada nacional. La pluma’ de Y.se  ha
•  •  ‘  .‘  -  ‘,empleado más de una  vez en’ asuntos marítimos, ya escribien

do  la  biografía de su ilustre  abuelo el  Virey de AEéjico y Ca
pitdeGene’al.  de la Armada D. Juan  Ruíz de Apodaca, primer
‘conde deF Venadito, ya relatando  en un  notabilísimo artículo

losacéntecimintos:  quese  ve’rific rón en Tres fechas  memora
bies  de  la Marina- espáñola.  TÍtulos son estos mde que suficien
tes  para ‘que pnedi,,consegiñr:  ‘con. su pluma  y  con el  vali—
miento  de sus relaciohes de  familia,  qu  no  pase inadvertido
el: tercer centenario de la  muerte del ilustre caudillo de la ex
pedición  á las isla;s Terceras.  ‘  ‘

Si  Y.  puede hacer  que-los marinosespañoles  fijen. su aten
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ciónen  el lorioéo  recuérdo de las singulares proezas que llevó
á  caboel  iniñótal  Marqués de Santa Cruz, es seg’uro quserá  -

•    conrnemorado solemnemente el próximO centenario  de su fa
llecimiento;  porque de no ser así,  como han  alcanzado gran
resonanci  los éntenarios  del autor  de La  Vida  es sueño  y d&.

otrO  marqués  de. Santa  Cruz,  iniciados  por nuéstro:- querido.
•    ámigo,y  de-V.antiguo  cOmpañero de armas,  el  Sr.  D.  Luís

Vidart  habría  que. concederá ete:iniciador  el titulo exclusivo:
de  éspecia lista  en  céntenarios..  .  .  .  .  .

*  Deiuevo  sóplico á V. que me dispensé la mo1esia que pué-
da  ocasionarle el realizar  la  empresa, que por  tantos  motivs.
lecorresponde,  de contribuir  á enalteóer la  memoria  delms.  . -.

itiistre.dénuesti’os  marinos,  emresa  en que, no habría de.fal-.
tarle.la  cooperación de los insignes escritores yoficiales  dela
Armada  D  Javier  de  Salas,  D.  Cesáreo Fernández  Du’o  y
D.  Pedró de Novo r  Cólson,  y aun  del Capitán de Infantería.de  Marina D.  Juan  de Madariaga, que  tañta  parte tomó eh l
enteuario  del tercer marqués de Santa Cruz de Marcenado.

Aprovecha este motivopara .repetirse siemprede  V. su  afeo’-  .

ísimó  amigo y 5.  S.  Q; S. M. B.,.  .  :.  .

RMaÍRO BANco.  - -.

Madrid 14 dé Junio de l88.  .  .

JI,  •  --          .   -  .-  .  -.1

S.D.  Rauio  Btanc..       :.  :  :    ,.

Mi  estimado amigo  En la erudita  y bien intencionada caita
que  ha dirigido V  á  ini quetido amigo y  antiguo compañero

cié  arniaé  Férndo  deGábrie1  excitándole . á  quetome.:da
 flecesarios para  la solemne. coi

ITIóració  del -téér  euténarió- de la muéite  del ilustre  Ge-  -•

neral  de  Marina,  D  Álvaro de  Bazan,  primer  Marques de
‘Santa Cruz ,..ex-pone-V. utí ‘razbnamientó :áque  me creo:obliga

do  a contestai,  por  motivos que  el  buen  citeiIo  de Y  sabia
estima   .       -.,.-.  .  .  .
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Ind-icaV.  claramente que el. primer Marqués .d.Santa  Cruz,
-‘     en sis  méritos-como marino  militar,  no es inferior  rl los  que

alcanza  como tratadista  de milicia  el  otro Marqués de  Santa
Cruz,  13 Alvaro Navia Osorio, y que,  poi lo tanto, si se con
niernorósolemnémerite  el  centenario. del  Márqués  escritor,.
sería  muy injusto  que se  dejase .psar  inadvertido el  día 9 de
Febrero  de 1888, en que se cumplirán  tresciéntos años,,á  con—

-        tar desde la fecha en que murió el Marqués marino.
•     Aun añade V. que,  los centenarios .de.Ca-lderón ydel  autor-

de  las Reflexiones  Militares,  se  celebraron con gran  solemin—
•      dad, y que  si. ahora• fracasára  el proyecto de conmemorar la.

gloriosa  vida  de  D.  Alvaro  de Bazán,  habría  que  conceder-
al  iniciador  de. aquel1as grandes  solemnidades» el  -exclusivo
título  de especicrlista-en centenarios,  y suponé.V. que yo seria
acreedor  rl  este  dictado,. que desde  luego  graciosamente me-.

otorga.       ..  .  .  .  .

No,  amigo Blanco,  no  ha  tal  especialisino .personoi  en  el
buen  resultado que alcanzaron la  proposi’cidri que presenté enla  Sociedad de Escritores y Artistas para  quese;conmemorase

.  .  .  . el centenario de Calderón  ni en la caria  que dirigí -al director.de.La  Ilustración.  Militar,  para  que no pasase inadvertida  la

-  .  -  fecha. enque  se cumplía el seguildo  centenario  del  nacimiento
-  .  «—  ..  de  D.  Alvaro  Navia  Osorio.  Explicaré  á  Y. brevemente  las

.causas  de estos  éxito  pase el  neologismo,  que Y. dice ue
podría  atrib.uire  á  ii  habilidad en  conmemoraciones póstu—

-   mas,  si llega á fracasar el proyectado centenario de D. Alvaro
de  Bazán...       ...  .  .

Portugal  había conmemorado en  1880 con gran  solemnidad
-      . el terder. centenario  de la .muert  de su  ilustre  hijo,  el  gran

--  .       poeta épico, Luís  de Camoens; y poco tiempo después, en 1881,.

-_  .       se cump]ía  eLsegundo- centenario  de  la  muerte  de nuestro-
-.    .    grán póeta. dramático P.  Pedro Calderón de la. Baréa.

-  -  .     No era posible que España  olvidase la  gloria de Calderón,.
-     cuando Portugl-habfa  conmemorado tan solemnemente la del

-  autór.de  Os Lusiadas.  En la  velada.que se delebró en el Teatro

-.  -      - Real  para honrarla  meniória  de Camoens, con. ocasión de-las
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fiés tas de su centenario, mi buen amigo el Sr.D.  Manuel M. J.
de  Galdo dijo algo igual,  ó al  menos  seniejante,  á  ló  qué yo
aabo  dé indicar. El Sr. Fernández Bremónexarnhió  discieta
mente  la ided de conmemorar la  gloria  dé los éépañoles ibis-
tres  en su crónica semanal de La Ilustración  Españóla  y Anie
ricana.  Yo reuní  en  una  propósición las  ideas expuestas por
lós  Sres. G-aldo y Bremón,  se nombró una  comisión iniciado
ra,  acertadamente presidida por el aún  no bien  apreciado don
MeiltónMartín,  y después una  comisión ejecutiva, no menos
bien  dirigida porsiipresidente  D.  Antonio  Romero Ortiz... y
ya  sabe V. los nombrés de los quemás  principalmente contri
buyeron  al brillo del centenario calderoniano: los Sres.  Galdo

 Fernández Bremón y los presidentes de las comisioiies inicia-
dóra  y ejecutiva, D. Melitón Martín y D. Antonio Romero Ortiz.

•   Respcto  l  buen: éxito que  obtuvo el royectó  de conmemo
rar  la gloria del insigne autor  de las Reflexiones  Militares  -ya
he  deciaradó repetidas veces que recoñocé como auas’uñda
inentales  la  poderosa inibiativa  del Teniente  General;  señor
Marqiiée  d& San  Rórnári,  qüe  presidió la  J’uñta dfrectiva del-
indicado  centena-rió, y la  inteligente  própaganda del diÑctór
:de  La Ilustración  Militar  D. Artuío  Zancada.  -

Recuerdo  que  el  difunto  rey D. Alfonso XII  me dijo algu—
;flaC palabras  felicitándome por  el  buen  resúltado  que  había
dado  mi  iniciativa  en  la  conmemoración  de  la  gloria  del
Marqué  de Santa  Cruz de  Marcenado, y  yo  me  apresuré  á

-    declinar el honor que querlá conceerme,  diciendo quela  ini
,ciativa  individual  de poco d nada  servía si la opinión  pública
no  apoyba  sus propósitos ,y  que el mérito dé la  óbras cole.
tivas,- más que  al  individuo,  pertenecíd sieóíe  á  la colécti—

•    vidad que  lá  había  llevado á  cabo.  Si  yo  no  tuviese  gran
•   iepugnaniaá  alabar á los eyes  mientras estn  vivos  óique
•   solo -se permite  censurarlos cñándo  ya  haxu rnuero  hubiera

dichaal  rey D  Alfonso que  su  poderoso éoncurso én  las so
leinnidades  del centeiiário del autor de-las eflexiones  Milita

•    Ñs,  ya éosteaiido la función  religios  celbbradaei-i ló.basílicá
de  Atocha  yadispoiíi%iidola  revista -militarde la  güarnición
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de.  Madrid,  era  una  de  las circunstaiicias. que  mayormente.
habían  influído en  el brillo  de aquells  soIemnidades

La  idea de conmemorar el  centenario  de D. Alvaro de Bi—
zán  pieyalecerá si halla en la  Armada. la  misma  acogida que
halló  en el:ejército el cénteflerio de D. Alvaro Navia Osorio, ó
la  que -halló entre los  escritores el centenario  de Calderón.  Si
los  Generales  Jefes  y  Oficiales de la  Armada  no prestan  su
apoyo  á la  idea del céntenario  del primer: ‘Iarqués  de. Santa
Cruz;  si Granada no hace por su  ilustre, hijo  lo  que  Asturias
hizo por el suyo,  el otro Marqeés de Santa Ciuz.;- si no sé llalla
un  presidente de la Comisión ejecutiva como n.A-nto’nio Ro
mero  Ortiz ó el Marqués  de  San  Román;  no  hay’ speciaista
en  centenarios  que pueda reproducir el éxito  que se  consiguió
al  conmemorar la  gloria póstuma de D. Pedro  Calderón de. la
Barca  y del autor  de las Re/lexiones  Militares.

Mp’ parece, amigo Blanco, que con lo dicho queda demostra
do  qre,  aun  ctiaido  no prevaleciese la  idea de conmemorar el
centeiiario  de D. Alvaro de Bazán, no por eo  merecería yo  el
calificativo  de ‘esecialista  en  centenarias’c-on.qaze  Y.’ quiere
honrarme.

Es  siempre de  amigo afectísimo,.
Luís  VIDART

Madrid,  16 de  Junio  de  158.

iii;

‘Sr.  D. Ramiro  Blanco:  ‘

Mi  qúerido amigo: Conociéndorne, como;Y. me conoce, no
habrá’achacado ciertamente á  descoriósfa mi.tardanzaen  con

testar  á la  notabilísima ¿arta con  que me sorprendió y honró
usted,  publicándola el 14 del actual en  el  ilustrado  periódico
de  esta Corte 4.Opinión..

-   .  .  Tan-luego.como tuve noticia-de ella  quise cerciorarme, an
tes  de dirígirme  á  Y., de si  el fiupor  Y. anhelado sería ó no



•       EL CÉNTENÁRIO DE D. ÁLVARO DE BÁZÁN.  xv

realizable  y  para ello pi1seme ante todo ‘al habla., como dice
la  gente  de mar,  con mi  ilustie  amgo  el’Contra-aimlrante
II.’  Rafael Rodríguez  de  Arias,  actual  Minisfr’o de  Marina,
corno V. sabe; el cual, según  yofundadamente  presentia,.áco
gió  desde el  primer  momento con vivo entusiasio  la idba de
honrarla  memoria del varón  inmortal  evocado por V., yme
ofreció  a1 efecio todasuimportantísima.  cooperación.

Igual  resultado obtuve desjuós, al  conferenciar, movido por
el  mismo propósito, con  mi  primo el Vice-almirante D.  osé

•   María de Brángr  y Ruíz d  Apo’daca, á quien Y. alude en su•
referida  carta,  c6mo rnüy  especialmente indicado para conti
luir  al logro del objeto On cuestión. Hablé en fin con otios dis—
tiuguidos  marinos de diversas graduaiohs,   con ofidiales de
no  menor  distinciór  perteiecientes  á difeieites  cIases y cuei
pos  auxiliares de la Armada, y todos acogieron con el propio en-

•   tusiasmo  el pensamiento, siéndome, por lo tanto,  ya hoy po
sible  contestar á Y., mi bued amigo, diciéndole: La idea de Y.
no  ha  caíd  en el  vacío;’ ‘s  ptriórdos  deseos• se’ verán’én
su  día  coronados por el más  feliz éxito; la  Marina  espñóla,
justamente  orgullosa de su historia,  fiel á sus gloriosas. tradi
ciones  y á la  memoria nobilísima de sus héroes y su  grandes’•
hombres,  conmemotará digna y solemnemente el 9 de Fébrero
de  1888 el tercer Centenario de la  muerte del insigne D. ÁIva
ro  de Bazán, primer Marqués de Santa  Crhz’y priinere  ntre  -

todos  los Generales de mar  de nuestra  España.
¿Qué he de decir yo de él, que n  esté dicho por V  y por mi

amigo  quridísimo  y antiguo compañero n  el cuerpo de Arti
llería,  D. Luis Vidart, en la ya citada carta que .Y  me dirige,
y  en la que este publicó á su vez, dirigida ‘á Y.,  en La  Opinión
del  16  de este  mes? ¿Qné  he  de añadirá  lo  que Cervántes,
Lope .de Vega y tantpsotros  yapoetas,  yahistoiiadores  han
dicho  en justa  honra suya? Nadá ciertamñte.  ¿ Qiiéha de au
mentar  la alta gloria del  egrégio vencedor de ttiros  y de mo-

•   .  ros,  de franceses, ingleses y portugueses;  del ‘preclaro triunS—
fadór  de  Tú   d’é la  Té’rceras; del valerosísimo yperit
siino  Ahni’ranedé  lá  escuadra de socorro de Lepanto, c’uant
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•  yo pudiera eprsar  respecto á él,  ya  ensalzando debidairient
•    lo grande  de aquilos  triunfos,a  atribuyéndole con justicia

la  mayor  y mejor parte  en  la  más  alta  y memorable  ocasión

•  que.vieron  los siglos pasados ,  los pi’esentes, ni  esperai  vérlos
venideros  Nada tainpoco  Biógrafos de ran  valfa han  heóho
galfardamente  lo  mio y lo otro,y  réspecto á;Io:.séguhido  no
hay  para. qué exponer además ahora en humilde  prosa  lo que

•    Ercilla,  en  su  Araucana,  dij6  en  aquellas óctaVas que  ifl
•     piezan:  .

El  buen  Matquós  cTe Santa  Cruz  que estaba

al  socorro.cmún  apercibido,  •   .•  .  .•...  .

•  .              vistó el trabado  juego en  que se  andaba,
y  desigual  en  partes  el artido,

sin  aguardar  más tiemp  se arrojaba

•                en medio  de la  priesa  y gran  rüido,
-   ebistiendo  con ípetu  furioso

•                todé lo niás  revuelto  y  peligroso.

:•.  Cíñome,  pües,  á dosolas  cosp.. La  primera  hacer notar•,

que  tiene nuéstra;Marina  de guerra  1  fortuaa  de que  acon
tezca  en esta  ocasión respecto á  ella  lo quera  lo  otros  dos
Centenarios,  celebrados con  carácter  nacional en 1881 y 1884

respectivamente, rio acOnteció, ni  por lo qie.  haée á las letiás,
j.  por• lo  que sé  refiere  á  nuetroé  ejércitos: Calderón y  el

•     Marués  de Santa Cruz de Marcénado., con  ser  tan grandes -y
tan  dignos de memoria, no son ni  el  primeró  de  nuestros es

criorés  ni el-primero de nuestrOs caudillos.  Ocupa el  primer
•   •  lugar. eítre  aquellos el gran CeÑntes;  significan y  représen

tan  harto  más entre  estos  Gonzalode  Córdoba y el Duqué de

-      Alba, sIn detengrme á mencionar otros.

Respecto  al  primer  Marqués de Santa  Cruz  no ha  Iugar-á
dt:da.  áiuña  Sus  contemporáneos y  la  posteridad toda,  le

•   aclaman  como elprimero  de nuestios  friarinos de guerra,  el

más  preclar6 de los Gbnerales de mar éspañoles; así como salú
dan  á un gran Príncipe en iglóriasa  personalidad de D. Juan
de  Austéia,-y-á un  genio incomparable en la del inmortáIdes
dubridor  de un Nuevo Múndo. Nresfrá  Marina está, pues, d
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enhorabuena,  y  para que toco le sea  favorabl.e y le  sonría en

ésta  ópoca de. renacimiento para. ella,  y en que desde el esda
recidol jefe. del partido. coiservador .  co  este en. masa., hasta

-  las  aru.paciones  más  apartadas de  la  legalidad .existónte. en
los  más opuestos sentidos,  todos anhelan.cooperar á. u  res-

•  tauración  y grandeza, va á ofrecer el.9 de Febrero próxiñio.á
la  admiración del  mundo todo ra más alta figur.a de su .his.to

ria  mffitar,  y  una  de las más  altas  figuras de la .de todas las
Marinas.  .  ..

-.  ..    La segunda cosa que be de manifestar á Y., es mi agraden
miento  por  haberme  dirigido su  carta del 14,  designándome

en  ella,  or  mis  antócedentes yconexibnes  con  la  Marina,
paia  excitará  esta.á.conmemorar la  maorde  sus  glorias mi-

•   litares.  Nada podía ser, en efecto, ás  grato para; quien,  como
•  usted  recuerda,  lleva én sus  venas la sangre  de ilustres  almÍ

rantes  del  apellfdo Ruiz  de Apodaca, y  no  sólo la- de estos.,
sino  la de los Elizas, Lasquettis  y  Gaatones.de  Iriarte;  y. se,
halla  además enlazado 4Jos-Churrucas, :los Winthuysen,  . los
.Brángere.s,  los Oletas,.los  .Aubaredes,.. los Sesmas,  los Es
cuderos,. los Modas, los  Valcárcel,. los  Zuloagas. y los Pavías;
para  quie.n en las Córtes- pidió y obtuvo.una y otra vez que la

baidera.  de .guerra española ondeara en los  mares  de Oriente
al  lada de las de otras naciones,  que allí  tremolaban  en. oca
sión  de gravísinios conflictos; y se asocjó á todas las proposiciones  que  tuvier.n  por  ohjeo. el -fomento de la  Marina ,..

fornió  parte de diversascoiisiones  concernientes á la misma,.
.poaiedb  ;d su  servicio ..si  voto y su  modesta palabra;  para
quien,  corno autoridad  superior civil., .en provincias marítimas
tan  importantes como las. .de Cádiz y Málaga, tuvo  ocasión de

prestar  no es.nios servicios á la Ar.rnada; para quien,  corno Y.
..consigna;;ha..ernpieós.u  pluma en  los  hechos y los perso

najes 4e.ia.historia  marítinva de.España  que Y. nenciona,  y
en  otros  ademas,  y  paia  quien,  poi  ultimo,  ha  seguido y
sigue  siempre con  alan  vivisimo,  cuanto se relaciona con el
engnindecimiento  dela  Marina  española mercante y de gue
rra., base .i inprescindibl  • del e  est.a nuestra patria  amadísima,
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que  con cerca de quiniéntas leguas dE costas en  el  Ocanó  y
el  Ieditertáneo;  coh islas iñuy codiciadas á proximidad suya

-        en ambos mares,  con Marruécos enfrente  con la  humillante
herida  d  Gibra1ar  en elcdstado ;‘ y  coti josesiones  ultrama
rinas  que son verdaderos imperios  coroniales, no puede hacer:
oir  de nuevo  su  vozen -el consjo  de  las randsnciones;
sin  ser  ante  todo y  sobre  tódó,  nación  marítima  impor
tahte.

Para  que  todo en  su  carta de’V.  sea  grato para  mf,  lo es
hastala  fócha de su publiéaciói  que or  oiginalcoiucidencia
es  cómo ya he dicho; la  deli4  de Junio,  en que las efeméidés
de .lá historia  de la Mriña  nacional onsagran  el recuerdo de.
la  rendición. en la bahía de Cádiz, en 1808, dela.esctladrafráix
césadel  Almirante Rosilly á  la de mi abuelo materno D. J.ian

uíz•  de Apodaca, último  triunfo  y verdadero  canto  del cisne
de  nuestra  antigua Marina.

-.  .        .  No  siil vedadero:disgusto  diré á V. que  hallándose  ausentes
de  Madiid,  por razón de us  actuales úestinos,  los reputadosescritores  y jefes de la  Armada D. Javier de Salas yD.  Cesá

reoFernández  Duro; así  como el  láureado Capitánde  Infan
téría  de Marina D. Juan  de Madariaga, hemos de vernos pri
vados  de su  inteligente  y  utilísimo  concurso en la  obra. q.ue

hemos  emprendido; y  dando fin á esta  ya larga caita  tengo el
gusto  de participarle que. muy en breve se celebrará en esta su

-    basa una reunión  preparatoria jara  constituir  desde  luego la
comisión iniciadora del Centenario de que se trata,  y que  ten•

di’á Y; en ella supuest&por  derecho própio, al lado  de man-
•    nos  y  perioditas  d  gran  distirtción; como también Vidrt,

iniciador  y’ órganizadór  infatigaie  de los  dos  Centnarios  fi
que  antes me hfeido,  que taíitd y’ tán  eficazmente contri
buyó  a  llevarlos  .  feliz  termino,  y  cuya  coopeiaciou ha  de
sernos  tan iiiportante  eia el qu  alioa  se iiiicia.  -  -

Siempre  de Y  buen amigo q  s  m  b  -

FERNAÑDQ. Ph  GkBRIEL:   RçÍz  nEAPoPAcA.

Madrií  19 de JufliO de 1587..  -•          .  .  .  .  -.  -
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En  El. Resumen  d1.dfa.22.de  Junio  de 1887 s  halla unar
ticulo., titulado El  Centenari.ode  D.’iílvaro,de  Bazán,  4ue dice
asi:

«En  el número del periódico La  Qpinión  correspondiente al
martes  14 del mes actual,  s  ha publicado una  carta  dirigida
al  Sr. D.. Fernando  de Gabriel y Ruíz  de Apodaca, que.susr
crie  el jn  escritor D. Ramiro  Blanco; y en  esta  carta  se
recuerda  que n  el día 9 de Febrero del próximo  año de  1888,

•    cumplirá el tercer centenario.de la nuerte  del insigne  marino.
D.  Alvaro de Bazán, piimer  marqués de Santa  Cruz,  á  quien
Cervánte  apellidé rayo  de  la guerra,  pa.dre  de  lQs soldados,
vent’urosóy  jamás  vencido  capitán.

•     .  .riceei  Sr.  Blanco que siel.marqués  de. Santa  Cruz, autor
de  las Reflexiones  Militares,  ha  alcanzado la  honra  de que se
conmemorase solemnemente el segundo. centenario, de.. u  na-.
cimiento,  parece justo y natural.que  se concedan iguales  ho—

•    flores al más insigne de nuestros marinos de guerra,  segün la

áitorizada  opi’iiión del Capitán de  navío D.  Cesáreo Fernán
dezDuró.       .  .

Dirigiéndose  al  Sr. de Gabriel, dice el autor  de la carta:

«Si  V. puede hacer que los mariuos españoles fijen su atención.en  el ‘glorioso recuerdo  de  las  singulares  proezas  que
»llevó  ácabo  el. inmortal  marqués  de Santa  Cruz,  es  segurg

que  será conmemorado solemnemente el próximo centenario.
»de  su fallecimiento; porque d  no ser así, como, han  alcanza
»do  gran  resonancia loscentnarios  del:autor  de.La  Vidaes

»sue.o  y del otro. rnarqués.deSanta.Cruz,iniciados  ambos por.
»nustro  queido.amigo,  y d,V.  antiguocompatíer.o de armas,
.».elSr.. D. Liís.Vidat,habra  que concederá este iniciador  el
»tftul.o. exclusivo de especialista  en  centenarios. »

El  pár.raó  qpe,acabamos de cópiar ha dado ocasióñá que el
Sr.  Vidárt  dirijuiia  carta  ..D. Rmiro  Blanco que. ha  visto
la.luz  pública en el número  de.La.  Opinión  del jueves  ‘16 del
corrinte.   titula  esta  carta Los  cntenarios  de  Calderón  y
del  Marqués de  Santa’ Gr’sz ‘de Marcenado,  y en ella explica el
Sr.  Vidart  las  causas  que  ‘prodi.jeron l,  brillo  singular  con

1
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que  se sólemnizó 1  gloria  póstuna  del -primero de nuestros
poetas  dramáticos,  y  dl  más  i1ustre •de riuestros  ántiguós
tratadista  de milicia.     —                -

El  buen resultado del centenario de Calderón fud debio,en
señtir  del Sr. Vidart,  á la poderosa iñiciátiva da lo’s Sres. Don
Manuel  M. J.  de Galdo y  D. JosÓ Fernáiid-ez  BremÓn,  r  fl la
inte1igene  actividad de los p.residentas de las comisinnes ini
ciadora  y ejecutiva, que lo- fueron dela  primera  el  sabio ‘don
Melitón  MartJn, ydela  segunda el ilustre  órador  D. kntonio
Romero  Ortiz.              - -  -  -

«Respectoal  buen éxito, añade él Sr.  Vidart,  ue  obtuvo el
-  «proyecto de jonmerriorar la  gloria  del insigne  autór  de las

-  «Reflexiones  !‘filitares,  ya  he deélarado repetidas veces que re
«conoce áomo causas fundamentales la podéros  iniciatia.  del
«tenIente geñeral señor Marqués de San  Romáii que .residió
«la  Junta  directiva- del indicado centenario, y la  activa propa

•  «ganda del director deLa  ilustración  Militar,  D. Arturo  Zan
«cada.».  ---  .-  .  .-  -

•   -De las premisas que anteceden deduce ci  Sr.  ‘Vid-art quelá
idea:de  conmemorar el centenaiiode  D. Alvaro de Bazán pre

-    valecerá si halla en la Armada la  misma acogida qñe halló en
el  ejército  el  centenario  de D.  Alvaro  Navia Osbrio,  tercer
rparquós  de Santa  Cruz de Marcenadó, 6  la  que halló  entre
los  escritores la  conmemoración de la gloria calderoniana.

«Si  lós genérales, jefes y oficiales de la Armada,  dice -el se
»or  Vidait,  no pestan  su apoyo á la idea  del centenario del

•     »prirner marqués  de -Santa Ç-ruz; si  Granada no  hace por su
«ilustre  -hijo loue  Asturias hizópor  el suyo, el otro marqués
»de  Saita  Cruz; si no- se  halla mi  -presidente de la  Comisión

-  -    «ejecutiva como D. Antonio Romei’o Ortiz ó el Marqués de San
-  «RoIflán,  no  hay especialista  én  céntenarios  que  pueda repro— -

-   «ducir el éxito,  pase el  neologismo, que  se  consiguió al  con-
«memorar  la gloria-póstuma de D. Pedro Calderón de la  Bar
«ca  del aút-6r-de las RefiexionesMilitares.»  -  -

-      - NootrOs  abrigamos la esperaPza de que realmente no hade
•  haber  necesidad de ningún  gran  esfu’srzode  iniciativa  erso
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cal  para que, uña  véz recordada la  fecha en que se  cimple el
tercer  centenario de la muerte de D. Alvaro de  Bazán. la  ma
rina  de guerra  se muestre  tan  cuidadosa desus  glorias  como
lo  ha sido el  ejército  celebrando la  del  gran  escritor  militar

•  I.  Alvaro Navia Osorio; corno lo fué  Sevilla en el  centenario
•  de  nilustre  hijo el pintordel  cielo Bartolomé Estéban  Muri

110; corno.•Muróia en el de .Saavedra  Fajardó; . como  Orense en
el  dé• Feijóo;  como  Avila en el de• Santa  Teresa .de Jesús;  y

•   como Madrid, y con Madrid España, y con España Europa en
tera,  en el de D. Pedro Calderón.

•    Que D. Alvaro de Bazán es merecedor de que se conmemore
solemnernente  su  gioria  póstuma.,  no  admite  ni  la  menor

•   duda:  y el Sr. Blanco lo demuestra en su erudita carta citando
•  el  resumen. que hace un  historiador de la  empresas militares

que  llevó á  cabo el  esforzado caudillo de  la  expedición á las
islas  Terceras. No es exagerada la afirmación que hace el au
tor  de la histéria de la. Milici.a española, titulada  Museo  Mili
tar,  D. Francisco Barado, cñando dice al trtar  de los aprestos
de  la armada llamada Invencible;  que  mayor  confianza  podía
inspirar  la pericia  de  su  caudillo  el  marqüés  de  Santa  Cruz,
que  cuantas  moles  se habían  fabricado  y  cuanta  gente reunido.

-   Quizá Felipe II  no hubiese tenido ocasióii pára  decir.aque

has  palabras que  se  le  atribuyn  consolándose de la  pérdida
dé  la Invencible,  porqué los elementos y no  los  hombres eran
los,  que la  habían  vencido,  si par  la muerte de D. Alvaro de

Bazán  no hubiese recaída el. mando de aquella poderosa eséua-’

•    dra  en  el  duque  de  Medina  Sidonia,  que  según  su propia
•    confesión no  tenía  ninguna  experiencia  de  ni ar ni  de  guerra,

porque  no  las había  visto, ni  tratado.

Las  tmpestades  que dicen. destruyeron  la invencible’,  pare
ce  que no serian  bonanzas para  la  escuadra inglesa que  con
sig.!ñó la victoria.  .  .  .

Fué  muy cómodopara.Felipe  II  disculpar sudesacertadisi
mo  nombramiento del .sucesor del marqués de Santa Cru.z en
el  mando de la Armada invencible, con la inconrastable  fuer
za  de los mares tempestiiios.os, y.cubrir  con el manto  de la  re-
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•  signaci’ón.-la  -pesadumhr  que  u  errór  habría  de  causar  en  el
secreto  de  sucoiícienci  -  -

í-nootros  teneilios -l  seguridad  de que  el primero  entré  lo

•  •prirnipos  d  iuetos  getieries  de  Marina  alcanzará  en  el  dí
9d  Fbrero  del888,  Fa .ólemne  cóntnrnoraciónde  su  gloria

•  óstrnía,   asf e  dumplirá  e1vatiIñi  ue  hizo  Cei’vántes  ei
el  soneto  que  puS  en  los  Con’ientcírios de’la jornada  de  la  is

-  -   las  de.los Azores,  por  el  licenciado  Mosquera  de  Figueróeñ

-    alabanza  del-marués  de  Santa  Cruz,  que  dide:  -

No  há  menester  el que tus  hechos  canta,
Oh,  gran  Marqués!  el  aitificio  humano,

-  Que  á la   sutil  pluma  y  docta  mano
-         Ellos lo  ofrecen  al  ue  el Orbe  espante.

-        Y este  que sobre  el cielo  se levanta,
-   -  Llevado  de tu  nombre  sobrano,  -

-    -  A  par  del  griego y  escritor  toscano

Sus  sieñes  éiñe  con la  verde  planta.
Y  fué  muy  justa  prevención  del, cielo

.Que’á  un tiempo  ejercitases  tú la  espada      -

-  Y  él  su prudente  y verdadera  pluma;.  -

 rompiendo  de  la  envidia  el velo,
Tu  fam  en us  escritos  dilatda,

Ni  olvido,  ó tiempo,  ó nuerte  la  consume.  -

Sí;  lo  afirmarnos  de  nuevo;  la  Marina  de  guerra  haiá.-cono
Cervántes  dijo,,  que  ni  el  olvido,  ni  el  tiempo,  ni  la  muerte
misma  lleguen  ,á consumir  la  gloria  imperecedera  del  insigne
caudifloD.  Alvaro  de  Bazán,  primer  marqués  dSanta  Cruz.»

-      .  .  -  UN  TENIENTE  DE  NAVÍO.  -

En  la  Cróiica  del  nifmero  de  La  Ilustrcción  Española  y.
Americana,  correspohdiente  al  día  15 de  Junio  de  1.887, dije

el  Sr.  Fernández  Bremón:  «Se habla  de  celebrar  el  centenario
del  ilustre  marino  D. Alvaro  de  Bazán,  y  nos  parece  bien  la
conmemoración-,-  que  çorresponde  en  la  - parte  - principal,:
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nuestra  Armada   á  la  ciudad  de  Granada,  donde  nació
en  1526. D.. Alvaro de Bazán mandó una  parte  de laescuadra
en  la batalla de Lepanto, venció diferentes vece,, á los  france-

•  ses,  conquistó  el  Peñón  de la  Gomera,  y cooperó á  la. con.-.
quista  de Túnez. ¿Y qílión sabe lo  que hubiera  sucedido á  no.
ocurrir  su muerte en  Lisboa• cuando se dispbnia á mandar  la

•  escuadra  1nvencible  El  primer  Marquós de  Santa Cruz don
Alvaro  de Bazán es una  de las más grandes figuras de nuestra
historia  marítima.  Pero si hoy resucitase ¿qué  diría  al  saber
que  Gibraltar,  de donde fué alcaide á los nueve años de edad,
no  era  territorio  españo1Hagamos  el  retrato  y  biogrfía
dl  insigne marino coñ frases y rasgos  de su  contemporáneo
Cabrera.  Fué  doceno nieto de D. PedroGonzález  de Bastán,
de  las más ilustres  familias  de Navarra.  Militó con  su padre
D.  Alvaro de Bazán desde su juventud;  victorioso de moros. y
de  franceses, jamás se entregó al regalo; en las cosas del mar
y  su navegación y conocimiento de los tiempos, no  reconoció
superior  mientras  vivió. La  juventud  imitó su  ejemplo; era.

valeroso y prudente y taxi confiado en su fortuna,  que  en  los

trances  más  peligrosos y  contra  desproporcionadas fuerzas,
siempre  se prometió firmemente el  buen  siiceso. Bajo. su-es
tandarte  todos aprendieron á  ser  buenos soldados, sufridores
detrabajos,  fuertes, animosos, modestos y celosos del serviciode  Dios y de su Rey. No le espantaba niel  mar ni la artillería

de  los  enemigos. Su  arte  y.desenvoltura;  su  severo y grave
•  semblante;  frente  ivantadaiisa  y gallarda; la consideración

ybuena  acogida que  us  ojo  demostraban; la  propórci6ii de
sus  miembios  y la  fom  de- su  barba,  le  daban un  aspecto

-  .  magnánimo.y-la  apiiriencia de Marte...  Fué  el  primer  Mar-.
-quéde  Santa  Cruz por  merced del rey  Felipe II,  grande  de

Castilla,.cornendador: d  León y señor de las villas  de .Valdó
peiáy  del Viso.>)  :   .  .  ..  .

El:  Liberal  del 22de: eSt  mes, etre  otros periódicós de esta
Corte,  dió cuenta en  estos términos- de la  reunión  que  en la
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noche  dél 20 se celebró en casa del Sr.  De Gabriel, y qué este
había  anunciado en su  carta:

:Enel  precioso holél  qi.ie el  Sr.. D. Fernando de GabrieLy
Ruiz  deAodacapQsée  en lá  callede  Lista,  rejiniéroilse an-:

teaiioche’ algunos  marinos  iuilitaré,lit&ratos  .  periodistas
pra  .ocuaisedelacelebración  del ceitenarió  del ilustre don:Alvaro  de Bazán, primer Maiqués d,e Santa Cruzyel  másiri

signe  de  los marinos españoles.  .

)Leída  la  ¿arta que  ya conocén niestióslectores  en que el
Sr.  D. Raiiiiro Blanco éxbita al Sr  De Gabi’iel á tomar lá ini
ciátiva. de este  centenario, atendido  sus  talentos, ss  relacio
nesde  familia con los ñiás  ilustres  jefds de iiuestra:Armda,

y  su  actividad extraordiuariá,  eISr.  De’GabHel dijo quelo
señores’Ministró de Marina, Beránger  y otrosgerierales de la

Armada,  estaban dispuestos á prestar  á esta idea todo el  con
curso  que  sea  nedesario  y leó  una  notable carta  suya,  que

-  .      hoy publicará  El  Estandarte,  explicando los mótivos de este

centenario  y las iaioiies por qué acepta sú iniciativa.Decía  el Sr. De Gabriel:  .  .

-   n•  celebrado dos centenarios  con  cáráctei  nacionaL
Pues  bién.’ Ni  Galderón, objeto de uno  de ellós»cói  ser tai

-      grande, es  el• primero  de nnestios  esritores  ni  el  Máriíés
dé  Santa Cruz deMarcenado, objetodél  otro, con ser  tan nó
táblé,es:eiprirnerode  nuéstros  militarés:  en  cambio, T. Al

varo  de Bazáñ, Marqués de Santa Cruz, celebrado por Al6nsodéErcilla,  poi  Cévántes,  .pó’. -Lope de  Vega,  etc,  es  siñ

dispúta  firteroj  el  más  iluátre  de  nuestrós  marinos  de
guerra.  »  --  ..  :  ‘-  -  .«Inmediatamente  quedó constituída la  Coniisión-i-iiciadora

eñ  lá  forma siguiente:     :..  .  .  -

Présidente:  :Sr.  De  Gabriel.—Vocales:  Sres.  Vidart,  Lassó

de  la  Vega,  Aguirre  de  Tejada,  Alcalá  Galiano,  Auñón,  Pastor

y  Landero,  Novo  y  Cólson,  Bocio,  Spottorno,  Herrera,  ue

rra,  Hernández  Raymundo  y  Moya,  éstos  tres  ultimos  en  re

presentacióh  de  El  Glóbo,  La  Ihtstrci6n  Nacoht  ÉlLibe—

rdi.—  Secretário:  Sr  Blanco»  .   :
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»Tarnbién se  acordó. que  se celebre un  certamen .con:estos
•   dos temas:  1.0  Una  vida  de  D. Alvaro de Bazán, escrita  con

extensión,  y en que.se juzgue científicamente su mérito como
general  de  Marina:  2.° Una  composición poética. en qtíe. :se
ensalce  la gloria  del primer  Marqués de Sata  Cru.  El p]aio
para  la  admisión de los  trabajos se terminará  en  el df a  31 de
Diciembre del presente año; La cuantía de los premios queda
rá  fijada en una  de las próximas sesiones.

»Este  centenario será brIllantísimo.
•»No solo el Ministro dé Marina y el geñeral Beránger, sino

‘ta&os los marinos,  han  ácogido con entusiasmo la idea de cé
lebrar: con la  ostentación que  merece,  el tercer  centenario  de
la  muerte  del  insigne  marino  D.. Alvaro  de  Bazán, primer
Marqués  de Santa Cruz, general de  la escuada  dé ieserva  de
Lepanto,  -nonquistador de ls  Azores y  organizador de la: ar
mada  formidable que quizás por su muerte no pudo justificar
el  título de bz  ncbl.  :  -

A  las anterior  líneas  de El  Libeal  añadiremos  quelin
sido  designados posteriormente para formar parte dé la  Cmi
sión  iniciadora,  que  dIgnamente  preéide el  Sr. De  Gabriel;
los.  Sres. D.  Bernardino  Solar  -y D.  Gustavo. Fernández,  en
representación  de los -Cuerpós de Artillería é Ingenieros  dé la

•  Armáda,. y los Sres. Fernández Bremón, García Díaz, Sedaió
•   y  Solsona, estos cuatro como representantes de La  Ilustración

Española  y Americana,  La  Opinión,  El  Estandarte   a,  Co

rrespondencia.  .  •  .•  .  .

Réstanos  decir que la  Comisión iniciadora  ha visitado  ofi—
cialmente:AlosSres.  Ministro .de Ma:rina y Marquóé actual de

•  •  Sañta  Cruz  para  ofrecerles las  dos  iimeras  Presidenciás
honorarias  de la  Junta  Directiva del Centenario en cuestIón,

•  qué  ha de constituirse.en  brey,  escuchando de sus  labIos las
má  lisonjeras  frases  dé. elogio y gratitud,  y  obteniendo el
máé  .favorablé.resuitadoyla  seguridad del más eficaz.y valio
so  apoyo; y.ue  el  Sr. De Galriel,Presidente  de dicha Comi
sión,  se ha dirigido además de oficio dios  Sres. Almfránte de
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la  Armada y  Alcalde de Granada brindándo1es con  las otras
dos  Presidencias honorarias.

También  tenemos entendido  que  se  ha  invitado  al  Vice
almirante  D; Francisco de Paula Pavía para que ocupe la Pre
sidencia  general  efectiva de la  expresada Junta;  á  los Vice
almirantes  Chacón, Pezuela, Antequera  y Beránger para ocu
par  puestos en ella, y á otros distinguidos generales y personas
notables  con el propio objeto, y que  todos han  aceptado con la
mayor  satisfacción, y el niás  decidido propósito de contribuir
al  logro del pensamiento.

-      Muy pronto tendrá la Comisión iniciadora  la  alta  honra  de
presentar  sus respetos á S.  M. la Reina  Regente (q. D. g.) y á
S.  A.  R.  la  Infanta  doña .Isabel,  rogándoles que  acojan  el
Centenario  quese  proyecta bajo  su  augusta  protección, como
el  malógrado  inolvidable Monarca D.  Alfouso XII  acogió
los  -dos anteriores,  .cooprando por  modo eficacísirno á su ma-

•      yor lucimiento  y  solemnidad,  y  es  seguio que  tan  excelsas
Personas  no  desatenderán .1-os justos .  eseos de  la  Comisión
iniciadora.  •  •  •  -  •  .•  •

•     -  El  Centenario de B.  Alvaro de  Bazán se celebrará, pues,  y
se  celebrará dignamente. La Marina está,en  efecto, de enho

•   rabuena,  y muy agradecida á  quienes han  tomado 1  inicia
•  •  -  tiva,  con tanto acierto, en solemnidad de- tanta y-tnn gloriosa

significación.                 • •  •  •  •



PROYECTO

DE

MECANISMOS  DE  CULATA

PARA  LA ARTILLERfA Á RETROCARGA,

POR EL TENIENTE GRADIJIaO PRIMER CONDEST1BLE

DON  ALElO  DE  TORRES  GIL.

EXPOSICIÓN.

La  falta de unidad que se observa en los mecaúismos de ca
lata  de la artillería  á  retrócarga,  es,  indudablemente, perju
dicial  al servicio; puesá  consecuencia de la  inevitable movili
4d  del personal en sus destinos, el encargado de servir dicha
artillería,  para ser idóned en todos los casos  ha de aprender
precisamente  la  diferente  nomenclatura  y  manejo de  todos
aquellos;  lo cual, prescindiendo de las dificultades que origina
tan  compleja enseñanza,  es dado á  confusiones que,  en  mo
mentos  decisiiros, pudieran  ser funestas  por todos conceptos.
Además,  hay  que  tener  en cuenta que  dichas confusiones se
aumentan  si  los citados artefactos exigen,  al  manejarlos,  el
empleo  de  precauciones para  evitar  contratiempos,  y  aun
averías.  -

Puesto  que. todos los  mecanismos de  referencia producen,
con  más  6 menos propiedad,  el  mismo efecto en  la  pieza de
artillería  que lo sustenta,  es evidentemente posible la sustitu—
ción  de todos ellos por  un solo sistema de los  mismos, aplica
ble  á todas las mencionadas piezas, con la variación de mag
nitud  correspondiente á cada una de estas.

Al  saber ahora que dicha  sustitución es posible, y  que ado
no  se ha verificado, siendo tan necesaria para evitar,  6 por lo
menós  disminuir,  los perjuicios antes aludidos, hémos trata
do  de averiguar la causa que lo ha impedido, habiendo encon
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trado  que,  solo puede  atribuirse,  en  nuestro  corto criterio,  á
la  falta  de un  sistema  de  mecanismos  de  culata  que  merezca,

por  sus  buenas  condiciones  de sencillez,  precisión  y seguridad,
ser  elegido  voluntariamente  por  los  autores  de  nuevas  piezas
de  artillería.

En  vista  de  lo  expuesto,  parece  procedente  trabajar  en  pro
del  perfeccionamiento  de los referidos  accesorios,  y aunque  no
somos  nosotros  los  llamados  á  ello,  por  carecer  de  los conoci
mientos  científicos  al  efecto necesarios,  nos  consideramos,  sin

embargo,  obligados,  tanto  por  deber  profesional,  cuanto  por
amor  patrio  y humanitario,  á  auxiliar  dicho  trabajo,  siquiera
sea  en  la  pequeia  medida,  compatible  con  nuestra  limitada
inteligencia.

Con  tal  objeto,  hemos  confeccionado  el  modesto  proyecto
que  se  expresa  en  la  unida  Memoria  descriptiva  del  mismo,
valiéndonos  al  efecto  del  estudio  práctico  que  nos  ha  sido po
sible  hacer,  tanto  observando  la  elaboración  del  material  de la
fábrica  de  Trubia,  desde  que  residimos  en  la  misma,  cern-

desempeñando  nuestro  humilde  cometido  en  la  Comisión  de
Marina  establecida  en  aquella.

Antes  de concluir,  creemos  deber  consignar  que  dicho  proo

yecto  no ha  sido admitido  para  el  servicio de  la  Marina  (Real
orden  de  3  de  Agosto  dltimo),  y  que  lo  publicamos  previa
Real  autorización,  concedida  en  3 de  Noviembre  próximo  pa
sado,  por  si estudiado  por  el  ilustrado  personal  de los Cuerpos
de  la  Armada,  se  encuentra  alguna  idea ó cualidad  aprovecha
ble  para  trabajos  de la  misma  ó diferente  índole.

Y  terminamos,  rogando  al  respetable  personal  aludido  ten
ga  á bien  acoger  con alguna  benevolencia  un  trabajo  que,  re
dactado  por  quien  carece de  título  para  ello,  no  es,  ciertamen
te,  de los  que  se recomiendan  por  sí solos.

ADVERTENCIA.

Para  facilitar  la  descripción  y  estudio  de  este proyecto,  va-
mos  á  delinear  las partes  que  lo constituyen,  primero aisladas,
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.sea  independientes unasde  otras, y después en conjunto,  6
instaladas  ensus  respectivos alojamientos.

Al  ejecutar dichas operaciones tendremos necesidad de to-
mar,  como punto de partida,  la culatade  un  cañón imagina
rio,  á fin  de que los mecanismos resulten,  por la  magnitud,
arniónicos  en  su  conjunto,  y  por consiguiente,  relácionados
con  la de dicho cañón.

La  aplicación de los mecanismos á un cañón dado, será más
ó  menos difícil,  según tenga  ó no que relacionarse con el sis
tema  de obturación que use aquel,  por que hemos de respetar
dicho  sistema.

Ya  que  nos valdremos de un  cañón imaginario,  habremos
desuponer  también que este usa un  cierre,  cuyo  sistema de
obturación  sea,  entre los que conocemos, uno  de  los más  re
fractarios,  por decirlo así,  á la aplicación de referencia; pues
siendo  ésta posible en un caso difícil,  con  la misma,  ó mayór
razón,  lo será en los demás casos que puedan darse.

El  sistema de obturación inés  en armonía con lo  que acaba
mos  de manifestar,  creemos puede ser,  y por  lo mismo á  él
nos  referimos en este trabajo, el  del comandante de artillería
del  ejército, Sr. D. Luis Freyre y Góngora (cuyo nombre con
signamos  respetuosamente),  combinado con  el  grano  móvil
Armstrong,  por el capitán del cuerpo Sr. D. Joaquín Cifuentes
y  Ametiler (á cuyas órdenes hemos tenido la  honra  de servir
largo  tiempo, y  á  quien  también citamos con el  debido res
peto)  para  su cañón,  de ácero, de 20 cm,  en proyecto.

Los  mecanismos se componen de las partes que, con expre
sión  de su nombre, se citan á continuación.

Disparador  ó aparato  de  dar fuego.
Palanca  del  cierre.
Soporte  del  cierre.
Pestillo  del  soporte del  cierre.
Tornillo-cierre  prescindiendo  del sistema de obturación  y

de  rosca,  que  use el  del cañón á  que  se  apliquen  las demás
partes  citadas.

El  disparador es portátil, por lo cual conviene que su  volu
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men  aparente,  sea lo  más  reducido  posible,  dentro  de  los  li
mites  de  resistencia  necesaria  para  su  servicio;  pues  así  re
sultará  más  manuable  y  fácil  de  instalar  en  cualquier  cierre;
ácuyo  efecto, para  delinearlo,  supondremos  debe  usar  el  es—
topiú  reglamentario  en  la  Armada,  el cual,  por  su  pequeñez,
facilita  aligo la  citada  disminución  de volumen.

La  potencia  que  debe poseer  el  disparador  para  producir  la
detonación  de  los  estopines,  creemos  no  puede  determinarse
teóricamente,  porque  debido  á  la  pequeñez,  naturaleza  é  índo
le  especial de  los datos  que  habrían  de  servir  para  ello,  el re
sultado  sería  sumamente  erróneo;  por  cuyo  motivo  será  pre
ciso  recurrir,  cmi  aquel  objeto,  á  procedimientos  empíricos.
Como  esto  ultimo  tampoco podemos  hacerlo  particularmente,
y  deseamos  dar  idea  del aparato,  asignaremos,  con tal  objeto,
dimensiones  arbitrarias  á  la  articulación  encargada  de  produ
cir  la  percusión.

Las  dimensiones  de  todas las  partes  del  proyecto,  deben  re
lacionarse,  como ya  hemos  dicho,  con el  calibre  del  cañón  á
que  se  aplique  aquel,  pero  habrá  que  exceptuar  las correspon
dientes  á  la  mencionada  articulación  del  disparador,  porque
ellas  serán  invariables  (una  vez determinadas  las  necesarias
para  que  la  percusión  haga  detonar  al  estopín)  siendo  un  mis-

mo  estopín  el que  se  use  en  todas las  piezas;  pues  á este  efecto
se  podrá  variar  longitudinalmentá  el  cuello  del  aparato,  de
modo  que  el  referido  artificio  resulte  siempre  colocado á  con
veniente  distancia  del  cartucho.

También  habrá  que  exceptuar,  de  dicha  relación,  las  dimen
siones  del  tornillo-cierre  y  palanca  de  este,  en  la  parte  que
afectan  al  disparador  en  sus  diámetros,  puesto  que  estos  no
varían  tampoco con el  calibre  de  las piezas.

Por  último,  debemos  advertir  que  la  descripción  de  los  ne—

canismos  de  referencia,  la  dividiremos  en  dos  partes;  la  pri—
merá,  detallando  aisladamente  cada  una  de las  piezas  compo
nentes,  y  la  segunda,  la  manera  de  funcionar  el  conjunto  al
prestar  los servicios que  se le  exigen.  Esta  segunda  parte  será
pues,  una  especie  de  resumen  de los servicios  indicados  en  la
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primera,  y por consiguiente, es indudable que habrá  algunas
repeticiones,  las cuales, después de todo, nos convienen, por
que  corno escribirlios tan  mal,  si  podemos evitar los plagios,
resultarán  los conceptos explicadps de diferente manera y así
tal  vez pueda traducirse nuestro pensamiento. Al final haremos
algunas  observaciones quesirvan  de aclaración y complemento
á  este trabajo.

PRÓPIEDADES  DEL SISTEMA.

Antes  de entrar  en la descripción detallada del sistema que
nos  ocupa,  vamos á  dar  una  ligera  idea  de las  propiedades
más  principales del mismo, baja el punto  de vista de su apli
cación  al servicio  pues con esta idea por  delante, se facilitará
indudablemente  dicha descripción, al  mismo tiempo que  se
corroborañ  6 identifican, aquellas. Pero  solo nos concretamos
á  las  propiedades que puedan expresarse sin  el previo  cono
cimiento  de la nomenclatura de los mecanismos,  dejando por
consiguiente  algunas de ellas para consignarlas en el trascur
so  de este escrito.

Primera.  La de usar con todas las piezas un  solo estopín
con  lo cual se simpliflcarM algo el material del ramo.

Segunda.  La de poder reemplazar el estopín en los  casos
de  no detonar al disparar,.ó cuando convenga por cualquiera
otra  causa,  estando el cañón cargado, sin necésidad de mover
el  cierre, ni  menos extraerlo de su alojamiento; con cuya ope
ración,  es sabido se correría a1gn  riesgo si hubiera de prac
ticarse  en tales casos.

Tercera.  La de garantizar  la  salida del  disparo cuando se
intente,  si el estopín no es,defectuoso 6 tiene el mixto descom
puesto;  pues el movimiento del percutor que produce la  deto
nación  de  dicho artificio, es  automático y  por  co,nsiuiente
siempre  percutirá con’ la necesaria é igual velocidad;

Cuarta.  La  de  garantizar  la  imposibilidad de que se pro.
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duzca  el disparo sin que medie deliberado propósito de hacer
lo;  pues la percusión se verifica con  el  auxilio de un  muelle
que  no obrasobre  el percutor hasta que este, en el acto preci
samente  del  disparo y por la  acción misma de  disparar,  se
pone  en movimiento. Con esta propiedad huelgan  las precau
ciones  que suelen tomarse en tales  casos, para evitar que  por
conmoción  ó trepidación,  descuido, ó  cualquiera  otra  causa
irremediable  ó imprevista, se precipite el percutor sobre el es
topfii  y le haga detonar inoportunamente.

Quinta.  La de poder asegurar el cierre  adosado al  costado
derecho  del  cañón,  mediante  el  empleo  de  un  pestillo,  que
instalado  en el soporte de  dicho cierre,  engrana  automática
mente  en la posición indicada; quedando, de este  modo, casi
toda la  proyección longitudinal  de la  pieza, por su  culata,  li
bre  para  maniobrar  al  ejecutar las operaciones de la  carga  y
limpieza  del ánima.

Sexta.  La de poder utilizar además, el disparador, en cual
quiera  parte, fuera de su alojamiento enel  cierre, para probar
los  estopines que  usa el  mismo,  cuando  convenga averiguar
si  están en buen estado las existencias que  haya  de ellos ó de
los  que debau adquirirse para las necesidades del  servicio; en
cuyo  caso, se llevaría  uno  de dichos aparatos al  sitio en que
hubieran  de reconocerse los referidos artificios de fuego.

DESCRIPCIÓN.

PRIMERA  PARTE.

La  descripción de  esta  parte  comprenderá la  estructura,
instalación  y servicio parcial de ca’da una de las partes 6: pie -

zas que constituyen los mecanismos en proyecto.
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Disparador.

Para  producir la ignición en los cañones á  retrocarga sirve
un  pequeño aparato portátil de percusión,  que  denominamos
disparador,  el  cual provisto  de  un  estopín, ó sea  cebado, se
aloja  en  el  centro  del  cierre  del  mismo  modo  que  este  lo hace
en  el cañón,  esto es, por el sistema de tornillo con rosca inte
rrumpida  y de manera que coincidan sus ejes respectivos.
-  En  la  primera  lámina  se  representa  el  disparador entero
(figuras  l.a,  2.a,  y  3.a),  cortado  longitudinalmente  (figuras
4•   5•a)  y  en detalle las partes más necesarias para el estudio

del  mismo (cuyas figuras se  irán  indicando á  medida que lo
exija la descripción).

La  envuelta se compone de dos partes que llamaremos caña

y  tronco,  á la anterior y posterior, respectivamente.
Caña.—Es  un  cilindro con rosca interrumpida,  en la  exten

Sión longitudinal conveniente á partir  de su  extremo posterior
para  atornillarlo en su alojamiento mediante un  corto giro de
60  grados.  Una  disminución de  diámetro,  también en cierta
ex tensión longitudinal,  próxima al  extremo anterior,  aligera
de  peso al aparato y facilita el manejo del mismo y la  coloca—
ción  de la puerta de cebar H  (figuras 2a,  3•a    y  muelle
de  esta (fig. 6.a). Esta parte disminuídá forma lo que llamamos
cuello  del disparador.

La  caña  es  naturalmente,  hueca,  afectando su  interior
próximamente la formá exterior, y propórciona alojamiento al
muelle  del percutor y parte de este y del estopín.

La  puerta  de  cebar dstá embisagrada y colocada de manera
que  pueda girar  hasta dejar expedita la  entrada  del estopín á
su  alojamiento y que estando  cerrada no  sobresalga á  la su
perficie  exterior  del  disparador,  nada  más  que el nudo de la
bisagra.

El  citado muelle está  fijo en  dicha bisagra  con el pasador
de  esta y para que no pueda girar  con la  puerta,  lleva  su ex-
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tremidad  posterior  incrustada  en  la  caña; la  otra  extremidad
tiene  un  pequeño  diente  que  engrana  en  rebajo  adecuado de la
referida  puerta  cuando  esta  se  cierra,  y  otro  saliente  en  la
misma  extremidad,  sirve  para  desviar  el  muelle  con un  dedo
hasta  desengranarlo  mientras  se  abre  aquella.

Tronco.—Las  figuras  7.,  8.  y   lo representan  en  esque
leto  y  la fig.1.0  cortado  transversalmente.

El  tronco  se  completa  con dos  puertas  iguales  (la fig.  11 re
presenta  una),  que  se  colocan,  en  dicho  esqueleto,  entrando
longitudinalmente  á  cola de pato,  y  resultan  laterales,  opues

tas  y  paralelas;  y  con otra  tercera  puerta  (fig. 12) que  también
se  coloca  de la  misma  manera  en  el  referido  esquelto,  afir
mándose  cada  una  de las  tres  puertas,  con  un  tornillo  de  ca—

leza  perdida.
Las  puertas  laterales  limitan  un hueco  prismático,  de  sección

rectangular  que  sirve  de  cámara  al  extractor;  y  la  puerta  su

perior,  otro  hueco  irregular  que  proporciona  alojamiento  al
fiador  f  (figuras 4.  y  5.a),  y  muelle  sde  aquel.  Este  muelle  se
sujeta  con el mismo  tornillo  de  la  puerta  que  le  cubre.

Las  referidas  puertas  laterales  tienen  practicadas  cada  una
dos  rebajos  r  y  r’,  de  manera  que  se  correspondan,  á  igual
altura,  dos  á  dos,  y uno  frente  á  otro.  Los r  facilitan  la opera
ción  de preparar  para  cebar,  y los r’ limitan  el curso  del  per
cutor,  en  sentido  posterior,  al  verificarse  el  disparo.

También  la  puerta  superior  tiene  una  abertura  g,  que  sirve
para  dar  paso  á  la  extremidad  de  tin pestillo,  cuando  se  alista
el  cañón  para  hacer  fuego.

El  esqueleto  lleva  alojadas  en  su  parte  posterior,  dos rolda
nas  o  (figuras 1.,  4.  y 5.a), cuya  forma  y disposición,  facilita  el
paso  por  entre  ellas  á  la  cadeneta  del  extractor,  sea cualquiera
la  dirección  que  deba  tomar  aquella  cuando  sale  del  dispara
dor  para  hacer  fuego.  Los  ejes de  estas  roldanas  son  simple—
mente  dos  cilindros  cuyas  extremidades  se  detienen  contra
las  puertas  laterales  y  no  pueden  abandonar  su  alojamiento.

Para  manejarel  disparador,  lleva  el  referido  esqueleto  in
mango  dispuesto  de  manera  que  su  eje  sea  perpendicular  al
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de  aquel, y que la mayor circunferencia de  su  superficie, re
sulte  tangente á la  prolongación del  plano  posterior  del apa
rato.

Dicho  mango  proporciona además alojamiento á  una  ari—
culación  compuesta de la horquilla u (figuras 4.’, 5a  y  13), bo
tón  b y el muelle y guía de este, que se  distinguen en el inte
rior  del mango. Esta articulación tiene por  objeto auxiliar la
operación  de preparar  para  cebar y  mantener  esta prepara—
ción  hasta  que  se verifique el  disparo,  que  entonce  qieda
deshecha.

El  tronco  se une  á la caña por medio de un zoquete roscado
que  se atornilla  al extremo posterior de aquella y  cuyo des—
tornillamiento  impide el tornillo t(figuras  2_a y 4.’).

El  citado zoquete está taladrado po.r su eje, al diámetro con
veniente  para dar  paso á la cresta del  percutor;  y este taladro
tiene  practicadas en  su  superficie,  tres  estrfas longitudinales
(figuras 8.’ y 10), para facilitar la  entrada y salida del aire,  se
gdn  lo exija el movimiento del percutor,  en  la  cámara-aloja
miento  del muelle de este, á fin de  que dicho movimiento no
sea  embarazado con la  interposición de aquel fluido.

La  ranura  1 (flg. 9.a), sirve para juego de las manesillas  con
que  se manejart el percutor y el extractor en el acto de prepa
rar  el aparato pal-a cebar.

Percutor.—Cortado  longitudinalmente, se indica  con la  le
tra  F  (figuras 4.  y  5.a), ocupando su alojamiento en el interior
del  disparador.

Se  compone de tres cilindros de diferente diámetro y  altura
unidos  de  manera,  que  el  de mayor  diámetro sa  halla entre
los  otros dos, y sus respectivos ejes forman uno solo.

El  extremo anterior  del percutor,  6  sea su cilindro de me
nor  diámetro, es un  pequeño cono de dimensiones convenien
tes,  destinado á herir  al estopín para  hacerle detonar. La Ion—
gitud  de este  cilindro permite  á  dicho pequeño cono,  entrar
en  el.alojamiento de lacabeza  del citado artificio, lo  suficien
te  áproducir  sus fines;  por  lo  cual  no  se  podrá  verificar la
operación de cebar si previamente no  se  prepára  para  ello el
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aparato,  colocando  el  percutor  de  manera  que  deje  libre  el
mencionado  alojamiento.

Dicho  pequeño  cono podría  convertirse  en  pirámide  trian
gular  si  se considerase  más  conveniente  esta  forma  para  he
rir  al estopín;  y  también  podría  construfrse  separadamente  y
colocarla  atornillada,  á  fin  de  poderla  reemplazar,  en  caso  de
inutilizarse  y  aprovechar  así  el  resto  del  percutor  y  ganar

tiempo  
El  cilindro  de  mayor  diámetro  sirve  para  aumentar  el  peso

del  percutor,  y  con ello  su  velocidad;  y  también  sirve  de  tope
contra  el fondo  de  su  alojamiento  y  muelle  que  le auxilia,  con
las  coronas  anterior  y  posterior  respectivamente,  que  resultan
en  sus  bases  por  la  diferencia  de diámetros  con  los  otroS dos
cilindros.  La  superficie  lateral  de  este  cilindro,  tiene  practica
das  cuatro  estrías  longitudinales,  equidistantes  unas  de  otras

con  el  mismo  objeto  que  el  de  las  tres  que  lleva  el  zoquete  del
tronco.

En  la  extremidad  posterior,  que  llamamos  cresta del  percu
tor,  tiene  el  tercero  y  último  cilindro  dos  muescas  iguales,

opuestas  y á  la  misma  altura,  las  cuales  sirven  para  asir  por
ellas  con el  extractor  al  percutor,  cuando  se  prepara  para  ce
bar  y  hasta  que  severifica  el  disparo.

Entre  dichas  muescas  y  paralelo  á  ellas,  hay  un  hueco  de

sección  rectangular,  en  el  cual entra  la  espiga  de una  maneci
lla  m,  que  se  asegura  con  un  pequeño  tornillo,  y  sirve  para
manejar  el percutor  en  el  acto de preparar  para  cebar.

Muelle  del percutor.—Se  ve alojado en el interior  de  la  caña
del  disparador,  envolviendo  al  tercer  cilindro  del  percutor
(figuras  4’  y5).  -

Lo  forma  una  barreta  de  sección  rectangular,  arrollada  en
espiral.  Las  extremidades  del  cilindro,  así formado,  están  cor
tadas  por  un  plano  perpendicular  á  su  eje;  habiéndose  dismi
nuído  previamente  hasta  anularlo,  el paso  de la  primera  y iíi
tima  vuelta,  para  que  las  bases  resultaran  coronas  completas,
y  la  resultante  de las  fuerzas  que  desarrolle  el  muelle,  coinci—
da  con el  eje del  mismo.
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Sus  diámetros,  exterior  é interior,  tienen  una  pequeña  dife
rencia  en  menos  y  en  más  respectivamente,  con  el  interior  de
la  caña y  del  cilindro  posterior  del  percutor  para  evitar  roza
mientos  con sus  superficies  laterales.

Aunque  el cañón  esté listo para  hacer fuego,  este  muelle  no
trabajará  hasta  que  se proceda  á  ejecutar  el  disparo,  en  cuyo
caso  es excitado  al  efecto por  la  acción  misma  de  disparar.

Extractor.—Consta:   .°  De  una  pequeña  telera  (fig.  14)  que
le  sirve  de  base  ó niícleo.  2.’  De  dos  quijadas  (figuras  4.’,  5.
y  15) envisagradas  cada  una  por  uno  de  sus  extremos,  á  otro
de  los de  dicha  pequeña  telera,  de modo que resultan  colocadas

en  un  mismo  plano  y á  un  mismo  lado  de  aquella;  las  extre
midades  restantes  están  llamadas  al  centro  y  son de  forma  á
propósito  para  adaptarse  á  las  muescas  de la  cresta del  percu
tor  cuando  se  prepara  el aparato  para  cebar,  y  también  cada
quijada  lleva  una  roldana  dispuesta  de  manera  que  le  sobre

sale  por  su  lado  externo  lo suficiente,  en  combinación  con  la
profundidad  de  los rebajos  r  y  r’,  de las  puertas  laterales  del
tronco  y  de  las citadas. muescas,  no solo para  servirle  de  apoyo
contra  la  puerta  lateral  correspondiente  y  evitar,  rozamientos
que’  harían  difíciles  los movimientos  del extractor  y acortarían
la  duración  del  disparador,  sino  también  para  que  alojada  en
cualquiera  de  los  mencionados  rebajos  r  «r’,  queden  las  in
dicadas  extremidades  de  las  quijadas,  retiradas  ‘una  de  otra,
hasta  que  sea  posible  el paso  por  entre  ellas,  nl la  cresta  del

percutor.  3.’ De una  cadeneta  unida  también  á  la  telera  por
medio  de  orejeta  que  lleva  esta,’ en  forma  de  cáncamo,  en  el
centro  del lado  opuesto  nl las quijadas,  la  cual sirve para  mover
el  extractor  en  sentido  posterior  del  mismo,  ‘nl cuyo  efecto  so
bresale  por  esta parte, al  disparador  el último  eslabón  de  aque
lla  en  forma  de ojal  donde poderle  introducir  el gancho  de  un
tirador.  De  este  ojal  salen  dos  brazos  en  los  que  también
puede.  engancharse  una  lazada  del tirador  si el  gancho  de  este
se.inutiliza;’sirviendo  además  dichos  brazos  para  apoyarse  en
la  parte  posterior  del  disparador  ‘é impedir  que  la  cadeneta
pueda  ocultarse  en la cámara-alojamiento  del extractor,  duran-
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te  el acto de  preparar,  lo  cual  ocasionarí  un  entorpecimiento
que  daría  lugar  al  desarme  del  aparato  para  poderlo remediar.
El  penúltimo  eslabón  tiene  también  una  fortnaespecial,  á pro
pósito  para  apoyarse  en  la  horquilla  u  y mantener  preparado
el  disparador.  Y  4.°  De úna  manesilla  m’,  que  por  medio  de
una  espiga  y uu  tornillo  va  colocada  en  el  centro  de  la  referi
da  telera,  de modo que  resulta  perpendicular  á la  misma  y sus
quijadas  (figuras 4•3,  5a  y  11). Sirve  estamanesilla  para  mover
el  extractor  hacia  adelante,  cuando  se  está preparando,  hasta
que  las  roldanas  de las  quijadas  entran  en  los rebajos  r.

Hablando  del  percutor,  hemos  dicho  que  el  extractor  lo
muerde  por  las  muescas  de su  cresta  al  preparar  para  cebar,  y
ahora  debemos  añadir  que  la  operación  de  disparar  se  ejecuta
con  el auxilio  del  mismo.  En  efecto,  si  estando  el  disparador
preparado  para  cebar ó sea en  las  disposiciones  que  indica  la

figura  4.,  movemos  él  extractor  en  sentido  posterior  de  aquel,
resultará:  1.0  Que  el  percutor,  por  hallarse  sujeto  al  extractor
tendrá  que  seguir  á  este en  su citado  movimiento.  2.°  Que du
rante  éste  movimiento,  el percutor  excitará  á  su  muelle  ha
ciéndole  disniinuir  en  altura  una  cantidad  igual  é la  que  él
recorre.  3.° Que en  virtud  de  la excitación del indicado muelle,

el  percutor  tenderá  en  su  movimiento  referido  á  separar  las
quijadas  del  extraitor,  que  le  aprisionan,  para  desprenderse
de  ellas.  4.° Que como  consecuencia  de  la  tendencia  que  acaba

de  meucionarse,  cuando  las  roldanas  de  dichas  quijadas  11e-
guen  á  la  altura  de  los rebajos  r’, entrarán  en  esta  lo suficien
te  para  que  las  citadas  quijadas  dejen  libre  al  percutor.  Y  5.°
que  al  quedar  libre  el  percutor  y  bajo  la  acción  de  su  muelle,
retrócederá  á  su posición  normaI,en  cuyo caso  chocará  sobre
el  estopín,  al  cual hará  detonar  si  dicho  muelle  desarrolla  la

fuerza  necesaria  para  ello.  Luego  para  disparar  es  necesario
el  auxilio  del extractor.

Fiador.  Tiene  por  objeto  facilitar  la  operación  de preparar
para  cebar y  garantizar  la  estabilidad  de  la  misma  haciendo
imposible  el  disparo  mientras  no  se  verifique  la  de  alistar
para  disparar.
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Consiste. en una palanca f, de primer orden (figuras 4a   5•a)

que  con un  muelles,  que le auxiliaen  sus funciones, se halla
instalado  en el tronco, según se indicó al hablar de este.

El  brazo de la resistencia termina con un  diente i  destinado
á  engranar,  cuando se ejecuta la primera  de dichas operacio
nes,en  el  núcleo ó  telera del extractor para  limitar el movi
miento  de este, en sentido posterior, en el momento en, que el
percutor  queda preso por su cresta entre las quijadas del cita
do  extractor.

Dicho engranaje, además de limitar oportunamente el mdi—
cado movimiento, sirve para poder tesar impunemente,  digá
moslo así, la cadeneta,  cuyo penúltimo eslabón habría entra
do,  previa la  retirada  de  la  horquilla u  hacia  la  extremidad
del  mango del disparador,  en  la  cámara del extractor, lo ne
cesario  para que las quijadas de este ocupando con sus  rolda
nas  los rebajos r,  pudieran abrazar la  cresta del percutor. Te
sada  dicha cadeneta volverá por  sí  sola,  con  auxilio  de  su
nuelle,  la  también citada horquilla, d u  posición normal, en
donde,  como ya  sabemos, servirá de apoyo ó tope  ál. eslabón
aludido,  impidiendo el movimiento del extractor hacia deian
te  y que se deshaga, por consiguiente, la operación efectuada,
ó  sea la preparación para cebar, la  cual e  describirá en el lu
gar  correspondiente.

Según  acabamos de vér,  mientras el  diente i  continúe en—
granado  en el extractor,  este  no podrá iiiovere en sentido pos
terior  y  por  lo  mismo, será  imposible producir  el  disparo,
aunque  se intente,  si antes  no  se ejecuta  otra  operación, ya
citada,  que llamamos «alistar para  disparar».

Para  poder. ejecutar la  operación mencioñada últimamente,
sirve  la abertura  g,  practicada como queda dicho, en la puerta
superior  del tronco  (fig. 12), por  la que  puede entrar la  extre
midad  de un  pestillo alojado en la  cruceta de la  palanca del
cierre  y movido automáticamente por el mango de esta palan
ca,  según  se  observará  á  continuación;  cuya  extremidad
actuando  sobre. laj,  del fiador,  (figuras 2.*  4.a)  hará  que el
diente  i,  del mismo, se desengrane del extractor y  quede este
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libre  para  moverse  en  sentido  posterior  del  disparador,  ha
ciendo  así  posible  la  consumación  del  disparo.

Palanca  del  cierre.

Consta  de  dos brazos:  uno  fijo  B  y  otro  movible. M (lárn. 2.,

figuras  16,  17 y  18) que  llamaremos  mango,  unidos  ambos
brazos  por  medio  de  una  bisagra,  de modo  que pueden  doblar-
se  hasta  tocarse  sus extremidades.

Brazo  fijo.—Empiezaen  una  cruceta,  que  tiene:  L°  Una
groera,  circular  en  su  centro,  por  la  que  puede  entrar  el cilin
dro  de  mayor  diámetro  del  disparador.  2.° Dos asas ay  a’ para
manejar  el cierre  en  sentido  de  su  longitud;  sirviendo  además
la  a’,  con una  canal practicada  al  efecto  en  su  lado  interno,  en
la  cual  juega  la  extremidad  del  mango  del  disparador,  para
limitar  los movimientos  rotativos  de  este,  dentro  de  su aloja
miento,  é impedir, al mismo tiempo, que la horquilla u pueda
abandonar  su posición, con motivo de alguna sacudida ó mo
vimiento  brusco  que  le  afectara,  dejando  sin  apoyo  el penúlti
mo  eslabón  de  la  cadeneta,  en cuyo caso se desprepararfa  dicho

disparador  y  no  se  podría hacer  fuego.  La  otra  asa  a,  lleva
también,  en su  parte  superior  interna,  partiendo  de la cruceta,
un  resalte con dos cavidades  e y e’ (indicadas con puntos), des
tinadas  á servir  de alojamiento á  la  extremidad de un  pestillo
instalado  en el mango  M.  3.°  Un pestillo p,  auxiliado  con un
muelle  de espiral,  instalado  en  el  espesor de  la  cruceta,  de
modo  que su eje corte al de la  groera y  que  pueda entrar  en
esta,  duando  funcione,  la  cantidad  necesaria  para  que  aprove
chando  la  abertura  g del disparador impida el destornillamien
to  de  este y  obligue al  fiador  á  dejar  libre  el  extractor  para
poder  disparar. Y 4.° Cuatro orificios para poderla asegurar al

•  cierre  por medio de otros tantos tornillos de cabeza perdida,  ó
sea  embutida.

Este  brazo  se  instala  en  rebajo  á  propósito, practicando en
el  frente posterior del tornillo-cierre (flg. i19), de  manera  que
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su  mayor parte longitudinal, inclusa la cruceta, quede incrus
tada  totalmente, y que el centro de su groera esté en el eje del
cierre.

Mango.—IEstá  acodillado lo suficiente y de  manera  que  re

sulta  paralelo á  la  prolongación del brazo  fijo,  y  al doblarse
sobre  este  deja  expedita la  groera,  quedando colocado entre
ella  y el asa a.  (Véase también 4.  lm.)

En  su  lado  izquierdo lleva un  resalte,  y en  el  interior  de
este  un  pestillo p’ con muelle espiral, instalado de manera que
sobresalgan sus  extremidades, llamadas: una, diente  del pesti
llo,  para  engranarse automáticamente en cualquiera de las ca
vidades  e 6 e’ delbrazo  fijo  cuando sobre este se dobla el mango,
y  otra, n’,  estribo para  desengranar  el mismo pestillo cuando
Convenga.

Para  poder instalar el muelle en el pestillo y este en su alo
jamiento,  el pestillo se compone de dos. piezas unidas por me
dio  de un  enchufe y  una  chabeta,  y  además se  usa un  tapón
fijo  con un  tornillo.. Para  impedir el movimiento rotativo del
pestillo,  este es de sección cuadrada en su parte  de mayor diá
metro  y  en  la  interceptada  por  el  tapón  aludido.

Un  pinzote   achaflanado,  en  forma  de  cufia,  sirve  para
mover  el pestillo  p,  cuya  cabeza  presenta  para  ello  un  plano
inclinado  de  45°, haciéndole  entrar  en  la  groera  lo necesario  á
producir  sus  fines,  debiendo  al  efecto oprimirse  contra  la  cru

ceta  el mango,  cuando se dobla, hasta que  el  diente del  pesti
llo  p’  entre  en la  cavidad e’.  Esta  operación  debe  practicarse
cuando  se  haya  de  alistar  la  pieza  para  hacer  fuego;  fuera  de
este  caso,  puede  hacerse  entrar  dicho  diente  en  la  otra  cavi
dad  e,  con objeto  de que  no  quede  ningún  muelle  en  tensión,

xii  pueda  moverse  el  mango  por  efecto  de  balances  í  otras
causas  y  golpear  su pinzote  y  sobre la  cabeza del pestillo p  de
la  cruceta.

La  cabeza  del  perno-eje  de  la  visagra  está  prolongada  y
aplanada  en forma conveniente, para  servir de tope n  al. pesti
llo  p’, por el, estribo n1,  y  ofrecer apoyo .á los primeros dedos de
la  mano izquierda. del individuo que  mañeja  el cierre,  mien..

roMo  xxi.—juto,  1887.                   2
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tras  el pulgar,  de la  misma  mano,  colocado  en  dicho  estribo,
junta  este  con  su  tope  para  poder  desdoblar  el  mango  de  la
palanca  cn  la  otra  mano.

Para  que  el  citado pero-eje  no  gire  con el  mango  de  la  pa
lanca  y  quede  el  pestillo  p’  sin  tope  que  limite  su  salida,  lleva
el  referido  perno-eje,  en  la  unión  con su  cabeza,  una  pequeña
llave  ó diente  d  que  engrana  en  una  muesca  adecuada,  hecha
en  la  orejeta  izquierda  de  las  dos que  para  la  visagra  tiene  el
brazo  fijo  B.

El  mismo  perno-eje  se  asegura  en  sentido  de  su  longitud
con  ua  tuerca  flja  á  su vez,  con una  chabeta  introducida  por
el  lado  anterior  de  aquella  pai’a que  el plano  de  culata  impida
su  salida.

El  macho  de  la  visagra,  pertenece  al  mango  y  se  prolonga
al  frente,  de  manera  que  aumenta  la  resistencia  del  mismo,  y
doblada  la  palanca,  sobresale,  por  la  parte  anterior  de  ella, un
diente  K,  limitado  por  un  arco  de  círculo  concéntrico  con  el
eje  de  dicha  visagra  y  disminuido,  su  espesor,  de  modo  que

resulta  inclinado  de  izquierda  á  derecha,  con  relación  á  la
longitud  del  mango,  partiendo  del  extremo  inferior.

Para  que  estando  el  cierre  en  su  alojamiento,  antes  y  des
pués  de  ser atornillado,  pueda  desdoblarse  y  doblarse  el  man
go  de  su palanca,  hay  practicadas  en  los sitios  correspondien
tes  del  plano  de  culata,  dos  mortajas  iguales  Ny  iV,  de forma
y  dimensiones  convenientes  para  servir  de  alojamiento  al

diente  K.  (La N’ no  puede  verse  en  la  figura  por  estar  ocupa
da  con el diente  K.)

Además  de  reforzar  la  referida  visagra,  presta  dos  servicioS
el  diente  en  cuestión:  1.° Alojado  en  la  mortaja  N’ impide  el
destornillamiento  del  cierre,  en  el  caso que  esto  pudiera  tener
lua  por  efecto  del  choque  de  los gases  de  la  carg  sobre  la
cara  anterior  de  aquel  en  el  acto  del  disparo,  ó  de  la  ms  ó
menos  brusca  detención  de la  pieza  en  su  retroceso:  2.°  Suple
el  aumento  de  potencia  que  necesita  aplicarse  á  la  palanca
para  producir  la  obturación  cuando  se atornilla  el  cierre  en  su
alojamiento,  ó para  deshacer  aquella  al  procederse  á  destorni
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ilr  dicho  cierre,  con solo bajar  ó  levantar  respectivamenteel

ningo  de  su  palanca;  pues  el  diente  de  esta  juega  en  su  alo
jamiento  de  la  misma  manera  que  un  tornillo  en  tuerca  fija,
y  por  consiguiente,  avanza  ó retrocede  hacia  la  derecha  ó  la
izquierda,  .según  que  se  atornilla  ó  destornilla,  6 lo.  que  es
igual,  según  que  se baja  ó  levanta  el mango  de  referencia.

La  cantidad  q.ue la  palanca  debe  avanzar  ó  retroceder,  obe
deciendo  al  citado engranaje,  para  hacer  ó deshacer  la  obtura
ción  del cierre,  dará  la  medida  del  ángulo  formado  por  la  in
dilación  del  diente  Kcon  el mango  que  sustenta  á  este.

Los  topes t y t’ sirven  para  limitar  el  curso  de la  palanca  del
cierre  cuando  este se  atornilla  6 destornilla  en  su  alojamien
to,  y  se instalan  de  manera  que  el  contacto  lo  verifique  dicha
palanca  por  su  mango  y  que  al  doblarse  pueda  entrar  su dien
te  K en la  correspondiente  mortaja  N  ó N’.

Soporte  del  cierre.

Es  un  pequeño  pescante  destinado  á  soportar  el  cierre  para
separar  á  este  de  la  entrada  de  su  alojamiento  mientras  se
carga  el  cañón  (lám. 3.,  fig.  20).

La  parte  que  sirve  de  apoyo al  cierre,  es conocida,  general
mente,  con el  nombre  de  teja, sin  duda,  porque  su  forma  tie
ne  algún  parecido  con las  que  indica  dicho  nombre.

El  cierre  se coloca en  la  teja de manera  que  su  palanca  esté
dirigida  verticalmente  hacia  arriba,  en  cuyo  caso uno  de  sus

sectores  roscados  quedará  entre  los dos  brancales  b y  b’ y  se
.poyará  en  estos  por  dos canales e  y e’ (flg. 21),  practicadas  al
efecto  en  los contiguos  sectores  no  roscados  del  mismo.

Los  lados  internos  de  dichos  brancales,  son  planos  que
coinciden  con los  que  limttan  lateralmente  al  sector  roscado
de  referencia  y unos  y  otros  forman  ángulo  diedro cuya  arista
es  el eje del  cierre.  En  virtud  de esta  disposición,  el cierre  en
tra  longitudinalmente  en  la  teja,  á  cola de  pato  hasta  que  le
detiene,  por  su  frente  posterior  y  por  el  espesor  que  limita  di-
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chas  canales,  respectivamente,  un resalte  que  lleva  cada  bran
cal  en  la  parte  superior  trasera,  y  eletremo  anterior  de  estos;
y  pdr  consiguiente,  aquel  queda  sujeto  en  todas  direcciones
menos  en  la  de  su  entrada,  por  la  cual  puede  salir  retroce
diendo.

Para  que  el  soporte  pueda  retirar  al  cierre  todo  lo  posible

-   de la  entrada  de  su  alojamiento  y  ser  al  mismo  tiempo  asegu
rado  en  tal  posición  con  toda comodidad,  se  instala  entre  dos

orejetas  fijas  al  plano  de  culata   la  derecha  del  citado  aloja
miento,  de  manera:  1.0 Que  su brazo  vertical  forme  visagra
con  aquellas  y un  perno  que  sirve  de  eje.  2.°  Que  un  plano

•   perpendicular  al  de  culata,  pasando  por  el  eje  de  la  visagra,
sea  también  perpendicular  y divida  en dos  partes  igualesá  la

diferencia  entre  los  radios  horizontales  de  la  culata  y  aloja
miento  del  cierre  en  el  fondo  de  la  rosca.  Y  3.° Que  adosada
la  teja  al  plano  de  culataresulte  colocada de  iodo  que  la  su
perficie  curva  que  limitan  sus  brancales  quede  exactamente
en  prolongación  de  la  inferior  sin  rosca  del  alojamiento  del
cierre

Para  impedir  que  el cierre  pueda  reaccionar  y  abandonar  la
teja,  fuera  de  los  casos  en  que  así  se  desee,  y también  para

retener   esta  adosada  al plano  de  culata,  ó al  costado derecho
del  cañón,  segiin  convenga,  sirve  el  pestillo  A  D  C,  del  cual
hablaremos  aparte.

Con  objeto  de  poder  practicar  en  la  teja  alojamiento  para
dicho  pestillo,  introducir  este  en  aquel  y  no  dejar  debilitado
el  soporte,  lleva  el último  en su  parte  inferior  y  unión  de  la
teja  con el brazohorizontal  un  resalte  R  dividido  horizontal
mente  en  dos  partes,  de  las  cuales  la  inferior  es  movible  y  se
asegura  á  la  superior  con tornillos  de  cabeza  perdida,  consti
luyendo  ambas  un  tope  que  sirve  al  soporte  de  refuerzo  y  de
apoyo  contra  la  pestillera  lateral  derecha  cuando  el  mismo
termina  su movimiento  rotativo  hacia  este lado.
-  Dicha  parte  movible  (flg. 22) completa  el  alojamiento  del
citado  pestillo  y  aloja  al  muelle  de este.
-  En  la  parte  superior  de  la  teja  hay  una  pieza r  cubriendo  el
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hueco  practicado para  poder  colocar el  pestillo en su aloja
miento,  la  cual está  introducida  á cola de pato por el frente
anterior  de aquella  y  asegurada  con  tornillos de cabeza per
dida.

El  alojamiento del pestillo permite á  este moverse relativa
mente  en un  plano horizontal  sobre  el  eje x,  lo  suficiente al
servicio  que debe prestar.

Pestillo  del  soporte  del  cierre.

Este  pestillo es el citado al hablar del soporte  del cierre,  dis
tinguiéndose  con las letras A DC  instalado en su  alojamiento
láminas  3& y 4;a, fig. 20).

Es  una palanca de tres brazos colocados én un mismo plano,
manera  que forman dos ángulos rectos y adyacentes y cuyo

punto  de apoyo se halla  en el  vértice de estos ángulos,  tala
drado  al efecto para  colocar dicho apoyo que  consiste en  un
tornillo-eje,  x.

Las  extremidades A  y  C son las  destinadas á  retener el so
porte  en las dos posiciones que limitan el curso 6 movimiento
de  este, y al efecto, terminan aquellas cada una con un  diente
en  su lado izquierdo, de forma conveniente para  que  el  dho-
que  producido por  dicho  soporte cuando termina  sus movi
mientos  le obligue á engranar,  automáticamente, en otro dien
te  que,  en  sentido  inverso,  tiene  la  respectiva pestillera en
que  choca.

Para  que al  detenerse el cierre sobre la teja cuando entra en
ella  procedente de su alojamiento,  pueda de  una  manera au
.tomática  desengranar el diente A  de la pestillera del  plano de
culata,  separar  de esta  la  teja y quedarse él asegurado en la
misma  todo á un tiempo,  sirve el pitón  q,  situado  en la  parte
superior  de la  extremidad D del  pestillo á igual  distancia  del
centro  del mismo que lo están los dientes de los  otros  brazos
y  una cavidad practicada al efecto en  la  parte  inferior y pos
terioi’ del citado cierre
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La  forma  de  dicho  pitón  y  cavidad  es  andlga  respectiva

mente,  á  la  de  los  referidos  dientes  de  peLillo  y  pestilleras,
por  lo cual  es  también  análoga  la  manera  de  engranarse  unos
y  otros.

Como  pitón  y  dientes  equidistan  del  centro  del  pestillo,  son
iguales  los arcos  que  describan  aquéllos,   habiéndose  com

binado  y arreglado  las dimensiones  de dichos  pitón  y diente  A,.
de  manera  que puedan  veHficar  simultáneamente  operaciones
inversas,  esto  es,  engranar  el pitón  al  desengranar  el  diente

y  viceversa,  resulta  que  el  movimiento  del  pestillo  es  el  mis
mo  para  cualquiera  de  las  dos  operaciones  indicadas  y  que,
por  consiguiente,  no podrá  verificarse  una  de  ellas  sin  que  el
pitón  y diente  de  referencia  se  encuentren  un  momento  si
multáneo  desengranados  los  dos,  en  cuyo  momento,  el  so
porte  del cierre,  obedeciendo  al movimiento  de  este,  ó al suyo
propio,  según  los casos,  hace  que  el  engranaje  se  verifique
del  modo que convenga  al servicio.

La  longitud  del  diente  C es  algo  menor  quela  del  A,  á fin
de  que  aquel  pueda  engranarse  y  viceversa  sin  que  el  pitón
llegue  á  encontrarse,  como  en  el caso  anterior,  un  momento
desengranado,  pues  pudiera  moverse  el  cierre con relación  á la
teja  en  dicho  momento,  y  dificultar  la  ejecución  de  la  opera
ción  que  se  intentara,  y  aun  causar  perjuicios  másó  menos
considerables.

Al  desengranar  dicho  diente  C  para  llevar  el  soporte  hacia
el  alojamiento  del  cierre,  resultaría  estéril  su citada  disminu
ción,  si la  capacidad  interior  de la  pestillera  en  que  juega,  no
lirnitara  oportunamente  el  movimiento  del  pestillo  á  lo  estric
tamente  necesario  para  su  desengrane,  pues  de  otro  modo  no
seria  posible  obtener  esta limitación,  dado que  la  mencionada
operación  hay  que  practicarla  á mano,  actuando  de  derecha  d
izquierda  sobre  el  extreme  D  del  referido  pestillo,  al  efecto
prolongado  en  forma  de  anillo.

Pestilleras.—Ocupándonos del  soporte  del cierre  y su  pesti—
ib,  hemos  indicado  también  los servicios  que  prestan  las  pes
tilleras;  falta,  pues,  expresar  la  formá  de  las  mismas  para
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completar  si  descripción.  Para  ello creemos bastará  indicar  las
siguientes  figuras  que  las  representan  en  sus diferentes  vistas.

Lámina  3,,  fig.  23.—Pestillera  central  6  del  plano  de
culata.

Lám.  4.,  letra  P.—La  misma  instalada  á  cola  de  pato  y
fija  con  un  tornillo  de  cabeza  perdida.

Lám.  3.’,. fig.  24.— Pestillera  lateral  6  del  costado  derecho
del  cañón.

Lám.  4.,  letra  P’.—La  misma  instalada  y  fija  con  dos  tor
nillos  también  de  cabeza perdida.

Lám.  3.’,  fig.  2l.—Cavidad  h en  el tornillo  cierre;  sirve  de
pestillera  al  pitón  q.

Lám.  4.’,  letra  h.—La  misma  cavidad,  vista  por  su  entrada
estaudo  el cierre  en  su  alojamiento.

Tornillo-cierre.

A  fin  de  que  la  ignición  sea  central,  lleva  longitudinal
mene  en  su  centro,  un  hueco  de  forma  á  propósitp,  con rosca

interrumpida,  para  poder  alojar  en  el  mismo  al  disparador,
de  la  misma  manera  que  el  tornillo—cierre lo  hace  en  su  alo
j.amien  te.

Atornillado  él  cierre  en  el  cañón,  se  ha  prolongado  por  su
parte  posterior,  una  cantidad  igual  al  espesor  de  la  palanca
con  que  se  maneja  el  mismo,  é  incrustado  esta  en  aquella
hasta  quedar  en contacto  con el  plano  de  culata.

Con  objeto  de  dar  mejor  aspecto á  la  pieza  por  su  parte  pos
trior,  dicha cantidad prolongada  tiene el diámetro  del  tornillo-
cierre  con inclusión  de  su  rosca,  pues  asi  quedan  ocultos  los
filetes  de  esta,  y  exceptuande  un  sector  de  600  en  el  cual
.va,promediado  el  hraz.o fijo de la  palanca,  y  ótro  sector  igual
diametralmente  opuesto  al  primero  por  el  vértice  que  permá
neceo  planos;  el resto  del  frente  posterior  del  cierre  se  ha  re

dondeado  en  forma  de  zona  esférica  el  borde  del  mismo.
Para  que  el  cierre pueda  pasar  de  su  alojamiento  en  el cañón
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al  de  su  soporte  de una  manera  fácil y segura,  sin  que  se  roce
el  filete  de  su  rosca,  se  han  practicado  longitudinalmente  en
su  parte  inferior,  las  ya  citadas  canales  e  y  e’  (láiñinas  3•a  y
4•a,  flg.  21),  paralelas,  y de modo que  resulta  comprendido  en

tre  ellas  el sector  roscado  que  hay  en  dicha  parte  y  sus  lados
internos,  prolongación  de los planos  que  limitan  lateralmente
á  este sector.

La  longitud  de  dichas  canales  es  la  necesaria,  en  combina
ción  con la  de los  brancales  de  la  teja,  para  que,  cuando  entra
en  esta  el cierre,  se  detenga  en  el  momento  en  que  su  parte
anterior  se  halle  á  la  altura  del  plano  de  culata  y  no pueda
tropezar  en  los  bordes de su  alojamiento  al girar  dicho soporte.

A  fin  de  que  el  cierre  con  su  movimiento  sobre  la  teja,
cuando  entra  en  ella  procedente  de  su  alojamiento  ,  pueda  de
una  manera  automática  desenganchar  á  su  soporte  del  plano

de  culata  y  quedarse  él  sujeto  á dichateja,  se  haya  practicado
la  ya  también  mencionada  cavidad  h,  cuya  entrada  oblicua  y
diente,  que  se  distinguen  en  ella,  harán  que  el  pestillo  del so
porte,  con auxilio  del  pitón  q,  se  desvíe lo necesario  en  senti
do  conveniente  para  que  dichos  dos servicios  se  verifiquen  si
multáneamente,  segilin  se  manifestó  al  describir  el  citado
petillo.

Ya  que  incidentalmente  hemos  vuelto  á  ocuparnos,  fuera  de.
tiempo  y  lugar,  de  la  manera  de  funcionar  el  pestillo  del  so
porte  del  cierre,  diremos,  por  vía  de ampliación,  que  también
se  verificarán  recíprocamente  y  de  la  misma  manera  automá
tica,  los  dos servicios  aludidos  en  el párrafo  presente,  al  dete
iierse  dicho  soporte  contra  el  plano  de  culata  procedente  del
costado  del  cañón;  pues  el cierre,  en  virtud  de  la  inercia,  obe
deciendo  á las  leyes  del  movimiento,  tiende  á  moverse  en  la
teja  con dirección  á  su  alojamiento,  y como  el  pitón  q se  des—
vía  en  aquel  momento  hacia  la  izquierda,  por  hacer  lo mismo
hacia  la  derecha  el  diente  A,  resbalando  poi  plano  inclinadó
al  efecto,  de la  pestillera  en  que  choca  á  consecuencia  del  in—

dicado  movimiento  del  soporte,  dicho  cierre  aprovechará  la
ocasión  momentánea  de libertad  en  que  le  deja  el  pitón  y  cm-
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prenderá  el  movimiento á  que  tendía,  dejnd  éfeótuado el
citado  cambio de eñgranaje.

Sabido  es que, en la mayoría de los casos ,elcentro  del tor
nillo-cierre  está ocupado por un grano que, además de dar  paso
al  oído, se relaciona poco ó mucho con  el  sistema de obtura.
ción;  y como hemos  dicho que el disparador se aloja también
en  el  citado  centro,  y  esto  parece contradictorio,  debemos
hacer  constar que nuestro aserto se confirma en tales casos por
medio  de una combinación.

Para  demostrar  que  dicha  combinación es  posible, sin  que
se  alteren las condiciones peculiares de las partes coñciliadas,
por  vía de ejemplo hemos resuelto  prácticamente el  caso que
más  dificultoso nos parecía; pues para  ello, elegimos el  cierre
citado  en  « Advertencia,>, de  tornillo  partido  y  obturador
« Freyre,  » cuyo grano, que está formado por dos cilindros de
diferente  diábietro y  altura,  unidos concéntricamente por una
de  sus bases,  es una  espiga nacida  perpendicularmente en  el
centro  del platillo obturador, constituyendo una  sola pieza, la
cual  necesita para  funcionar  el auxilio del  muelle de espiral
colocado en el interior  de dicho cierre y de la tuerca de correc
ción  en el frente posterior del mismo.

Teniendo  en cuenta la  posición y dimensiones de las partes
del  obturador  instaladas  en el  centro del  tornillo-cierre,  es
evidente  que  la  combinación de referencia  debía  verificarse
alojando,  como se ha dicho,  al  disparador en  el  interior  del
grano  ó espiga del obturador.

Al  prolongar  el  tonillo-cierre  por su  parte posterior para
poderle  incrustar  la cruceta  de su  palanca,  lo  hicimos  sola
mente  del tubo que resulta después de alojada la citada tuerca
de  corrección; y  dicha  cruceta  se  colocó de manera  que  no
pueda  llegar á ella la  extremidad de la  espiga  del platillo ob
turador  en su pequeño movimiento longitudinal,  debido, du—
rante  el disparo,  á la presión de los gases de la carga sobre  el
citado  platillo.

Como el disparador una vez alojado en la espiga del platillo
obturador,  queda unido á esta y por consiguiente sujeto á se—
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guirle  en  su  citado  movimiento  longitudinal,  se  construyeron
con  la holgura  suficiente  á estela  abertura  g dei troncode  dicho
disparador  y  la canal del  asa a’ en quejuega  el mango  de aquel.

Para  que  el disparador  encuentre  siempre  expedita  la  entra
da  y  salida  de  su  alojamiento,  es evidentemente  indispensable
que  la posición  de  este  sea,  con  relación  al  tornillo-cierre,  fija
en  sentido  rotativo,  como  lo  es  la  de  aquel;  con  tal  objeto  se
ha  colocado la llave  y  en  la  unión  de  dicho  tornillo-cierre  cori
la  espiga del  platillo  obturador  en  el  nacimiento  de  la  misma.

Al  impedir  con la  llave  y  el  movimiento  rotativo  del  platillo
obturador,  queda  modificado,  es  verdad,  el  sistema  de  oblura
ción,  contra  lo prometido;  pero  no hemos  vacilado  en  hacerlo,
por  creer  que  así,  antes  de  perjudicar,  se  favorece  dicho  siste
ma.  En  efecto,  según  nuestro  reducido  criterio,  uede  suce
der:  1.0 Que  la  obluración  no  sea perfecta,  por matemática  que
resulte  la  construcción  en sus  superficies  tronco-cónicas  6  la
terales  del  platillo  y  anillo  obturadores  y  del  alojamiento  de
este  último  en el cañón,  hasta  después  de  los  primeros  dispa
ros,  cuyas  presiones  sobre  la  cara  anterior  de  aquellos  ls
obliguen  á  remacharse,  por  decirlo  así,  contra  las  paredes  iii
tenores  del  cañón  en  la  sección  que  ocupan.  Y  2.  Que  bien

por  falta,  si  existe,  de  homogeneidad  en  los  materiales;  por
rozamiento,  si no  se  evita,  producido  siempre  en  un  mismo
sitio  de  la  embocadura  de  la  recámara  por  el proyectil  al  car
gar;  por  las  continuas  limpiezas,  etc.,  se  deformen  algo duran
te  más  ó  menos  tiempo,  las  superficies  que  contactan  al obtu-•
rar.  De estos dos  casos,  resulta  evidentemente,  que  si  después

de  los primeros  disparos  la  obturación  es  perfecta,  desaparece
rá  esta  perfección  cada  vez que  se  altere  la  posición relativa  en

que  quedaron  ichas  superficies  y que  por  consiguiente,  con
viene  couéerven  siempre  la  misma  posición  el  platillo  y  el
anillo,  con relación  al  tornillo-cierre.

En  consecuencia  á lo que  acabamos  de  exponer,  procede co
locar  el anillo  obturador  de modo  que  quede  fijo, con  relación
á  las  demás  partes  del  cierre;  pero  no  hacemos  esta  reforma

por  ser ajena  á  la  combinación  que  nos ocupa.
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Corno  la espiga’ del  platillo  obturador  tenía  instalado  en  su

centro  el  grano  móvil  Armstrong,  la  combinación  de  que  se
trata  se redujo  á  variar  las  dimensiones  del alojamiento  de di
cho  grano  en  armonía  con las  del  disparador.  Pero  si en  lugar
del  citado  grano  hubiera  tenido  uno  fijo  sin  otra  aplicadión
qíe  la  de  dar  paso  al  oído,  ó  simplemente  este,  con  suprimir
aquel  grano  y  practicar  un  alojamiento  en  la  forma, del  que
hemos  aprovechado,  el caso se  habría  r.esnelto;  mas  si  presta—
1a  algún  otro  servicio  dicho  grano,  la  combinación  se  hubiera
hecho  innovando  para  ello,  dentro  de  cada  sistema,  lo  preciso
y  de  manera  que  nada  perdieran  estos  en  sus  condiciones  par
ticulares.

El  pequeño  muelle  de  espiral  que  había  en  el fondo  del cita-
do  alojamiento  cori objeto,  al  parecer,  de  mitigar.el  golpe  que
pudiera  dar  el  grano  móvil  al  terminar  su  movimiento  de  en
trada  en  aquel  y  evitar,  por  consiguiente,  el  desprendimiento
de  la  carga  del  estopín,  se  ha  dejado  en  el  mismo  sitio  para
que  preste  igual  servicio  con  respecto  al  disparador.

Al  loja.miento  del  disparador  sigue  el hueco  necesario  para
completar  el del  estopín,  al cual  se  une  el  oído  de  cuya  forma
y  dimensiones  no  tenemos  necesidad  de  ocuparnos.  (Véase la
la  observación  al  final.)

Para  manejar  la  tuerca  de  corrección  había  antes  necesidad
de  quitar  al  cierre  la  armazón  de  bronce  que  llevaba  en  su
frente  posterior., .para, la  instalación  del mecanismo  con que  se
producía  la detonación  del  estopín;  y  ahora  después  de  la  re
ferida  combinación,  resulta  que  también  habrá  que  quitar  la
cruceta  de  la  palanca  del  cierre,  al  mismo,  cuando  deba  va
riarse  la  posición  de  la, mencionada  tuerca.

Verdad  es  que  dicha  operación  no  se verificará  con frecuen
cia,  pero si  se  considerase  que  en  algún  caso  pudiera  ser iii
óportiina  por  el  tiempo  que  se  invertiría  en  practicarla,po—
drfan  hacerse  ea  el borde  exterior  de  dicha  tuerca,  ea  ‘vez
los  dos vaciados  que  tiene  para  adaptarle  una  llave,  algunas
entradas  pequeñas  de  forma  conveniente,  á  fin  de  .poderla
mover-  rotativamente,  con auxilio  de. cualquiera  instrumento
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acabado  en  punta  usándolo  á manera  de palanca  y aprovechan
do  los sitios  de  aquella  que  dejadescubierta  la  citada  cruceta,
la  cual  serviría  de  punto  de  apoyo.  En  tal  caso  se  extraería
previamente  el  tornillito  que  fija  la  posición  de  la  tuerca  y
volvería  á  introducirse  aquel por  el  nuevo  orificio  que  corres
pondiera  después  del  indicado  movimiento;  pues  para  este  di
minuto  tornillo  hay  varios  orificios  en  la  periferia  de  la tuerca
de  referencia  y  solo existe  uno,  que  es el  único  roscado,  en  el
torhillo—cierre  y  no puede  variar  de  posición  con respecto  á  la
cruceta  de la  palanca.

SEGUNDA  PARTE.

Instalación  general  y  movimientos.

Descritas  ya  separadamente  las  varias  partes  ó piezas  de  los

artefactos  del  proyecto  qu  nos  ocupa,  réstanos  para  terminar
esta  deficiente  aunque  larga  descripción,  indicar  la instalación
general  del  conjunto  y la  manera  de  funcionar  asociados  di
chos  componentes.

Al  efecto,  en  la  lám.  4.  se  exhibe  la  culata  de  tm  cañón  de
hipotética  existencia  con los mecanismos  referidos  instalados,
según  quedan  descritos,  los  cuales  se  hallan  colocados  en  la
posición  de  listo para  hacer fuego;  y  seguidamente  pasamos  á
reseñar  los movimientos  que  deben  efectuarse  para  hacer  un
disparo  y  facilitar  la  operación  de  cargar  el cañón.

Para  disparar.  Teniendo  agarrado  el  cazonete  del tirador,
cuando  llegue  el  momento  con relación  al  balance  dél buque,
para  poder  hacer  fuego  con  probabilidad  de  éxito;  se  hala  de
dicho  tirador  empezando con poca fuerza  y  aumentándola  pro
gresivamente  á  medida  que  lo  exija  la  resistencia  que  opone

el  muelle  del  percutor  á  la  extracción  de este,  de  manera• que
el  movimiento,  sin  ser  una  sacudida  resulte  vivo  y  constante
hasta  que  se  produzca  el disparo,  el cual  deberá  srpreuder  al
individuo  que  lo provoca.
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La  operació  que tiene  lugar en  el  interior  del  disparador
se  coipprenderá fácilmente recordando la  descripción del  ex
tractor  y observando además que  después del disparo  queda
dicho  extractor en la parte posterior de su cámara y el  percu
tor  en tal posición que su cono ó pirámide con que hirió al es
topín  continúa  incrustada Oil  la  cabeza de este,  en términos
que  no se podrá cebar  nuevamente  hasta  que  se  verifique la
Qperación de preparar  para  cebar que es la que  tenía  antes
del  disparo los citados extractor y percutor.

Para  destapar  la  recámara.  El  procedimiento que  debe
emplearse  par.a extraer el cierre de su alojamiento á fin de po
der  cargar el cañón, es el siguiente:

Lo  Se zafa el pestillo p’ de la cavidad e’ (indicada con pin
tos  en  la  lám.  2.,  fig.  16) y  al  mismo tiempo se levanta el
mango  M de la palanca del cierre hasta que se una al plano de
culata  por la izquierda del tope 1’. En este movimiento se afloja
ó  deshace  la  obturación  de dicho cierre  por  efecto de la  in
clinación  del diente k y mortaja N’.

.°  Se  lleva el mango de referencia hacia la izquierda has
ta  que  se  detenga en el  tope t  y se vuelve á  doblar  sobre el
brazo  fijo B.  El cierre habrá quedado destornillado y por con
siguiente  en libertad de moverse longitudinalmente en sentido
posterior,  por lo que,  al  abandonar el  referido  mango,  debe
ser  agarrado por sus asas a  y a’.

3.°  Se hace mover el cierre  con  auxilio de  sus  asas  hasta
que  se detenga sobre su  soporte y después este con aquel has
ta  que  el  resalte R  llegue á  la  pestillera  F’,  de  manera  que
resulte  un  solo movimiento,  que  será  misto  por componerse
de  uno rectilíneo seguido de otro curvilíneo; pues al detenerse
el  cierre  sobre la  teja  del soporte se halla fuera  de su aloja.
miento  y terminado el primer movimiento, el cual, produce al
mismo  tiempo el consiguiente cambio de engranaje  del  pesti
lo  de dicho soporte é inicia el movimiento rotativo  d  este y
que  se completa operando á  su  favor sobre  las  mencionadas
asas,  hasta que el diente C del citado pestillo queda engrana—
do  en  dicha  pestillera  P’.  Aquí  creemos oportuno  recordar
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cuanto  se  dijo  sobre  el partiular  con motivo  de la  descripción
del  pestillo  del  soporte  del cierre  y  de  este.

Para  cerrar  la  recámara.  Cargado  el  cañón  se  cierra  su
recámara  coii los  movimientos  inversos  que  se expresan  á con

tinuación:
l.e  Manejando  siempre  el  soporte  del  cierre  por  las  asas  a

y  a’  de  este,  se le  hará  girar  hacia  la  izquierda  (previo su des

enganche  de  la  pestillera  P’  para  lo  cual  se  moverá  también
hacia  la  izquierda  el  anillo  D  del  pestillo  dejándolo  en  seguida
libre  para  no  entorpecer,  sus  movimientos  sucesivos)  hasta
‘que  se  detenga  la  teja  en  el  plailo  de culata,  en  juyo  momen
to  despedirá  al  cierre  hacia  su  alojamiento,  toda  vez que ‘al
verificarse  dicha  detención  se  engrana  el  diente  A  en la  pesti—
llera  P,  y  el pitón  q  abandona  la  cabidad  h  un  momento  que
el  citado  cierre  aprovecha  para  moverse  en  la  dirección  indi
cada  por  hallarse  animado  de  la  velocidad  con  que  giraba  la

teja  al  ser  detenida.  Una  vez el cierre  en  camino  de  su  aloja
miento  y  agarrado  aun  por  sus  asas  se  le  hará, llegar  al  fondo
de  aquel,  de  manera  que  no  golpee,  regulando  al  efecto  su
inovimieito  seguiin el  balance  del  buque  y  la  posición  longitu
dinal  del  cañón  con respecto  á  la  horizontal.

2.°  Al abandonar  las  asas  del cierre  se  levantará  el  mango

de  su  palanca,  con  cuyo  auxilio  y  sin  pérdida  de  tiempo,  se
atornillará  aquel  en  su  alojamiento,  moviendo  al  efecto  el  ci—
‘tado  mango  paralelamente  al  plano  de  culata  hasta  que  se d
tenga  en  el  tope t’  y  entonces  se  volverá  á  doblar,  procurando

que  su  pestillo  p’  entre  en  la  cavidad  e  (primera  que  encuen
tra  el  pestillo).  En  esta  dispos.ición permanecérá  el cierre  hasta
que,  después  de  cebar,  se  desee alistar  para  hacer  fuego.

Para’  cebar.  Cuando  haya  de  verificarse  la  operación  de
cebar  se  procederá  con  el  disparador  de  la  siguiente  ma—
nera:

1.°  Tomándolo  por  su  mango,  se  le hace  girar  hacia  la  de
recha  hasta  que  este se  detenga  en  la  parte  ‘superior  de la  ca
nal  en  que  juega,  del asa  a’, en cuyo caso, quedará  el  dispara
dor  destornillado  en  su  alojamiento;  y  tirando  de  él, entonces,
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hacia  afuerá,  de  modo  qíie  se mueva  en  sentido  de  su  iongÍtu

tud,  se conseguirá  extraerlo  de  su  citado  alojamiento.
2.°  Con  auxilio  del  botón  b  (además  de  la  4•  lárn  véase

la  f•3,  figuras  4.  y 5.)  se  retira  la  horquilla  u  hacia  la  extre—
midad  del  mango  del disparador  para  que  la  cadeneta  del  ex
tractor,  pueda  entrar  en  la  cámara  de  este  hasta  quedar  apo.
vada  por  sus  brazos  en  la  superficie  posterior  del  dispa
rador.

Al  mismo  tiempo  que  se  retira  dicha  horquilla,  se  lleva  el
extractor  hacia  delante,  manejándolo  por  su  manecilla  m’ hasta

qüe  esta  quede  unida  á  la  m  del  percutor.  Entonces  puede  de
jarse  libre  el  citado  botón,  ue  lá  cadeneta  habrá  quedado
tesa.  (Este botón  se  maneja  con  l  dedo  pulgar  de  la  misma
mano  cón  que  se  tenga  agarrado  el mango  del  disparador).

Tan  pronto  como  el extractor,  en  su  indicado  movimiento,
lo  permite,  entra  en  la  cáinar.  del  mismno,el  diente  i  del  fia
dor,  esperando  que  regrese  aquel para  detenerlo  engranándose
enél.

Morced  al  referido  movimiento  del  extractor,.  las  quijadas
de  este se  separan,  obligadas  por  la  cresta  del  percutor,  lo ne
cesario  para  que  esta  quede  alojada  entre  aquellas,  las  cuales
pueden  separarse  gracias  á  los  rebajos  r  que  permiten  la
eótrada  en  ellos  á  una  parte  de  cada  roldana  de  dichas  ui—
jadas.

En  el momento  en  que,  como  veníamos  diciendo,  la  mane
cilla  rn’ se  une  á  la  m,  se  hacen  mover  las  dos  juntas  hacia  la
parte  posterior  del  aparato,  hasta  que  se  detenga  el  extractor
en  el  diente  i  del  fiador  y  tesando  en seguida  la  cadeneta,  vol
verá  la  hórquilla  u  ásu  primitiva  posición  y  el disparádor  ha
brá  quedado  preparado  para  cebar,  ó sea,  en  la  disposición  que
indican  las  figuras  4•  y 5•  (1.  Mm.)

3.°  Moviendo  en  sentido  conveniente  el  muell  de  la  puer

la  H,  se abre  esta,  extrae  el estópín  usado,  coloca otro  iltil  en
lugar  de este  y  vuelve  á  cerrarse  dicha  puerta,  oprimiéndola
para  que  ella  misma  haga  desviarse  su  indicado  muelle  hasta
quedár  sujeta  en  el  diente  que  el  mismo  lleva  con tal  objetó.
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4.  Cebado  ya,  se  introduce  el  disparador  en  su  alojamien
to,  procurando.  sea  con  dirección  perpendicular  al  plano  de

culata,  y  de  manera  que  la  extremidad  de  su  mango  pueda
entrar  á  su  vez por  la  mella  que  al  efecto hay  en  la  parte  su
perior  interna  del asa  derecha  a’; y  cuando  esto  se haya  veri
ficado,  se  hace  girar  él  aparato  hasta  que  dicha  extremidad,
después  de  recorrer  la  canal  del  asa  de  referencia,  se  detenga

en  la  parte  inferior  izquierda  de  aquella,  en  cuyo  caso queda
rá  el  citado mango  dirigido  verticalmente  hacia  abajo  y  el dis
parador,  atornillado  en  su  alojamiento.

Para  alistar.-.--La  operación  de  alistar  el  cañón  para  poder
lo  disparar  se  ejecuta  como  sigue:

.1.0  Se  oprimirá  el  mango  de  la  palanca  del  cierre,  contra

el  frente  posterior  de  este,  hasta  que  su  pestillo  p’  engrane  en
la  cavidad  e’.  Con  este  movimiento,  el  pinzote  y  obligará  al
pestillo  p. de la  cruceta,  á  entrar  por  la  abertura  g  del  tronco,
lo  suficiente  á  impedir  que  el  disparador  pueda  destornillarse
por  efectos  del  disparo  y también  para  hacer que  el fiador  deje
libre  al  extractor,  á  fin  de  que  sea  posible  verificar  dicho  dis
paro.

2.°  Se introduce,  en  el  ojo de  la  cadeneta,  el  gancho  del  ti
rador  con que  haya  de  provocarse  el disparo,  á  no  ser  que  se
hubiera  introducido  al  concluir  la  operación  de  cebar,  lo cual
seríamás  opotuno  entonces,  pudiendo  dejarse  dicho  tirador
sobre  la teja,  adujado  á  son  de mar,  en  cuyo caso  la  operación
de  alistar,  queda  reducida  al  simple  movimiento  del  punto

precedente.  Conviene  advertir,  que  el  referido  tirador  solo se
desenganchará,  después  del  disparo,  en  el  caso de  que  pueda

embarazar  las  operaciones  del  cierre,  segiin  se  observe  en  la
práctica.

Lista  ya.la  pieza para  ser disparada,  hemos  llegado  al  punto
de  partida  en  la  narración  de  las  operaciones  necesarias,  con
los  mecanismos  en  proyecto,  para  desempeñar  el  servicio  que
á  los  mismos  corresponde,  y  porconsiguiente,  queda  termina
do  el  asunto  comprendido  en  Instalación  general  y  movi
rnientos.  .
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OBSERVACIONES.

Para  terminar  esta incorrecta  Memoria, vamos á coosignar
algunas  observaciones referentes  á  la  idea  de  que  trata  la
misma.

-    ta  El soporte del cierre  y las  roldanas que forman parte
de  los  mecanismos descritos, creemos  deben ser  de bronce,
así  como de acero fundido las  demás piezas restantes;  tem•
plándose  convenientemente los muelles, ejes, percutor, fiador,
pestillos  y pestilleras, quijadas del extractor y  diente .Ky pin

zote  Y de la  palanca del cierre.
Si  se  considera  conveniente,  tanto  para  facilitar  la

construcción  de la  palanca del cierre,  como para  dar  mejor
especto  á la  culata  del cañón,  pueden sustituirse  las asas de
dicha  palailca con  otras  iguales  de  bronce, en cuyo caso se

•  asegurarían  estas  por medio de unas presillas ó pestañas de
forma  á propósito, que  se les harían  en las  extremidades de
sus  lados y por las cuales quedarían mordidas y firmes con la
cruceta  de la referida palanca en su unión  con el cierre.

3.’  Debe estar siempre  engrasado interiormente  el  dispa
rador  y los alojamientos de los  dos pestillos  de la  palanca del
cierre  y del soporte de este, así como también el perno.eje del
mismo  soporte y la  visagra  de dicha palanáa,  á  cuyo efecto
habría  que practicar los orificios necesarios en  los sitios  con
venientes.  El  disparador tiene lubrificadores naturales  bas
tantes.
4.  Con objeto de poder asir fácilmente el mango de la p—

lanca del cierre por su extremidad, para  levantarlo  cuando
está doblado, pudiera practicarse un pequeño rebajo de forma
conveniente  en el sitio correspondiente del frente posterior de
dicho  cierre.

5.’  Para ganar  tiempo en casos de urgencia,  puede verifi
carse  la operación de cebar, mientras  se carga la pieza ó hace
su puntería.

TOMO xxI.—MJLIO, 18S.
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6.  Además  de  las  propiedades  del  sistema  mencionadas  al

principio  de  este escrito  se  deduce  del  mismo  la  siguiente:

Nunca  podrá  dispararse  aunque  se intente,  sin  que  el cierre
y  el  disparador  estéñ  perfectamente  atornillados  en  su  respec
tivo  alojamiento  y  asegurados,  el  primero  con  el  diente  K del
mango,  y  el  segundo  con el pestillo  P de la  cruceta.

En  efecto, para  que  el  disparo  pueda  efectuarse,  ha  de  pro-

cederle  la  operación  de  alistar,  ó  lo que  es igual,  ha  de hallar-
se  el extractor  en  libertad  de  moverse  en  sentido  posterior,  y
para  que  esta  operación  pueda  á  su vez consumarse,  los citados
aparatos  han  de  ocupar  la  posición  indiada,  porque  de otro
modo  seria  imposible  doblar  el mango  aludido  hasta  producir
aquel  fin,  esto  es,  hasta  que  el  fiador  deje  libre  á  dicho  ex
tractor;  luego  resulta  evidente  la  propiedad  antedicha.

7•  Para  determinar  prácticamente  la  potencia  que  debe

poseer  el  disparador,  podría  construirse  uno  de  estos  con las
dimensiones  naturales  que. representa  el  delineado  en  la pri
mera  lámina  y  sujetándolo  convenientemente  á  un  banco,
con  su  extremidad  posterior  hacia  abajo,  se  sometería  á  ensa
yos  disparándolo  previamente  cebado  las  veces necesarias,  por
medio  de  pesas  pendientes  del  ojo de  su  cadeneta.

Teniendo  presente  que  la  potencia  en  este  caso,  es  igual  á
la  resistencia  que  pone  el  muelle  del  percutor  á  la  extracción
de  este,  y  que  dicha  potencia  ó  resistenciaS está  relacionada
con  el curso  del citado  percutor,  el  procedimiento  que  debería
seguirse  en  los ensayos,  sería  el  siguiente:

Si  al  empezar  se  encoiitraba  una  potencia  excesiva  (como
sucedería  seguramente,  dadas las  exageradas  dimensiones  que
representa  el  muelle  del percutor,  lo cual  hace  esperar  funda
damente  que  podría  disminuirse  bastante,  según  convenga  al
calibre  del cañón  á  que  se aplique,  en  longitud  ó  diámetro  la
caña  del  disparador),  se  disminuiría  en  su  espesor  la  espira
del  muelle  del percutor;  y  si por  el  contrario  fuera  escasa  di
cha  potencia,  se aumentaría  la  distancia  que  media  entre  los
rebajos  r  y los  r’,  ó  sea  el  curso  del  percutor  procurando,  al
mismo  tiempó,  que  el  aludido  muelle  pudiera  cerrarse  la  can-
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tidad  necesaria al  efecto y para  lo  cual si era  preciso se au
mentaría  también la  longitud  del disparador. De este  modo,
repitiendo  las modificaciones y los ensayos y  anotando aque
has  y el resultado de estós, con  expresión de las condiciones

que  se hubieran producido los  mismos,  creemos  no  será
difícil  encontrar un  término medio en que  una  potencia mo
derada  fuera suficiente á producir la detonación del  estopín y
almismo  tiempo proporcionada á las dimensiones que  corivi—
niera  dar al disparador.

8.  Si tratándose de grandes calibres, lo exige el mejor ser
vicio,  pueden colocarse roldanas en los brancales  del soporte
del  cierre y sectores inferiores no roscados de esté, •segdn he
mos  observado en los planos de  construcción de los cañones
de  28 y 32 cm. modelo 1883.

9a  También si,  en los mismos casos citados en  la  prece
dente  observación, si considerase necesario el  empleo de cre
mall.era  y piñón para atornillar y  destornillar el  cierre  en su
alojamiento,  fuera  por supuesto de la  obturación,  pues  esta
sabernos  la hace y deshace el  diente  inclinado  k,  tal  vez no
sería  difícil uncir el mango de la palanca de dicho cierre, cada
vez  que  se levanta  al  movimiento del citado piñón mientras
se  verificaban aquellas operaciones.

Al  efecto, el  piñón estaría  siempre engranado y  sujeto en
su  cremallera, merced á una  chapa que cubriría  á  esta y  que
después  de incrustada en el pIan  de culata  se  afirmaría con
tornillos  de cabeza perdida; y por una  ranura circular concén
tric  con la cremallera, que  tendría: esta .chapa en  su  centro,
saldría  el eje del piñón  apoyado en  un  soporte  ó muñonera
móvil,  fijo en la ranura  mencionada, por medio de pestañas 6
resaltes  que llevaría alojados entre  el  piñón  y  la  chapa,  de
manera  que pudiera acompañar á dicho je  en su movimiento
de  traslación durante  elcurso  correspondiente á  la  longitud
de  la  cremallera.

Del  citado soporte sabresaidrían ála  chapa, ó sea  al  plano
de  culata, dos brazos en forma de horquilla, iguales en longi
tud  al espesor del mango de la palanca del cierre, á fin de que
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este  mango pudiera alojarse entre  aquellos, quedando coloca
do  á  la  derecha del  eje  del  piñón.  El brazo izquierdo sería
hueco  para dar paso, sirviéndole de muñonera,  al eje del pi
ñón;  y en su parte inferior tendría una cavidad  en  la  que e
alojaría  el  pestillo p’  del  mismo  mango  con  objeto de ase
gurar  á este,  entre dicha horquilla, el tiempo conveniente. El
otro  brazo, alojándose en muesca á propósito que se practica
ría  en el referido mango,  á  la  altura  correspondiente de  su
lado  derecho,.evitaría que el soporte, en su  citado movimien
to,  se atorara contra las paredes de laranura  en que jugaría.

Finalmente,  el eje del piñón  tendría  la  longitud  necesaria
para  poderle instalar  el  manubrio  correspondiente de  modo
que  funcionara por la  parte posterior de la palanca del  cierre
desdoblada.

lO.  úando  nos ocupamos del alojamientó de la  párte  de
estopín  que sobresale al disparador después de cebar,  se olid
dó  consignar que dicho alojamiento debe ser  ligeramente  có—

•  nico  de manera que solo la  extremidad  del estopín verifique
obturación en él, para facilitar así  la extracción de dicho arti
ficio  después del disparo,  en  que  como es  sabido,  suele au
mentarse  la mencionada obturación por dilatación ó  deforma
ción  del referido estopín. Dicha facilidad es una propiedad del
disparador,  pues  al destornillarlo avanza en  sentido posterior
un  sexto del paso de su ros2a,  cuya  cantidad  basta  evidente
mente  para deshacer la  obturación del estopín y poder extraer

•  luego  aquel,  con este,  sin ninguna  dificultad.
Trubia, 30 Diciembre de 1886.

EJ  2’. y. p’,imer Üoadesa6le,

ALEJO  DE  ToaREs GIL.



PROYECTO
DE

UN CAÑÓN DE ÁEftO DE 20 eni. DE CALIBRE Y 9854 kg. DE PESO

PRESENTADO A LA SUPERIORIDAD EN MARZO DE  885,

DON  JOAQUÍN  DE  OIFUENTES  Y  AMETLLER,

Cap.  de  Art,  de  la  Armada  (1).

CONSIDERACIONES GEN ERALES.

Siendo  reglamentaria para  el servicio de la Armada la arti
llería  modelo 1879, igualmente que  el notable cañón de acero,

(1)  Sobre este proyecto ha recaido la siguiente  Real orden:
El  Director  del  Material  en  Real orden  de  16 del  mes  actual,  me dice lo  que

sigue:
«Excmo. Sr: El  Sr. Ministro de Marina dice con esta fecha al Presidente  del Centro

Técnico  Facultativo  y  Consultivo de  la Armada lo siguiente:  Excmo. Sr: Visto el
proyecto  del  cañón  de  acero  de  20  cm.  de  calibre  y  peso  de  9 85á kilogra
mos,  presentado  por el capitán de Artillería  de la  Armada  D. Joaquin  de Cifuen
tes;  S. Id. el Rey  (q. D.  g.) y  en su  nombre la Reina Regente del  Reino,  de acuer
do  con lo informado por esa Corporación en el que se manifiesta  que ya que  •no se
puede  conceder  al capitán  Cifuentes  la  satisfación  de ver  fabricado,  aprobado y
adoptado  en el servicio un  cañón por  él proyectado;  reconociéndose el mérito  del
referido  oficial, que  teniendo presentado  además  desde Julio de  1881 ñu  proyecto
•de talleres  para fabricación de  la Artillería  reglamentaria  en  nuestra  Marina, por
cuyo  escrupuloso y  concienzudo trabajo se hizo su  autor  digno de una recompen
sa,  según lo expresó en  su  informe la  extinguida  sección de Artillería  de este Mi
nisterio,  por el lucimiento y acierto con que ha llevado á  cabo su  proyectø  de  fa
bricación  de  un  cañón  de  acero  de  20 cm.  la  cual  pieza  ha  resultado  en  un
todo  semejante  en sus propiedades y condiciones  balísticas con la  del mismo  cali
bre  del sistema  González Hontoria,  complaciéndose  el expresado Centro  en reco
aocer  el mérito  y conocimientos especials  que  en  su  profesión posee el  capitán
Cifuentes,  se ha dignado  resolver,  se  manifieste  al referido capitán  Cifoentes el
agrado  de S.M.  por su  laboriosidad; que se le  anote esta  circunstancia  en su  hoja
de  servicios y que  A. falta de mayor recompensa que  poderle ofrecer, se le conceda
la  cruz  blanca del Mérito Naval correspondiente  á su  clase. De Real orden lo digo
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de  16 cm. de  calibre, experimentado recientemente (1),  me
ha  parecido de necesidad y de conveniente aplicación someter
á  la  consideración de mis  jefes  un  nuevo proyecto de pieza
del  calibre de 20  cm. y de un peso que se  halle  comprendido
entre  9 y  10 t.,  cuyo  cañón tenga  el  necesario  poder  para
perforar  á la distancia máxima eficaz de combate, que la con—
ceptdo  en 10 cables, la casi totalidad de los blindajes que usan
las  marinas más poderosas del día.

Este  cañón se juzga muy necesario para  dotar como piezas
de  primera importancia los modernos cruceros, además de los
de  16 cm. de acero que en mayor número deben completar su
artillado,  y al mismo tiempo,  contribuir al poderoso artillado
de  los  grandes acorazados, como pieza secundaria, en  unión
con  los dé gran peso, que en mi opinión, y quizá equivocada—
mente,  creo que  no  deben en ningún  caso exceder de 50 t.  á

lo  sumo.
Tratando  de llegar al objeto expuesto, se ha calculado el ca—

ñón  que  nos ocupa, eligiendo como primera materia  la  que
reuniera  características de resistencia suficientes; para obtener
una  pieza que  cumpliera el  objeto y que  se hallara dentro de
los  límites de peso que dejamos apuntado, procurando además,
que  la materia no trabajara  fuera de su resistencia elástica; y
contando  por último, con un factor de seguridad para  contra
rréstar  las vibraciones y demás causas  anormales que pudie—
rail  sobrevenir en  el curso  de los  disparos,  por  más  que  el
tiempo  infinitamente pequeño en que se verifican las  norma
lidades,  favorezca el equilibrio molecular del sistema.

á  V. E. para su noticia y la de  esa Oorporacíón. Y de igual Real orden cQmunicada
por  dichu  Sr. Ministro lo traslado á Y. E.  para su  conocimiento y  efectos consi
guientes.»

Y  de la propia Real orden lo participo á y.  para su satisfacción y anotación en su
hoja  de servicios.

Dios  guarde  á  y.  muchos  años.—Madrid 19  de  Marzo de  1857.—Ei director,
EMILIO  CATALÁ.

Al  capitán de Artillería de la Armada, D. Joaquín de Cifuentes y Ametiler.
(1)  En la actualidad está declarada reglamentaria en laArmada la artillería sis

tema  Hontoris, modelo 1883.
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Desde luego se comprende que la  iinic  materia  que  entre
las  que se combinan para la construcción de la  moderna arti
llería  reune las condiciones apetecidas, es  el acero fundido y
forjado  ó comprimido, y á él se ha  recurrido,  eligiendo entre
las  distintas clases  de acero el llamado suave,  cuyas  caracte
rísticas  de resistencia son las siguientes:

Límite  elástico32  kg. por  mm.2
Límite de rotura62  kg. por  mm.2

Templado  en  aceite.
Alargamiento  por  100 después

de  la rotura  en  100 mm16  por  100 mm.

reuniendo  el acero de las distintas envueltas que forma el ca
ñón  las mismas  características de resistencia,  todo ello  con
objeto de facilitar su fabricación.

tas  teorías de Gadolin, del Cap. Noble, del G. Virgile y del
Gap.  Duguet,  estos dos ditimos  de la  Art.  M. francesa,  son
lasque  se  han  aplicado para  el  cálculo  de  las  resistencias,
combinando  los espesores de las distintas  envueltas  entre  si
para  obtener  el máximo de  ella,  obteniéndose  por  lo  tanto
una  resistenáia elástica de 4 051 kg.  por crn.,  en la parte más
ensanchada  de la recámara, haciendo trabajar el acero á 30 kg,
por  mm.

Cuerpo  del  cafión.

Lo  constituen  un  tubo de  acero fundido de una  sola pieza
y  dos envueltas más  de la  misma materia;  siendo la  que va.
colocada  sobre el tubo central  de dos •piezas y  la  exterior  de
tres,  hahiéndose procurado  que  cada parte  integrante  de la.
pieza  quede ligada  á  todas las  demás en todos sentidos,  tra
tando  de formar con las seis piezas que  constituyen el cañón
un  sólido invariable.

Como el tubo central  ó interior es el que está sometido má
directamente  á los distintos esfuerzos en el momento del dis
paro,  además de la acción corrosiva de los gases de la pólvora
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que  con grandes cargas se acentúan más,  efecto de la  elevada
temperatura  que sedearro1la,  se ha procurado aliviar su tra
bajo,  atornillando el cierre en la  segunda  envuelta;  tratando
de  evitar por este medio que la presión  total que se desarrolla
en  el fondo del ánima  y cuya acción es  tratar  de producir el
desculatamiento,  no  obre  directamente  sobre  el citado  tubo
interior,  sino por conducto de la  segunda envuelta, la  cual, ha
llándose  menos fatigada,  soporta mejor  el esfuerzo longitudi
nal,  absorbiendo gran parte de él y llegando por lo tanto mu
cho  más debilitado á la sección del tubo donde se atornilla la
primera  parte de la envuelta.

La  simple inspección del plano núm. 1 en el corte de la pie
za,  permite ver con facilidad el  sistema elegido para  la  per
fecta unión  entre  el tubo interior  y la  envuelta que lo roclea.

Se ha creído preferente el sistema de atornillado á  otro cual
quiera  con el  fin de procurar  una  perfecta  é  imprescindible
unión  entre el plano posterior del tubo, y el anterior  de la en
vuelta,  y  esto se  consigue con  toda seguridad  desde el mo
mento  que se  deje de mayor  longitud  la  tuerca que  se halla
en  la  envuelta,  que  el filete que va  en el  tubo:  obtenida la
perfecta  unión  se corta el sobrante de la primera  envuelta,  y
se  coloca la segunda parte  de esta misma, quedando en dispo
sición  de recibir el ifltimo refuerzo.

Otro  de los motivos por los cuales se ha procurado efectuar
el  enganche lo  más lejos posible del plano  de culata,  es  con
objeto  de poder dar  mayor longitud  á  la primera  parte  de la
envuelta  y repartir de este modo el esfuerzo que tiende á pro
ducir  el desculatamiento sobre  mayor superficie de  contacto.

Respecto al tercer refuerzo, ó sea la envuelta exterior, nada
hay  que  se aparte en su colocación de lo generalmente usado,
procurándose únicamente que las tres partes que la componen
se  hallen ligadas al cuerpo del cañón, tanto en sentido del re
troceso  como en el  opuesto,  adoptando para  la  sujeción del
manguito  de  culata un  anillo  de acero  muy  suave  cortado
para  su pronta colocación, con un diente inverso, de la altura
que  permita la dilatación del citado manguito.
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El  suncho de muñones encaja en  un  diente de 5 mm. efec
tuado  en el segundo refuerzo del  cañón para  asegurar su  in
variabilidad  en el retrocesode la pieza.

Rayas.

La  raya  es concéntrica al ánima  y ligeramente redondeadas
las  uniones con los flancos.

De  las dos inclinaciones,  progresiva y  constante,  que pue
den  elegirse para las rayas  se ha escogido el  rayado progre
sivo,  por  disminuirse  con  su  adopción el  trabajo  mecánico
desarrollado  al  iniciarse el  movimiento del  proyectil,  cuya
disminución  redunda en beneficio  de la  menor  presión  que
experimenta  la  pieza,  aceptando de las  diversas  curvas  que
cumplirían  con el indicado objeto la  que tiene  por  transfor
mada  una  parábola cüyo eje  sea perpendicular á  las  genera
trices,  y en donde sucede que  el ángulo de las  tangentes á la
curva  y generatrices, crece proporcionalmente á  las longitu
des  de las últimas nl partir  de su  origen en la recámara.

En  el presente caso y con objeto de  determinar la  inclina
ción  más conveniente para  obtener la  velocidad de  rotación
necesaria,  expondremos ligeramente  las consideraciones más
importantes  en que nos hemos fundado.

Sabemos  que  la. velocidad de rotación  de un  proyectil  es
función  de.la inclinación de 1a raya  y de la  velocidad de tras
laqión  de que el proyectil se halle animado.

Combinando  la  inclinación  de la  raya  con la  velocidad de
traslación  en la  boca, se puede obtener la  conveniente velo
cidad  de rotación con la  cual, un  proyectil determinado  debe
abandonar  la boca.de la pieza.  .

Resulta  por  lo  tanto  que la  velocidad de rotación depende
del. ángulo de inclinación  de la  raya  en la  boca,  sea  esta de.
paso  uniforme ó variable.  ,  .  ,

Dó  manera,  que dada la  cantidad de velocidad de rotación
necesaria  para la estabilidad de un proyectil, se puede obtener
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esta  con  una  gran  velocidad  de  traslación  y  una  pequeña  in

clinación  final  de  la  raya,  ó con  una  gran  inclinación  y  pe
queña  velocidad  de  traslación.

No  conociéndose  una  ley  racional  que  determine  la  inclina
ción  de  la  raya  más  conveniente,  supuesta  conocida  la  veloci
dad  de  traslación  con  que  debe  ser  lanzado  un  proyectil  de
peso  y dimensiones  dadas,  determinación  que  conduce  á  re
solver  un  problema  bastante  complicado,  puesto  que  el  ele
mento  ‘que se trata  de  determinar  depende  de  la  velocidad,  de
la  forma,  peso,  diámetro  y de  la  distribución  de  la  masa  del
proyectil,  y  hasta  el  día  no se  han  efectuado  bastante  míme
ro  de  experiencias  para  poderse  establecer  la  expresada  ley,
nos  obliga,  efecto  de  carecer  de  los  necesarios  datos  experi
mentales,  á  fundarnos  en  las  siguientes  consideraciones:

Con  un  aumento  de  inclinación  en  la  raya  crece  el  trabajo
dé  la  pieza,  el  trabajo  de  la  banda  de  forzamiento  sobre  el pro
yectil,  disminuyendo  la  velocidad  inicial  del  proyectil  y  por
lo  tanto  la  trayectoria  es menos  rasante.

De  manera  que  la inclinación  de  la  raya  debe  ser  la  míni
ma,  precisamente  indispensable  para  asegurar  la  estabilidad
del  proyectil,  la  cual  es tanto  más  grande  cuanto  mayor  es el
momento  de inercia  del  proyectil,  momento  que  como sabemos

crece  con el  calibre.
Expuesto  esto,  al  establecer  la  inclinación  de  la  raya,  se

deben  tener  en  cuenta,  como  regla  general,  de  los  elementos
intrínsecos  del  proyectil  que  piedan  influir  sobre  la  estabili
dad  de su  eje  principal,  y escoger  aquellas  inclinaciones,  ue
la  experiencia  haya  sancionado  como  convenientes  procuran
do  hacer  la  comparación  con piezas  y proyectiles  lo más  simi
lares  posible  y  aumentando  la  magnitud  ¿le inclinación  pro
porcionalmente  al  calibre.

Finalmente  debe procurarse  también  subordinar  la  inclina
ción  de  las  rayas  á la  presión  que  se  desarrolla  sobre  el  flanco

de  la  misma,  la  cual  debe,  como es  natural  no  ser  superior  á
á  las  resistencias  del flanco.

Con  arreglo  á  lo expuesto  se han  fijado  las  inclinaciones  de
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75  calibres en el origen y 25 en la boca, resultando la ecuación
de  la parte rayada parabólica hasta 250 mm. de la boca que es
de  inclinación constante; y =0,000008084899 x  ± 0)041887 x,
éiendo  la longitud de  la parte  rayada 5 331 mm.  así  como la
velocidad  de rotación 121 vueltas por segundo en el  proyectil
ligero  y 134 vueltas en la granada perforante.

Recámara..

Larecámara  es de las  llamadas ensanchadas, siendo él ma
yor  diámetro  de 258 mm.  y  como el  calibre es de 200 mm.
resulta  un  aumento de 58 mm.

Consta  de un  pequeño cilindro, después un  cono, otro cilin
dro,  y por último otro cono que va unido al  ánima, hallándo
se  las uniones de estos distintos cuerpos redondeadas por arcos
de  círculo de gran radio.

El  volumen total de la recámara es  de 71 400 dm.3 el  cual
permite  colocar la  carga asignada con una  densidad de carga
igual  á 0,77,  la que no hemos creído prudente tráspasar por la
influencia  tan grande que ejerce sobre la  presión,  suponiendo
que  las pólvoras que se usan  tengan él  mismo módulo de vi
vacidad.

Alojamiento  del  proyectil.

Las  condiciones más importantes  que  debe reunir  el  sitio
donde  se aloja el proyectil son,  que la colocación sea invaria
ble  aun  contando con las tolerancias  de fabricación, y que  el
centrado  del proyectil sea lo más exactó posible.

Es  inútil  decir que, de iio lle’narse las condiciones expues—
tas,  la  marcha del proyéctil seria diferente en cada disparo.

Con  esté objeto se ha procurado que la banda del proyectil
se  apoye eñ su alojamiento pór  una  superficie y  no  por  una
arista  y  que al iniciarse su forzamiento lo verifique por grados
insensibles  y  no  de  una  nanerá  brusca;  esto  se  ha  creí dó
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conseguir  haciendo que  el-alojamiento se-componga de- una
parte  cilíndrica -y otra .ligeramentecónica;  la  primera parte
para  el perfecto- centrado, y  la  seguñda para  que  el proyectil
no  se introduzca en a  disparo más que en otro y tome el ra
yado  sin cambio brusco, ajustando á -las formas  descritas las
bandas  de forzamiento del proyectil con las debidas tolerancias.

Cierre.

El  cierre es de tornillo partido, empleándose para dar  fuego
un  segundo  tornillo  partido  sistema  Armstrong  siendo  del
mismo sistema las  diferentes piezas que complementan el me
canismo  completo del cierre, excepción hecha de la palanca de
cierre  que es sistema Bange.

Con  objeto de facilitar  la  fabricación se  ha  procurado no
efectuar  en el plano de  culata más taladros que los  indispen
sables  para la colócación de una placa suplementaria de bronce
fosforoso,-donde-se practican los  necesarios para  el  alza y los
encastres  para los demás mecanismos del cierre.

Calculada la  presión total que obra  sobre el fondo del pla
tillo  obturador,  resultan  113933,4 kg.,  y como sabemos que
la  resistencia al cizallamiento es los ‘/  de la tracción, nos re
sulta  una  longitud teórica para la  superficie roscada del tor
nillo  de cierre  de  35 mm.,  la  cual,  para - mayor  seguridad,
hemos  aumentado hasta 200 mm.

Obturador.  -

Siendo  el  obturador  una de-las partes más  importantes en
los  cañones de retro-carga, hemos hecho un  estudio detenido
de  los  sistemas conocidos y ensayados, -y desde luego hemos
dado  la  preferencia al  obturador  proyectado por  el  ilustrado
Cte.  de Art.- Sr. Freire,  cuyas ventajas exponemos á  continua-.
ción,  tomadas del Memorial del  Cuerpo.  -
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Este  obturador ofrece dos particularidades notables, las cua
les  le caracterizan y le distinguen  esencialmente de todos los
sistemas  conocidos. Estas  soh: l.a,  que  las  presiones de los
gases  no obran directamente  sobre el anillo obturador;2.’,  que
el  movimiento expansivo de dicho anillo, así  como los esfiíer
zos  que tienden á dilatarlo, son limitados á voluntad.

A  estas dos propiedades hay  que agregar  otra que le es con
secuente,  que  no se cumple én los demás obturadores, y es la
de  que todos los puntos de la generatriz del anillo  son de ob
turación,  pues  al  expansionarse, dicha  generatriz  se  mueve
paralelamente  á sí misma.

En  este obturador se determina á priori  la dilatación que ha
de  experimentar el anillo, así  como las presiones que Mya de
sufrir,  cualesquiera  que  sean  las  que  desarrollen  los gases  de
la  carga,  y  haciendo que  siempre estén dentro  del límite de
elasticidad de la materia, funciona con perfección y seguridad;
existiendo garantía  de que no se presentarán dilataciones per
manentes  del anillo,  ni de su alojamiento en la pieza.

Mrced  á  tan  extraordinarias condicioñes, se les reconocen
á  los obturadores de este sistema las ventajas siguientes:

1.’  Pueden  construirse  de cualquier  clase de  metal,  sin que

tenga  condiciones especiales, con tal que posea cierta elastici
dad.  Han  funcionado perfectamente obturadores  construidos
con  aceros procedentes de las fábricas de Krupp,  del Creusot
y  de Seraing, ai  como los que  se  han hecho de bronce com
primido.

2.’  El manejo del cierre  es  fácil y ligero, debiéndose esta
circunstancia  á  la suavidad con que pueden quedar  los ajus
tes  y á  que sobre estos no se aumenta el  aprieto con el fuego,
por  reaccionar  perfectamente el  anillo  dentro  de  su  límite
elástico.

•   • No  se requieren  obreros especiales para  su  construc

ción,  que  pueden  ejecutar medianos torneros;  pues,  como se
lleva  expuesto, no se necesita una  gran precisión en los ajus—
les  para  que funcione.

4.’  Resultan  extremadamente económicos, porque adqui—
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rida  cierta práctica en su  construcción, todos cuantos se con—
cluyen  llenan  su  cometido. La prueba  de fuego, que  actual
mente  es de cinco disparos por obturador, puede reducirse á
un  solo disparo, pues  si en  este funciona satisfactoriamente,
no  hay razón para  que no suceda lo mismo en  todos los suce
sivos.  Teniendo en  consideración el excesivo coste de dichos
disparos  en cañones de gran  calibre, podrá formarse juicio de
la  economía que  se obtiene, solo bajo este punto  de vista, con
la  adopción de dicho aparato obturador.

 La. duración es tanta  como la  del cañón á  que se apli
que.  Esta circunstancia se debe á no experimentar dilataciones
permanentes,  á no estar  expuesto á  golpes ni  caídas, por for
mar  todas las partes del aparato  un  conjunto sólido, cual si
fuera  una  culata movible;  y por ultimo,  á  que  siendo todos
los  puntos de la generatriz  otros tantos de obturación, el apa
rato  seguirá fuñcionando aun  en el caso de lastimarse.

Con  anillos impresionados en  toda la superficie se ha obte
nido  un  resultado satisfactorio.

6.  Hasta  ahora  todos los  ensayos practicados  revelan la
posibilidad de hacerse intercambiables, evidenciándose por lo
menos  la  facilidad que existe  en este  aparato para  ser reem
plazado por otro que se construya en la  fábrica sin tener  á  la
vista  el cañón.

Por  último, la disposición especial suya  hace que de igual
manera  que en el  obturador  Bange, la  sección total  sea más
reducida  que  en los  demás sistemas,  disminuyéndose por lo
tanto  la presión total sobre el fondo del ánima.

Carga.

Partiendo  de los  datos primordiales  en el  cañón  que  nos
ocupa,  los cuales. son el..peso aproximado de la  pieza, el  cali
bre,  el peso del proyectil y la longitud  de recorridó en el áni
ma,  sabemos que  las variables de carga  son, el peso. de  esta,
la  densidad .de carga y la duración de combustión, depeudien
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do  la  velocidad y la  presión máxima de las anteriores  varia
bles,  siendo evidente que combinando estas podremos obtener
la  misma  velocidad con  presiones  máximas  distintas,  ó  la
misma  presión con velócidades diferentes.

Como el objeto del problema era obtener una  energía total
ála  distancia máxima eficaz de combate, suficiente para per
forar  la mayor parte  de las modernas corazas, dentro todo ello
de  una  presión que  estuviese por debajo de la  resistencia mí
nima  elástica de la  pieza, elegimos entre  las pólvoras más co
nocidas,  ensayadas, de fabricación corriente y de la que tuvié•
ramos  mayor  número  de datos y  resultados  experimentales,
la  que  llenara  el objeto indicado,  dando la  preferencia á  la
pólvora  Wetteren  de  32 á  38 mm.  el  tamafio del  grano,  no
solo  por  lo  que dejamos apuntado, sino porque las  fórmulas
teóricas  que nos han  servido para calcular la presión máxima,
velocidad  y duraciones de combustión, han  sido comparadas
en  la práctica del tiro con esta pólvora, obteniéndose un  resul
tado  entre la  teoría y la  práctica casi idéntico.

Tampoco hemos  olvidado que las condiciones de todas las
operaciones de la fabricación de la pólvora modifican la contes
tura  del grano, influyendo de una  manera bastante notable en
la  relación que existe entre la  duración de combustión, la den
sidad  y el espesor del grano,  y por esta  razón también hemos
dado  la preferencia á  las pólvoras de la  clase que nos  ocupa,
las  cua]es son muy  regulares,  comunicando á  los proyectiles
grandes  velocidades y desarrollando presiones moderadas, no
olvidando  que  el  arduo  problema de la  elección de clase de
pólvora  más conveniente para una  pieza determinada, no pue
de  considerarse  completamente resuelto  sin  el  conocimiento
de  los resultados prácticos con la  pieza en el mismo polígono
y  de, las indicaciones que nos  dé el Velocímetro Sebert  al de
ducir  de las curvas obtenidas con su auxilio la  ley de presio
nes  que desarrolla la carga hasta su completa combustión.

En  vista de lo expuesto nos ha resultado necesaria una carga
de  55 kg. de la expresada pólvora para la perforación deseada,
resultándonos  una presión máxima sobre la pieza de 3 352 kg.
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por  cm.t  con  el proyectil  más• pesado,  grande  si  se  mira  aisla
damente,  pero  pequeña  si  se  observa  se  halla  muy  por  debajo
de  los 4 051 kg.  de resistencia  elástica  de la  pieza  que  la  encie

rra,  siendo  la  velocidad  obtenida  de  669 m.  para  el  proyectil
de  100 kg.  y  de  607 m.  por  la  granada  perforante.

La  presión  sobre  el culote  de  cada  uno  de  estos  proyectiles

•  asciende  á  1913  y  2095  kg.  por  cm.2 respectivamente.
Debemos  añadir  que  la  pólvora  prismática  parda,  cuyo

módulo  de  vivacidad  es  todavía  menor  que  la  elegida,  es  se
guro  diera  aumento  de  velocidad  y  una  presión  compreidida

•  ente  2 400 y 2 600 kg.  por  cm.a, no  habiéndola  adoptado desde
luego  por  carecer  de  datos  suficientes  y  además  por  no  hallar-
se  comprobadas  las  fórmulas  que  hemos  empleado,  experimen

•  talmente  con  esta clase  de  pólvora  (1).
Hemos  asignado  una  carga  única,  tanto  por  facilidad  del

servicio,  cuanto  por  hallarse  esta  carga,  lo mismo  en los  casos
ordinarios  como  en  los  extraordinarios,  dentro  de  las  condi

ciones  normales  de  la  pieza.
La  carga  debe  ir  encerrada  en  dos  saquetes  de  igual  longi

tud,  comunicándose  el fuego  con auxilio  de  una  trompetilla  al
tercio  inferior  del  saquete  más  delantero.

El  estado  ndni.  1  indica  los  datos  y  resultados  más  impor
tantes  referentes  á  la  carga,  y  el  unido  plano  la  curva  de  pre
siones  verificada  en  el interior  de  la  pieza  á partir  del  sitio  de
la  máxima  presión.

Proyectiles.

Dos  son  los  asignados;uno  de  fundición  de  100 kg.,  com
prendida  la  carga  interior  y  de  longitud  de  78  mm.,  ó  sea

•  mayor  de  3,5  calibres,  cuyo  proyéctil  debe  emplearse  única
mente  para  los efectos  de explosión,  y el  otro  de acero  fundido
de  120 kg.  de  peso para  la  perforación  de  corazas.

(1)  Qonocidos hoy 102 elementos de esta  pólvora, es indudable  que  sería  conve
niente  para  esta pieza,
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Depeidiendo  la  buena marcha del proyectil ei, el aire, dada
la  velocidad de translación, de la posición del centro de grave
dad  eón respecto al centro de resistencia del aire, el cual como•

-  sabemos cambia con el ángulo que  forma el eje del proyectil
con  la  tangente  á  la  trayectoria,  siendo lo  más  conveniente

-  que  dicho centrde  gravedad coincidiera con el  centro de re
sistencia,  se  ha  procurado  colocarlo lo  más cerca posible del
punto  medio del  eje del proyectil, y al  mismo tiempo, influ
yendo  considerablemente en las desviaciones en todos sentidos
la  poca estabilidad del  eje principal  de rotación, se  ha  deter
minado,  como hemos dicho, la  inclinación  de lás  rayad á  fin
de  asegurar l  estabilidad del citado eje, tratando de que per
manezcaen  su. marcha tangente á la  trayectoria.

Lasexperiencias  francesas descritás por el Cap. Bréguer  de
la- artillería  de la Marina sobre la conveniente posición y  for—.
ma  de las bandas de forzámiento nos han  servido para  situar
esta  á 40 mm.  del plano del culote del proyect;il y determinar
el  conveniente volumen de forzamiento, factores, que  si bien
no  ejercen gran  influencia  en  los  disparos,  son  lo  bastante
importantes  para obtener variaciones en los alcances y aumen
tar  las presiones si se hace uso de un  forzamiento excesivo.

Efectos  balisticos.

Con  objeto de determinar los proyectiles y cargas más  con—
-  venientes  dentro de ciertos límites y sin  que  en ningdn  caso

se  traspasara la resistencia elástica de la pieza,. suponiendo la
misma  clase de pólvora, se Iran combinado tres proyectiles de
100,  120 y  130 kg.  de peso con las cargas de 50 y 55 kg., deter
minándose  las velocidades remanentes á diferentes distancias,
energías  totales y  energías  por  centímetro  de  circunferencia
del  proyectil, obténiéndose el estado núm.  1.  -

La  observación de este estado nos hace ver  que  los proyec

tiles  más ventajosos son los  de 100 y  120 kg. de peso con  las
cargas  de 55 kg., empleando el primero como proyectil ligero

TOMO  XXL—JULTO,  1887.              . 4
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explosivo  y  el  segundo  como  perforante,  pues  además  de  obte

•       nerse presiones  más  reducidas,  las  velocidades  remanentes  se
conservan  á  mayores  distancias  y  el  námero  de  tonelametros

•       para la  perforación  es  mayor  que  en  los demás  casos á  la dis
tancia  máxima  eficaz de  combate.

•        Elegido el  proyectil  de  120 kg.  con  la  carga  de  55  kg.  para
el  tiro  perforante,  se  han  calculado  las  penetraciones  por  la
fórmula  del  Cor.  Maitland  y  obteniéndose  los  resultados  que
se  detallaú  en  el  cbrrepondiente  estado,  por  más que  estos
no  puedan  consderarse  sino  aproximados  por  exceso  ó  por
defecto,  pues  sabido  es  que  las  fórmulas  de  penetraciones  son

empfricas  hallándose  deducidas  por  los resultados  de  la  expe
riencia  no  siendo  por  lo  tanto  exactas  más  que  en  el  caso  de
operarse  con  cañones  muy  semejantes,  tanto  en sus  condicio—
nos  como  en  las  de  carga,  á  los ensayados  en el  polígono.

Fábrica  de  Truhia.  28 de Febrero  de 1885.

JOAQUíN  DE  CLFL’ENTES.
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NTJMERO  1.

ESTADO de  las  velocidades  remanentes  y  energias
en  diferentes  condiciones.

Energía  por cm.
de

circunferencia
del  proyectil  en
tonelametros.

Boca.      669      2281       31,22
1000  m.     599      1 830       29,14

Pesode1proyectii  1500      568      1644       26,18
100  kg.  )  2000  »     537      1.470       23,42

Peso  de  la  carga   2 500  »      511      1 331       21,20
55  kg.       3 000       482      1 183       18,84

4000  »      432       950       15,14
5000  »      389       770       12,27

Boca.      607      2 255       35,89
1  000 m.     555      1 885       30

Peso  del proyectil   1 500       532      1 732       27,58
120  kg.       2000 »      509      1 584        25,28

Peso  de  la  carga   2500  »     487      1 449        23,08
55  kg.       3000 »      465      1 321       21,04

4000  »     426      1109       17,96
5000  »      391        933       14,88

Boca.      572      2001        31,87
l000m.     524      1680        26,76

Peso  del proyectil   i 500  »      500      1 528       24,33
120  kg.       2000 »     479      1 402       22,33

Peso  de la  carga   2 500  »     459      1 287       20,50
50  kg.       3000 »     Á40      1 183       18,84

4000  »     402       987       15,73
5000  »      370        836        13,32

Boca.      549       1 998        31,82
1 000rn.     502       1 669        26,57

Peso  del proyectil   1 500  »      482      1 538       24,49
130kg.       2000 »      462      1413        22,50

Peso de la carga   2 500 »      443      1 299        20,69
50kg.        3000 »      424      1190        18,96.

4000  »      392      1 017       .16,20
00Ó»      364       .877  J.   13,97

NOTA.  La fórmula empleada  para determinar  la  velocidad remanente  es la  de

Siacci=D(V)  l,6Q3a—aDçv)  .
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NÚMERO  2.

PENETRACIONES en  placa mixta  obtenidas á las  distancias
que  se  expresan.

Siendo  S =  espesor de la  plancha en pulgadas inglesas.
E  =  fuerza viva total en toneladas piés.

radio  del proyectil en pulgadas.

NÚMERO  a.

DATOS  GENERALES.

Peso  de la  pieza9  854 kg.
Preponderancia
Longitud  total  de  la  pieza7  258 mm.
Longitud  del  ánirn.eu  calibres35
Longitud  del alójamientO  de la  carga1  597 mm.
Diámetro  máximo  del a’ojamientO de l  carga  258 mm.

La  fórmula empleada es  la  determinada por  el Cor.  de  la.

Artillería  Real Inglesa Maitland, S =



OAÓN  DE.ACEEODE  20  cm. Y  9854  kg. 53

Número  de  rayas46
Ecuación  de  la  niya  en  la  parte  parabólica

y  =  0,000008084899 a2 +  0,041887 a
Profundidad  de las rayas

•   Longitud  de  la  parte  ráyada

Resistencia  elástica  mínima  de  la pieza
Carga  elástica  mínima  á que sd hace  trabajar
•  el  acero
Sitio  de la  rnáxima  presión  desarrollada

Tolumeu  del ánima

•  Volumen  de  la  cámara  de pólvora
Distancia  del  dentro  de  gravedad  de la  pieza

al  plano  de culata

Valor  aproximado  de la  pieza

PÓLVORA.

(  Log. e  =  0,08254Caracteristicas1 (  Log.  o =  1,b8719

Módulo  de  vivacidad0,6
Duración  de  combustión1,942
Número  de  expansioues7,942

Densidad  de  carga0,77
Peso  de  la  carga  única
Trabajo  de  la  pólvora
Factor  de  aprovechamiento
Presión  máxima  que  produce  la  carga  con el

proyectil  de  100 kg
Idem  id. id,  con el de  120 kg
Presión  total  sobre  las rayas.
Incremento  total  de presión,  debido  al  rayad6.
Presión  sobre  el culote del proyectil  de  100 kg.
Idem  id.  sobre  el  de 120 kg

Velocidad  inicial  con el  proyectil  de  100 kg,.
Idem  id. con el  de 120 kg..•607  ni.

1,25  mm.
5  331 mm.
4051  kg. por  cm.2

30  kg.  por mm.2
2396  mm. del fondo  del

ánima.
241,328  dm.3
71,400  dm.3

Clase  de pólvora
-  Tamaño  del grano

Dnsidad  al  mercurio

2  242 mm.
41  512 pesetas.

Wetteren.
32  á 38 mm.
1,810

55  kg.
2947615 kilográmetros.

0,84

3  204 kg. por  cm.!
3  35•3 kg. por  cm.2

46,054  kg.
10  786 kg.
1913kg.  ••  /

2095  kg.  •  .  .

69  m.
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PROYECTILES.

Granada  ordinaria.  —

Peso  de la  granada  cargada100  kg.
Idem  de la  id. vacía94Ø9Q  kg.

Momento  de  inercia0,000066763314
Longitud  en  calibres   3,64
Situación  de la  banda  de  forzamiento40  mm.  del  plano  del

-  .         .  -  culote.

Diámetro  máximo  de  la banda  de forzamiento  202,7 mm.
Diámetro  mínimo  de  la  parte  cilíndrica  del

cuerpo  del proyectil198  mni.
Idem  máximo  de  id199,5  mm.

Granada  perforante.

Peso  de  la  granada  cargada120  kg.
Idem  id.  vacía117,618
Momento  de  inercia0,000073666331

Longitud  en  calibres3,38
Situaciónde  la  banda  de  forzamiento40  mii.  del  plano  del

culote.
Diámetro  máximo  de  la banda  de  forzamiento  202,7 mm.
Diámetro  mínimo  de  la  parte  cilíndrica  del  -

cuerpo  del proyectil198  m.
Idem  máximo  de id199,5  mm.
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NÚMERO  4.

PRESUPUESTO.

Cantidad    Precio    TOTAL
eñ       en      —MATERIALES.          kilogramos,  pesetas.    Peeetaa.

Acero  en  tubos  y  manguitos
Ideii  para  el  cierre  y  elementos...
Bronce  en  dos  placas  y  i.na  teja

porta-tornillo
Acero  para  anillas  obturadores....

TOTAL

13 613
198

177
25

14013

2,75
2

..

3

3

»

.37  435
3.96

531
75

38437

MANO  DE  OBRA. Pesetaa.

Torneo  de  asientos  para  las lunetas  del  barrenado10
1.»  barrenado  del  ánima92
2.0  barrenado  del ánima92
Torneo  exterior  par  recibir  los  sunchos150
Barrenado  del manguitode  culata  1,a  serie120
Barrenado  del manguito  dela  caña  de culata  1,a  serie      50

Barrenado  del manguito  de culata  de  2,a  serie70
Barrenado  del manguito  de  muñones40
Barrenado  del manguito  e  caña35
Colocación  de la  1 e serie  de  manguitos60
Torneo  del  cañón para  recibir  la  2,a  serie  de  sunchos160

Cólqcación  de la  2.° serie  de manguitos60
Torneo  del  anillo  de  sostenimiento  del  suncho  ó  man

guito  de  culata15
Torneo  de  asientos  para  verificar  el, último  barreno....        12
3.»  barreno  del ánima92
Desbaste  de recámara25
Rayado.  :. .  .•.

1  133y  sigue
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MANO DE ÓBRA. Pesetas.

Suma  anterior.
Operaciones  del recarnarado

Operaciones  del alojamiento  del cierre
Roscar  el  alojamiento  del cierre
Seccionarlo
Torneo  exterior  del  cañón
Torneo  de los  muñones
Cepillar  la  parte  entre  muñones

ToTAL

1  i

70
30
25
20

-  120
20
20

1438

ACCESORRIOS. Pesetas.

Torneo  de la  placa  de  culata20
Torneo  de  los  elementos  del  cierre283
Cepillado  de los  elementos  del  cierre195
Taladrado60
Ajuste  del  cañón  y  de los  elementos  del  cierre944
‘orja  de  las piezas  para  los  elementos  del  cierre135

TOTAL1  637

RESUMEN. Pesetas.

Materiales
Mano  de  obra  de cañón  é. sunchos
Mano  de  obra  de accesorios  del cierre-

TOTAL

38  437
1  438

-  r 637

41512



•  APLICACIÓN DEL ELETIENTO DANIELL

AL

ÁLTJMBRADO  ELÉCTICO
PO2L’LTN.

DON  BALDOMERO  SkNCHEZ  DE  LEÓN.

Es  indispensable  que  allí  donde• haya reacción química,  di
ferencias  de  temperatura  ó pasos  de un  cuerpo de uno á  otro
estado  sin  modificar  su  constitución  química,  hay  ij-ianifesta
ción  de  corriente  eléctrica;  fundados- en  una  observación  hecha
al  cargar  un  elemento  Danieli,  podría  ser  posible  el  jitilizar,
quizás  con  gran  ventaja,  esta  clase  de  pilas  para  producción
e  Energía  eléctrica  con  aplicación al  alumbrado,  moto
res,  etc.

Cuestión  es esta demasiado ardua á nuestro  pobre  entender,
pues  en .la Íucha  que  al  principio sostuvieron las  máquinas
conlas  pilas, salieron aquellas vencedoraS, aunque  todavía se
ven  algunos esfuerzos  para  sustituir  estas por  aquellas,  que
solo  han  dado  resultados  en  el  alumbrado  doméstico,  y  aun
así.  se  ha  obtenido  la  Energía  á  un  precio  sumamente  ele

vado.  •  •  -

Esto  sentado,  nosotros  sabemos  que  una  ila  no  es  ni  más.
ni  menos  que una  máquina  en movimiento,  pero una  máquina
mucho  más  sencilla  que  la  más  simple  conocida, y  sabenos

•  también  que la pila Danieli, de las primeras que  e  han  dado
á  luz,  es  también de las  más  baratas, y al  mismo tiempo de
las  más constantes,  usándose  por. esta íltima  razón  como  ma
gistral  para  la  determinación  de  las  medicioñes  eléctricas;  así
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•    es que por esta causa creemos daría  buen  resultado l  apli.
ción  al alumbrado (1).

Veamos pues el hecho que motiva este artículo.
-     A principios del año 1885, hallándose  el que  suscribe  en el

curso  de torpedos en  Cartagena, con un  elemento Danieli de
12 cm. en cIne el polo positivo estaba formado pór  un  clindro

•    de tela metdlica (de latón), con objeto de aumentar  la superfi
cie  recogedora, y habiéndose hecho la disolución de sulfato de
cobre  ó saturación y en caliente, cornó á  unos  80 ó  90° C., se
cargó  el elemento y se  nos  ocurrió  que  si en  frío un  Dañieli
no  tiene  Energía  suficiente para’ hacer  funcionar  un  carete
Rhuikor1f,  en  caliente,  por  raón  de .acEivarse la  reacción
química  y por la mayor  movilidad de las moléculas, era  posi
ble  que pudiera  funcionar,  y para  probarlo pusimos los ‘polos
del  elemento d. los terminales  de un  carrete  sin  condensadór,
cuyas  dimensiones eléctricas son las siguientes:’

Inducido.                 Inductor.

Rbsistencia   28 ohms.   Resistencia   0,015 ohms.
Peso100  g      Longitud   6 m.
Diámetro0,0002  m.    Diámetro0,00!  m.

Forro  seda.              Fqrro algodón.

Y  efectivamente., el carrete  funcioné perfectameñte como si
estuviera  accionado por  un  elenento  Touvé,  cruedándóse l
cabo  d  aiglIn  tiempo de funcionar  la  disolución  completa.

•   mente decolorada, notándose este heho  al poco de empezró’
trabajar  el carrete.  Posteriormente hemó  determinado laFE

•     (1) Es indudable que ¿ualquiera  que sea el elemento se  puede  obtener  la Ber’
pico eléctrica  que  sé  desea, acoplándolos en  cierta  forma; la única  diferencia que
hay  es  que con un  sistema  de elementos  se necesitarán más  que con otros, pera
siempre  será más ventajoso aquel sistema en que se necesiten menor número para
obtener la  misma Esergía,  siempre  que estén  en relación el  coste  con  el rendi
miento.
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del  elemento por medio del Volmitre Thomson, cuya fórmula
es  como sabemos:

u..

en  que
H  =  intensidad  magnética terrestre del punto  en que  se opera
lc =  coeficiente de la  escala longitudinal  del instrumento
tg  =  ndtiero  de grados de desviación de la  aguja  del mag

netómetro.
Obteniendo las diferentes veces paia.

II   0,24 y k =  1:  =  4,5,  lo que da
corno

FE  1,08 volts.       -

lo  cual nos hizo.dudar del hecho en cuestión (pues con un  ele
mento  Leclanché, que tiene 1,45 volts. de FE  y de las mismas
dimensiones,  no puede hacerse funcionar un carrete).

Así  es  que probams  otra  vez con un  Rhumkorff de la  Es
cuela  de Torpedos donde hicimos la  medición, y efectivarnen
te,  el carrete, corno en la primera experiencia, funcionó perfec
tamente,  lo  cual nos implica un  aumento  grande  de ‘nérgía
en  un  elemento.

Este  hecho,  perfectamentd explicable,  nos sugirió  la  idea
de  aplicarlo al alumbrado, á éuyo fin, acoplando cierto niime;
ro  de elementos convenientémente, manteniendo la  tempera
tura  constante y haciendo entrar  por la parte inferior  de aque
llos  la  disolución concentrada en  caliente y que por la supe
rior  salga la  empobrecida, que  vuelve otra vez al receptáculo
de  concentración, tendremos la idea del aparato.

Como  se ve,  este  es  sumamente  encfllo  y  el  gasto  d  la
montura  debe ser  exiguo,  teniendo en cuenta  que  los vasos
exteriores  de los elementos y  el receptáculo de coucentración
sonde  bárro vidriádo; en este se  efectila la  disolución en ca
liente  por wedio  de un  hornillo  (dispuesto convenientemente
para  que elconsumo de cornbiístible sea pequeño, pues solo e
necésario  mantener  la disolución entre 80° y 90° C.).
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Así  es que  solo queda la  renovación  de  vasos porosos,  y
como consumo, ácido sulfúrico, carbón y zinc,  pues el sulfato
de  cobre  se  descompone y  precipita el  cobre químicamente
puro  sobre  la  tela  metálica,  el  cual es  aprovechable para  la
venta,  no necesitándose por otra parte  más instrumentos  que
un  termómetro,  un  areómetro  y  un  amperómetro.

En  vista,  pues,  de todo lo expuesto, abrigamos la esperanza

que  ensayando  el  sistema pudiera  dar  un  rendlmiento  de
Energía  eléctrica  en armonía con la  economía y sencillez del
aparato.

Arsenal  de Cartagena 7 de Mayo de 1887.

BALDOMERO SkNCREZ  DE LEÓN.
T.  N.



DEFEZNSA  DE  COSTAS.

Con  este  título publica el  Nev  York Heraid (1) un  intere
sante  articulo de su corresponsal especial en ue  explana ex
tensamente  las ideas y  teorías del T.  general  Sheridan  sobre
su  nuevo sistema de defensa de costas del que vamos á extrac
tar  la parte  de aplicación general,  por  ser  de gran  utilidad  el
conocimiento  de toda innovación  en asunto  de tanto interés.

Después  de reseñar las ideas del citado genéral sobre  forti
ficaciones  y el  sistema qu.e mpleó  en 1867 para  proteger las
estaciones  de diligencias, en  Kansas y  Colorado, de los  ata
ques  de los indios Cheyennes y otras tribus,  describe el nuevo
plan  que consiste en no presentar blanco visible al enemigo y
se  expresa en estos términos:

 Es perfectamente claro que  el  actual sistema es  por  coin
pleto  inadecuado para  la  defensa de  nuestras  costas y el re-
plantearlo  simplemente no  satisfará las  necesidades del caso.
Se  necesitan en  nuestro ideal cambios radicales, y por tanto,
el.  que  aquí  presento,  diferenciándose completamente de  lo
que  hoy está en  uso, bien  pudiera  adoptarse como práético y
deseable.  El material es de tal condición que puede producirse
rápidamente  y sin  demora por nuestros propios fabricantes, y
no  se requieren instalaciones enormes ni costosas.

»Es  probable que  semejante sistema pueda construirse  con
•  menores  expensas de las que ahora generalmente se invierten,

(1)  Número del 27 deEflro  clelS&?.
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que  se  pueda  adoptar  con  prontitud  á  todas  las  posicione  y
que  permita  en  lugares  de  un  frente  limitado  el emplazamiénto
de  varias  líneas  de  cañones,  cuyos  fuegos  puedan  todos  eón
centrarse  sobre  el enemigo.  Las  líneas  del  sistema  están  com
pletamente  protegidas  e1  fuego  de  enfilada,  al  efecto  de  que
cada  disparo  queda  limitado  al  pozo expreso  en  que llegue  á
dar  y el  personal  puede  estar  completmente  protegido,  mien
tras  se encuentre  manejando  los  cañones.

Los  emplazamientos.

»Los  ernplazaTnñentos de  los  cañones  consistirán  esencÍal
mente  en  pozos  circulares,  révestidos  interiormente  de  mam
postería  ó de  fábrica.  Las  crestas  de  este revestimiento  inlerior
irán  cubiertas  con  un  glasis  d  bloque  de  hierro  fiindidó  y
acerad  o en  la  superficie,  yendo  dichos  bloques  empalmados
uno  á• Otro á  colá  de  milaño.  Los  céñones  irán  rnontadós  en

cureñas  de  los  tipos  King,  Ruffington,  hidro-ñeimáticas  6  dé
cualquier  otro  sistema  segiin  el  cual  piedan  desapárecer  por
medio  de  motores  hidráulicos,  neumáieos  6  e1óclricó.  “La
fuerza  de estos  motores,  puede  ser  transmitida  désde  úna  esta
ción  central  subterránea  que  esté  coiiipietámente  protégida.
Es  de desear  que  las  cureñas  y  artefactos  puedan  sr  maneja
dos  fácilmente  á  brazo  por  si acaso  accidéntes  que  sobreviiiie
sen  á  la  maquinaria  hiciesei  necesaria  esta  recuión.  ‘Coñ
el  fin  de  limitar  el  efecto  dél  fuego  de  enfilada  sería  óonve.
nien  Le establecer  estos  emplazamientos  á  no  menor  distañcía.
de  100’.

Los  cañonés.

»Con  él  finde  presentar  claro  lo ie  explicoyiioentraien
el  valor  especial  de  flinguno  de  los  tipos  decañones  de  apri
ción  6 desaparición,  empleo  el  plan  ropuesto  por  el  Cor.  Bu
ffington,  de  cuyo  plan  represent:a’láfig..  I  (lám.vh)un



DEFENSA  DE COSTAS.

montaje  para  caiión  rayado  de,1O”y  27  •t. y  una  altura  al

apyo  d  .12’ y 9”.  Los  medios  mecánicos  de  ma1ejar  el  cañón
—entrarlo  y  sacarló  de  batería,  hacerlo  girar,  elevar  y  depri
mjr  de puntería—consisten  en  ciertas  çadenas  ó  cables  y  un
cabrestant.doble  y  de  engranajes  que  se  pone  en  movimiento
por  medio  de  cigiieñas  situadas  convenientemente  en  cada

lado.  Los  cables  de  alambre  ó  las  cadenas  que  se  ven  á  los
-lasos  de’ la  plataforma  se  unen  al  cabrestante  para  meter  en
batería  y  sacar  él cañón;  estos  cables  ó cadenas  pasan  por  rol
danas  libres  á  los  extremos  del  árbol  del  cabrestante  por  la

parte  de fuera  y  cerca  de  los  rails  de  la  plataforma;  las  rolda
nas  están  sostenidas  por  linguetes,  que  aguantan  el cañón  des
pus  del  retroceso  é impidei  que  vuelvad  entraren  btría,  y
van.fijos  en  el  cabrestante  por  medio  de  uña- horquilla  para-el
aumentó  d.c la depresión  después  del retrOceso ó  para  la  depre

sión  cuando  se  está. maniobrando.  Estas  cadenas  6  cables  ir
ven  del  niismo  modo  para  suplir  cualquier  falta  e  equilibrio
al  poner  bien  el cañón  en  batería,  ya  sea  esto  á  causa  -de oxi
dación,  ó  por  falta  de  aceites  en  los  l-uchaderos  ¿ puntos  de
apoyo  ó por  otra  cualquier  causa.  ..

El  árbol  del cabrestante  lleva -un  engranaje  cónico  que  en
trae-u  otro  que  hay. en  otro  árbol  situado  entre  los- rails  de  la
plataforma  y  perpendicular  á  ésta;  este  árbol  puede  conectarse
por  medio  de  una  pieza  ahorquillada  á  una  polea  libre  que
llea  a  cadna  que  se emplea  para  ladear  la  puntería,  los ex
tremos  d  esta  cadena  van  hechos  firmes  en  los  límites  -deI
arco  de  puntería,  esto  es,  en  la  plataforma,  Ontre el eje ó pm—
zot   el cítculo  de  giro.  al  ie  de  un  escalón  circular  de  pie
dra  que  sostiene  la  tensión  de  la  cadena  tangencialmente
cuando  el cañón  se  atraviea.  .  -

Para  la  elevación  y  depresión  va  hecho  firme. el  cable  á
argollas  ó ganchos  fijos él cañón  ó álos  zunchos  que  lo -rodean,
delante.  y. detrás  de  los muñones;  este  cable  pasa  -debajo,  por
motpre  d garruchas,  de la  cureña  supeiio,  y  va  atrás  .  ade-.
lauto  con-el  cañón,;  por  medio .de  una  pieza- ahorquillada  -va

snjto.á  él  un cable  suelto,  con el que  se forma  -un «seno  y. sé
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pasa, al  cabrestante para  la  elevación ó depresión,  á  la  parte
anterior  para  la  depresión,  á  la  posterior  para  la  elevación.
Para  conseguir para la altura  de apoyo toda la protección po—.
sible  al cañóu cuando está fuera de batería,  la depresión para
los  disparos bajos deberá darse’ después  que  el  cañón esté  en
batería;  para  conseguir esto,  el  cá’ble libre  debe ariarrarse,
bien  adelante,  al  que  pasa  bajo la’cureña  superior  y dejarle
que  entre  con  ella  en  batería;  el otro chicote queda unido al’
cabrestante.  Del mismo modo se consigiie’la elevación estando

•      elcañón en batería, ‘siempre que esto fuera necesario ó apete—
-     cible. El grado de elevación ó depresión etá  indicado por me.

dio  de índices en los muñones y graduaciones de las muñone..
ras  del montaje alto ó cureña superior.

»Este  método de elevar y deprimir,  presupone que el cañón
está  perfectamente libre  de preponderancias,  y  con un  peso

•      en la carga incapaz de vencer la fricción ejercida por los mu
ñones.  Hay  ¿tro  método que puede resultar  más apetecible si
se’ hubiera de construir  la cureña;  pero el ya indicado es sen-
cilio  sin maquinaria y  parece poseer requisitos necesarios de
fuerza  y rapidez. Las grúas,  situadas á  retaguardia  de la  cu
reña,  están cdnstruídás para  utilizar  el retroceso,’ levantando
á  la carga en un  lado y el proyectil por otro. El  establecer po
leas  diferenciales y cadenas conectadas con las grúas,  es hecho
que  se explica por  sí mismo. Todos los  cables y  las  cadenas
pueden  desguarnirse  y  quitarse  para su mejor conservación y
almaceñaje.

Almacenes.              -

Cada  batería  ó grupó de cañones  (fig. 2.a), debe tener  un
•  almacén  principal,  colocado centralmente y á distancia segura

de  dicha batería;  los almacenes de servicio de menores dimen
siones  y  que  sirvan  para  subgrupós de 2 ó de 3 cañones, de
berán  estar colocados en las inmediaciones de las piezas. Estos;
almacenes  debén estar  en cofriunicación ‘con ci repuesto ecu
tral  y con los:cañones por medio de galerias-cuhiértas, nis
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cuales  habrá  tranvías, y casas adecúadas para aquella clase de
cables  y de carros que resulten  capaces de transportar  con fa
cilidad  las modernas y pesadas municiones de guerra.

Locales  para  máquinas,  calderas  y  aparatos
dinamo-eléctricos.

»En  algú.  sitio  central  deben colocarse las  calderas,  má
quinas,  bombas y aparatos dinamo-eléctricos, necesarios para
elmanejo  de los cañones y  para  achique de agua,  ncesario
alumbrado  y otros fines. Estos lugares,  según es consiguiente,
deben  estar perfectamente protegidos.

Los  motores eléctricos, según parece,  son preferibles á los
aparatos  neumáticos  ó  hidráulicos,  toda  vez que  cualquier
daño  ocasionádo á las  conexiones eléctricas puede  repararse
con  mayoi rapidez  que no  en los aparatos,  por los cuales se
transmita  la fuerza,  ya  sean hidráulicos, ya  sean neumáticos.
Además,  un  Pable para  la  transmisión  de  fuerza  eléctrica,
puede  extenderse  en  muy  pocos minutos,  mientras  que los
tubos  necesario  para  la  transmisión  de  los  Otros motores,
ura  vez rotos, necesitaría invertirse  gran tiempo en su recom—
posición.

»Es,  Sin  embargo, justo que consignemos quela  fuerza nléc—
trica  presenta  desventajas,  si  se  compara  con  los  sistemas
neumáticos  6 hidráulicos. Donde aquella fuerza se emplea, los
aparatos  dinamo-eléctricos tienen  que  conservarse en  cons
tante  movimiento, mientras  que  con los  sistemas neumáticos
ó  hidráulicos  puede  conservarse la  fuerza en acumuladores.
Siñ  embargo,  si  se  tuvieren  baterías  acumuladoras  de toda
confianza,  .y según se dice esto se puede conseguir hoy día., la
objeción  hecha  al  uso  ó empleo de fuerza eléctrica quedaría
salvada..  La electricidad se requerirá  necesariamente, para. el
alumbrado  de almacenes y galería,  y  si el, fuerte fuese asal
tado,  deberán también :iluminarse las avenidas.

TOMO  XXL—.TULIO, 1887.                                      5



66..       REVIST& GENERAl  DE MARINA.

Ametralladoras.

»El  sistema  en  su  conjunto  puede  estar.protegido  á  los  asal
tos  por  medio  de  fosos  sec  ó.con  agua,  según  lo  requieran
las  circunstancias  especiales,  y dichos  foso  deben  poder  ser
barridos  por  ametralladoras  colocadas  en las  galerías  de  la  es—
carpa  y  contra-esCarPa.

Defensas  auxiliares.

»Estas  consistirán  en:
»i.°  Emplazamientos  enterrados  para  -cañones  torpederos,

cañones  neurtiáticos  torpederos  de diham  ita.
»2.°  Cámaras  de  operaciones  con respecto  á  los sistemas  de

minas  terrestres  y  submarinas.
»3.°  Estaciones  de  observación  desde las cuales  puedan  ob

servarse  las  baterías  y movimientos  del  enemigo,  telegraficn
dolas  á  las  antedichas  cámaras  de  operaciones  y á las  baterías.

»Es  importante  el  jue  haya  dos  ó más  sistemas  independien
tes  de  estaciones  de  observación,  de  tal modo que  en  la  posibi
lidad  de  que  se  hagan  poco  vishles  los  cañones  por  el  humo
del  combate,  pueda  resultar  compensado  este  inconveniente.
Los  planos  de  los  puertos  deben  estar  dibujados  exactamente
por  zonas  y estar  divididos  en  superficies  cuadradas  numera
das  y  pequeñas,  debiendo  tener  cada  cañón  preparado  para  su

-  servicio  especial  una  tabla  que  dé el  alcance  hasta  el  centro  de
cada  cuadrado,  el  ángulo  de  elevación  necesario  para  obtePer
dicho  alcance  y el  ángulo  que  las  trayectorias  correspondifl
tes  á  este cuadrado  formen  con el  meridiano.

El  humo  y la ciencia.

‘DLa experiencia  ha  demostrado  que  el  humo  impide  pronto
la  vista  en  el  combate.  No  obstante  no es  esta  una  dificultad-
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tan  seria, porque los experimentos hechos en Inglaterra  prue
ban  que se consigue mayor precisión para  el fuego de los ar
tilleros,  que aunque  no estén  en condiciones de ver el  blanco
tengan  los datos éinstrumentos  necesarios acerca  del alcance
y  de la situación del referido  blanco,  que  no cuando  despro
vistos’de  todas las condicions  antedichas se  ven  obligados á
apuntar  directamente.

»4.°  Piezas con plataformas que suban y bajen y lleven ca
ñones  protegidode  tiro rápido y ametralladoras. (Los cañones
Hotchkiss.)

»Se  coiocarán de modo que puedan barrer por completo todo
el  terreno que se halle  al  frente  de las obras principales  y la
instalación  será  de tal,manera  que  cuando  no se  necésite re
chazar  un  asalto, las plataformas y los cañones puedan ser re-
tirados  y aun  colocados dentro  de  las  galerías •de comuni—
cación.

»5.°  Minas terrestres siguiendo sistemas sucesivos de línea
y  dispuestas de modo que puedan  volarse también  sucesiva
mente  segín  vayan moviéndose las columnasde  at;aque sobre
las  mismas. Estas minas se dispararán  eléctricaniente desd  la
fortiflcación.

Baterías  de  morteros.

»Como  los  morteros  rayados  tienen  mi  alcance de  8 000
á  10000 yardas,  pueden considerarse más bien  que como au
xiliares  como un  elemento esencial de las defensas principa
les.  Deberán colocarse grandes  haterías de  morteros  á  reta—
guardia  de las líneas de pozos de los cañones.  Los calibres de
tales  morteros debeii ser  de 12 á  14 pulgadas.  Como la  preci
sión  especial, de sus  fuegos no es  muy  grande,  deberán  esta
blecerse  en grupos de unos 50,  y cada grupo debe  dispararse
considerándole  como una  unidad.  Deberá  disponerse  de  un
numero  suficientemente grande de grupos  á fin de que pueda
hacerse  un- fuego continuo  sobre  una  escuadra ‘que avance
desdé  el momento en que esté’ dentro del álcance razonable.’
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))Por  ejemplo,  en  el puerto  de  Nueva  York  deberá  haber  por
lo  menos  10 grupos  de  á 50 morteros  cada  uno.  Á cada uno  de
estos  grup6s  debe  entregarse  una  tabla  de  los  ángulos  de  ele
vación  y  graduación  del  arco  de  círculo  necósario  para  dispa.
rar  sobre  cualquiera  de  los cuadrados  acotados  y  establecidos

en  el puerto.  Cada  grupo  estará  cargado  y apuntado  para  dar
en  uno  de  tales  cuadrados  designado.  - Cuaxdo  se sepa  por  las
estaciones  dó observación  que  el  enemigo  está  próximo  á  en
trar  en  el  cuadrado  ó cuadrados  sobre. los  cuales  esté  apunta
do  todo el grupo  núm.  1,  por  ejemplo,  dicho  grupo  se dispa

rará,  se  cargará  d  nuevo   se  volverá  á  apuntar  de  manera
que  cubra  una  zona  interior  á  la  que  protege  el  núm.  10. Es
claro  que  al  elegir  el  momento  de  disparar  cada  uno  de  loe
grupos  debe  tenerse  ei  cuenta  á  la  vez la  velocidad  del  buque
que  se  acerca  y  el  tiempo  que  tarda  el  proyectil  en  recorrer
su  trayectoria.

Pór  qué  deben  usarse  los  morteros.

Las  ventajas  de  tener  un  gran  elemento  de  defensa  que
consista  en  morteros  son  múltiples.  Una  de  ellas  que  nos  es

peculiar  es  que  pueden  ahora  hacerse  en  este  país  y  por  muypoco  coste poderosos  morteros  grandes  y  rayados.  El  importe

de  50 norteros  de  calibre  de  12 pulgadas,  incluyendo  los afus

tes,  no  excede del  de  5  cañones  de  á  100  t.  con  sus  cureñas.
Además  de  su  reducido  y  primitivo  precio  pueden  colocarse

los  morteros  en  emplazamientos  enterrados  y  muy  baratos;  la
instálación  de  50 morteroS  con  sus  afustes  y  emplazamientos
importa  menos  que  la  de  4 cañones  de  100 t.  con  sus  cureñas

y  emplazamientos  en  casamatas.  Es  una  consideración  impor
tante  la  de  que  los  morteros  y  sus  emplazamientos  pueden
conseguirse  en  el  momento,  relativamente  hablando,  mientras
que  se necesitaría  por  lo menos tres  ó cuatro  años antes  de que
se  pudiese  disponer  de  cañones  de  100 t..
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Proyectiles  que  deben  emplearse.

•  ))Es cuestión por re’solver la de si’ estos morteros deben lan-
•  2ar granadas con espoletas de tiempo ó de percusión, proyec

tiles  sólidos ó ambas cosas;  por maneia  que  generalment  se
cree  que deben*usarse solamente granadas.  Por  lo que  á las
granadas  se refiere, el  efecto de producir  en  el aire un  gran

•  número  de cascos usando espoletas de tiempo para ocasionar
bajas,  puede obtenerse este  mismo resultado por medio de un
gran  número de ametralladoras Hothckiss, cañones de tiro rá
pido,  mientras  que  es  dudoso que  una  granada  con espoleta
de  percusión sea capaz de penetrar  la cubierta protegida de un
acorazado  siempre que tenga el blindaje 6 pulgadas de espesor
sin  reventar antes hasta  que la  perforación sea completa. En
otras  palabras, es muy probable que la  explosión tenga lugar
en  la  misma cubierta,  produciendo así sólo una  décima parte
del  daño que es  posible resultase  usando  proyectiles sólidos
•  En  este último caso, no sólo resultaría  perforada la  cubier—

sino  que  habría  casi la certidumbre  de abrir  un  boquete
en  los fondos del buque. Finalmente,  como argunento  áfavor
del  proyectil  sólido hay  la  probabilidad  de que  estropee las

•  -calderas.ó las máquinas cuando se emplee.» .  •

Tal  es  enresmñen  el proyecto del general Sheridan,  qüe
merece  estudiarse  en todos sus detalles y que  no  debe pasar
como  desapercibido en  una  époáa como la presente  en que ‘el

•  asunto  de la defensa de costas atrae  seliamente la atención de
todas  las naciones:  •  •  •  ‘



ESCUADRA  DE  2.A CLASE
POR  EL  T.  N.

DON  VICTORIANO  L.  DO4UGA.

La  ley promulgada en 12 de Enero último y en virtud  de la.
cual  se clasifican las fuerzs  navales que han  de constituir la
nueva  escuadra, comprende varios estados .referentes á los bu
ques  que deben construirse,  terminación de los que  están en
astillero  y designación de los  existentes que deben figurar  en
la  nueva escuadra.

Estos  últimos quedan desde luego formando la de 2.  clase,y  en ella aparecen en primer término las dos fragatas  Vitoria

y  Numancia,  cuyo  buen  estado de vida  nos permite suponer
qusu  duración  será larga;  y  con objeto de sacar de ellas el
mejor  partido,  nos permitiremos exponer algunas ideas  sobre
la  transformación de estos excelentes buques

La  fragata  Vitoria,  construída  en  1885 por la  casa  Thames

iron  Works,  de Londres,  tiene un  desplazamiento de 7 250 t.
y  su máquina de baja  presión,  sistema Penn,  desarrolla una
fuerza  de 4 000 caballos efectivos, imprimiendo al buque una
velocidad  de  11  á  12  millas  por  hora  en  buenas  circuns
tancias.

MI armamento  de este bique  consiste en  8  cañones Wol
wich  de 250 librasen  la batería  principal,  uno  de 180 en  co-
lisa  á proa  y  2 idem en un  reducto blindado colocado al cen

tro  de la  cubierta  alta, cón solo fuegos de través.  Lleva ade
más  6  cañones de  pequeño  calibre  para  las  embarcaciones

menores  y 8 ametralladoras.
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Tal- y  como se encuentra  actualmente el  buque  y  con  su
--  blindaje  de 14 cm.:no. puede figurar  entre los  acorazados mo

dernos,  porque á su poco espesor de plancha  reune  la defec
tuosa  instalación  de sus  antiguos  cañones. Comparado con un
crucero  de  cintura  ó faja  blindada,  lleva la desventaja de su
escaso  andar  y poco eficaz artillería,  por lo que creemos que
merece  lá’jena  de estudiar tina reforma que lo ponga en con
diciones,  si no  de igualarse al Pelayo,  al  menós de superar al
Reina  Regente  y demás cruceros similares.

-  Las  máquinas y calderas de la  Vitoria pesan en total 712--t,,
coTrespondiendo á1 cada caballo efedtivo cerca de  180 kg.  de

—  peso,  y en el estado actual de la industria  podríamos obtener
un  peso de 90 kg.  por  caballo desarrollado,  instalando una
máquina  de triple expansión.

Para  que  no  se crea exagerado este cálculo,  haremos notar
-  que  los  modernos cruceros llevan  máquinas  de esta clase en

que  á cada caballo efectivo ó desarrollado corresponden 75 kg.
de  peso de máquina,  siendo  aún  menor  en  los  torpederos

•  y  habiendó  conseguido en  el  Destructor  llegar  á  un  límite
de  40 kg. por cada caballo. -

No  habría,  pues,  dificultad en montar  una  máquina  que
dósarrollase  10 000 caballos con un peso d  900 t.

-  La artillería  actual tiene un peso de 180 75 t.  y el de la  muni
-  -  ciones para la nisma  es de-97 t. á raón  de 60 tiros pol’ pieza.

Instalando  en la batería  principal  8 cañohes de 16cm.,  siste
-    ma G. Hontoria,  2 idem de 24 cm. id  al centro de la cubierta

alta  enrepfsa   con  150° de catno  de tiro,  ‘y por último uno
•   e16  cmápioa  y  bti’o á  opa,tendfaníos  un  armamentQ

véntajoso  al  del Reina  Regente,- porque la  aidanada  tótal en
este  es de 636 kg.  contra  1 020 de la  Vitoria,  y aquí  los  sir
vientés  estarían protegilos  contia los cañones de tiro ráido  y-•
ameralladoras  que en aquel- buque cauéarán gran estrago.

Siendo  el pesa del hlindaj  del reducto central de 36 t.,  in
vertiríamos  ese • peso  en la protecóión dé los sirvientes de  las
cuatró  piezas instaladas  en la  cubierta alta,  porque ha  que
convenir  en que  no  está  dentro. de’ia  lógica  el  protéger’rná
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quinas  y flotación  dejando  indefensas  las dotaciones,  ycon.ese
sistema,  si bien  es  verdad  que  el  buque  no  se  irá  á  pique  
tendrá  útil  su  ui,  también  es  cierto  que  aabará  por  no
batirse  por  falta  de  gente.

2  cafiones  Hontoria  de  24 cm., incluso  montaje64  t.
10  id.      id.  de  16 cm.,  id     id110

TOTAL174

120  tiros  de  24 cm. pesan37,2  t.
600     de 16 cm,4,O

TOTAL91,2

egún  datos  tornados  del  historial,  la  arboladura,  inclu-.

yendo  la  de  respeto,  velamen,  mniobra  y  motonería,  repre
senta  un  peso  de  130 t.  que  dejaríamos  reducida  á  40,  apare
jan.do  al  buque  con  tres  palos militares  en  la  forma  de  lós que
lleva  el  ya  citado  Reina  Regente.

Completando  con  datos  del  historial  los  pesos  de  las  diver
sas  partes  del  buque,  tendremos:

Casco  en  rosca3  382 t.
Blindaje,  incluso  el  del reducto1459
Máquinas  y  calderas900
Artillería  y  municiones265
Ametralladoras,  armamento portátil  y  municiones10
Arboladura40
Combustible800
Anclas  y  cadenas136
Embarcaciones  menores27
Muebles,  vasijeríay  efectos  de rancho12
400  hombres  y  sus efectos40.:

60  días  de víveres,  á razón de 400 diari’os36
30  días de agua para 400 plazas  y aljibes60

Efectos  diversos no  detallados.’83
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La  instalación de una  máquina  de  10 000 caballos efectivos
nos  permitiría llegar  tal vez á  las 17 millas de andar,  ytam
poco  este resultado  puede parecer  exagerado,  teniendo  á  la
vista  lós datos de los móderios  acorazados ingleses Renown  y
Sans  Pareil,  que desplazando 10 500 t.  llevayán máquinas de
triple  expansión de 10  á  1.2000 caballos  efectivos y  esperan
obtener  una marcha  de 16,5 millas  por hora.

El  armamento de este buque lo completaríamos colocándole
cuatro  tubos lanzaorpedos  y  con la  instalación de las  redes
Builivan,  que á juzgar  por las  experieicias verificadas por la
escuadra  francesa,  son  perfectamente eficaces y  manejables
con  velocidades moderadas.

Todas  las  consideraciones expuestas respecto á  la  Vitoria
se  pueden  aplicar  á la  Numancia,  y  una  de las. razones más
poderosas  para proponer el  mejoramiento de estos buques  es
el  estado actual de sus  máquinas.  La  Vitoria tiene inútiles sus
calderas,  necesitando inmediato  reemplazo,  y. la máquina  de
la  Numancia  viene  sufriendo  una  serie de  averías  que  de—•
muestran  su mal estado de’ vida después de veintitres  años de
uso  y con las vicisitudes ocurridas  durante  el año 1873.

Las  constantes reparaciones en esta y el  indispensable rele
vo  de calderas en la otra  son motivos para pensar  seriamente
si  convendría hacer de una  vez el gasto total y obtener con la
reforma  dos buenos buques de combate.

Rpspecto  á  los  demás barcos  que  componen la  escuadra
de  2.  clase,  mejoraríamos los  cruceros Navarra,  Castilla  y
Aragón,  suprimiéndoles dos calderas  que para nada necesitan,
pues  por los informes de sus pruebas reéulta que funcionando
la  máqúina como compound,  obtienen con 6 calderas la misma
marcha  que con  8,  y  los buques  ganarían  notablemente su
primiéndoles  las crboneras  altas, que podrían ser reemplaza
das  sin perder combustible por el sitio que ocupan lasdos  cal
deras  citadas.  .  .

Aunqu  en la nueva  ecuadra  no figura  la  Zaragoza,  algo
diremos  de este buque.

Acaban  de. construirle  en Cartagena un  juego  completo de
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calderas;  el  estado del casco y máquina  es bastante  bueno y
las  condiciones marineras de este buque  siempre han  satisfe
cho  á sus Comandantes ¿Por qué no se utiliza?

Dede  luego  que  su  poco andar  de  10 millas y  su  antigua
artillería  no le permiten alternar con ningñn buque de combate
moderno;  pero si no puede formar parte de una escuadra,  pue
de  utilizarse como guarda-costas  y  contribuir con su blindaje
y  cañones á la  defensa de-puertos

Muy  poca obra haríamos en este buque.
Suprimida  la  arboladura por innecesaria para  su  cometido,

llevaríamos  á  la  cubierta  alta  las cadenas de las  anclas para
permitir  instalar  á  proa  en  la  batería  principal  un  cañón
de  250 libras Woolwich. Colocaríamos otro igual ápopay  au
meñtaríamos  á 6 del mismo alibre  los de la  batería  al centro.
Se  instalarían  en la cubierta alta las necesarias ametralladoras
y  cañones de tiro rápidos, haciendo desaparecer toda lapartede
obra  muerta  de madera,  dejando solo el reducto alto y  en él 2
cañoties de 180 libras con fuegos de caza y retiráda.  »

Algunos  pequeños  arreglos  dedistribución  interior  y  aloja
mientos,  y  todávía la  Zaragoza reultará  un  buque  muy  res—
etable  dondepodría  arbolar  su insignia  el Cap. G. .de un De
partamento  con más propiedad ue  en los  actuales buques-de
pósitos,  cuya  organización  reglameiitaria  no  está  en  arrnoúía
con  la  alta  categoría  que  representan.

Cartagena 23  de Mayo de 1887.                    —

VICTORIANO L.  DÓRIGA.
r.  e.



TORPÉ  b:E  ROS

BUQUE  PROTECTOR,

POR

0  WYL  (1).

No  teníamos intención de volver á  tratar  de los torpederos y
acorazados antes de que las maniobras marítimas no estuviesen
ya  fuera  de su fase preparatoria;  pero habiendo. tenido lugar
sobre  este asunto  una  polémica bastante  viva,  cuyas declara—

-   ciones de un  carácter semi-oficial han sido objeto de una  gran
publicidad,  pues se han reproducido en casi todos los periódi
ços  dé los puertos, parece oportunovolver  á ocuparnos de esta
materia.  Traerla de nuevo á una  discuióu  al parecer agotada,
es  tanto más justificado, cuanto que se han  hecho importantes
revelaciones  por el Ministro de Marina en el curso  de la  con
ferencia,  que  ha  sido reproducida por  los  periódicos de que
se  ha hecho alusión.

Resulta  de estas revelaciones que  la  administración de  la
Marina  sigue  siempre en  busca de un  buen  torpedero. Ni  el
de  33,  ni  •el  de  35  m. parecen  al  presente  aceptables;  el
de  41 m.  gana  terreno;  pero  en opinión  de los  oficiales que
lo  han  visto en  la  mar,  vale menos que  el  dé 33 m.,  porque
le  falta estabilidad.  Todo esto prueba  que  á  pesar  de los es
uerzos  y los millones empleados no  se ha  conseguido el ob
jeto  que. nos  hacían  creer  ya  realizado,  cuando  hace tres

(1)  Le  YaeM, núm. 474.
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años  se  estableció  la  concluyente  fórmula:  ((El  microbio  ha
matado  al  gigante.))  En esa  época  el microbio  solo había  lanza
do  un  torpedo  en  la  rada  de  Tilnez  en  presencia  del bey,  que
se  fué  á perder  en  el fondodel  mar,  y  desde  entonces,  á  pésar
de  las  reiteradas  peticioriés  de• los  oficiales  no  se  han  hecho
énsayos  en  la  mar,  puesto  que  los  torpedos  son  demasiado  ca
ros  para  correr  el  riesgo  de  perderlos  en  ejercicios.

Se  trabaja  continuamente  con  ardor,  principalmente  en
Tolón,  y ya  se ha  conseguido,  segiín  declaración  del  Ministro,
cerrar  herméticamente  los  tubos,  lo  cual  es  un  progreso  in-
menso.  En  efecto,  los tubos  han  de  ser  provistos  de tapas  que

el  torpedo  arrojará  al  tiempo  de salir,  por  medio  de  un  inge
nioso  mecanismo,  sin  que  haya  peligro  alguno  de  prematura
explosión.  Este  es  un  gran  perfeccionamiento,  y  si  el  sistema
es  verdaderamente  práctico,  se  conseguirá  dar  á  los  torpede
ros  de  33 y  35  m.  un  valor  ofensivo  dé  que  carecían  hasta
ahora.

Resta  la  cuestión  de perfeccionamiento  en  la máquina  sub
marina,  pue  desriadament  sobre  este punto  no  se ha  ob
tenidó  todavía  una  solución  que  satisfaga.  El  torpedo  peí
como  se  sabe,es  una  máquina  muy  delicada,  y  su  admirabié
•mecanisÇno está  sujeto  á  descomposiciones  que  no  pueden  re
mediarse  á  bordo  de  los  torpederos.  Estos  buques  reciben  al

armarse  torpedos  bien  acondicionados;  pero  después  de  algu
nos  días  de  navegación  se  desarreglan,  y  cuando  se  lanzan,
sus  tral’ectorias  forman  un  ángulo  más  ó menos  grande  con
el  eje del  tubo.  Los  torpederos  que  fueron  del  Norte  á  Tolón
se  enviaron  al  polígono  de  la  defensa  móvil  para  probar,  y  si
bien  todos lanzaron  sus  torpedos  ,estos  tuvieron  desviaciones
en  la  trayectoria;  la  desviación  de  uno  de  ellos  fué  de  20 m.
á.  la  distancia  de  400,  lo  que  á núestro  juicio  es  enorme.

No  se  puede,  pues,  tener  gran  confianza  en  un  proyectil
cuya  dirócción  es  tan  incierta,  y  considerando  ‘l  causas  de
los  errores  que  afectan  al  tiro  del torpedo  á bordo  de  ú•iitorp

 como  por  ejemplo,  los  errores  de  distancia,  el  movi
miento  de  cabezadas  y  guiñadas,  la  dificultad  de  puntería  •o
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hernando  y  la  movilidad  del  blanco  en  la  mayoría  de  los
casos,  es natural  tener  cierta  inquietud  sobre  la  eficacia  de los

/   torpederos  llamados  autonómos.
Todo  esto  es  tau  cierto,  que  para  remediar  tantos  y  tan

grandes  iliconvenientes,  el Ministro  ha  ideado  agregar  á  cda
grupo  de  torpederos  un  buque protector  que  les  suministre  en
la  mar  torpedos,  carbón  y  víveres.  Aun  prescindiendo,  de las

dificultades  de  comunicarse  en  alta  mar,  que  en  la geiieralidad.
de  los  casos  sonbastante  grañdes,  y  suponiendo  posible  el
abordarlo  con  buenas  circunstancias,  ¿puede  compararse  un
torpedo  con sus  timones  á  un  saco  de  carbón?  ¿ No  serán  pre
cisas  grandes  precauciones  para  manejarlo,  y se  olvida  lo  di
fícil  que  es  cualquier  maniobra  de  un  peso  considerable  á
bordo  de  un  torpedero  desde  el  momento  que  hay  una  ligera
marejadilla?

Pero  pensando  del  modo  más  favorable  y  dando ‘por hecho
que  se lleguen  á  vencer  todas  estas  dificultades,  srá  necesa—
rio  renovar  con frecuencia  los  torpedos  en  los cruceros  largos,
por  cuya  razón  el  repüesto  del  ((buque  protector»  deberá  ser
muy  considerable.  Además,  deberá  tenerse  presente  que  todo

-    torpedo  que  haya  estado  en  un  torpedero  s  considera  des--
arreglado,  y  por  tanto  deberá  hacerse  con  él  un  tiro  de  prue—
bá,  antes  de volver  á  utilizarla  para  el  servició.

Hablemos  •ya  de  este  «buque  protector»  que  se  trata  de
Construir  para  lo  que  se ifan pedido  á  los  constructores  é  in—.
genieros  los  estudios  correspondientes  bajo  las  -condiciones
siguientes:  el  buque  protector  será  destinado  para  pertre—.
char  seis  torpederos; debe ser  acorazado  con placas  de  35 cm.,
armado  con  dos  cañones  de grueso  calibre  de  34  cm.,  y  arti
Uerics de  repetición  y  tiro  rápido  y  deberá  tener  gran  veloci
dad.,  Costará  de  12 á  15 millones  de, francos,  y  como el  Bren
nus  y  el’ Chares-Marte  no  delerán  tene,r  de  coite  menos
cantidad,  está , muy  lejos  la  nació’ü francesa  de  esa  marina

-  económica  ue  se  prometía.  Un  grupo  de  seis  torpederos
cuesta  1500 000 franos,  el  «buque  piotector»  12-millones  por
ejernplo,’lo  .‘qie a  una  cifra  respetable  pñra  el  conjunto  de
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estos  buques.  En  realidad,  no  se  hace  más  que  cambiar  de
nombre  á  este cóstoso auxiliar,  pues  no  será  otra  cosa que  un
acorazado  de  un  tipo sujeto  á nuevas  condiciones.

Verdaderarriente  es  singular  la  evoluciói  que  efectila  ac
tualmente  la  escuela  de  torpederos,  y  hasta  se  puede  añadir
que  es inesperada.  Sus  más  ardientes  partidarios  vuelven  á los
acorazados  por,  una  evolución  ingeniosa,  no  diferenciando
hoy  en  día  su programa  del  que  siempre  hemos  defendido,  lo
que  prueba  una  vez más  que  en  Marina  hay’principios  inmu
tables,  y  que  no  puede  haber  progreso  posible  si  se  desatien
den  aquellos.  En  el  curso  de  la  conferncia  ya  citada,  el  mi
nistro  de  Marina  tuvo  cuidado de  hacer  recordar  que  él  mismo
había  sostenido  siempre  que  el  pórvenir  estaba  en  un  ‘buque

que  tuviese  ((el mismo  tonelaje  con  el máximun  de  velocidad.»
Esto  sería  de  nna  exactitud  rigurosa  i  dicho  buque  pudiese
tener  al  mismo  tiempo  un  poder  defensivo  y  ofensivo  de  ini
portancia.  Por  nuestra  parte  formularemos  de  diferente  modo.
la  conclusión  sentando  que  el  porvenir  será  del  buque  que
tenga  <(el mínimo  de  tonelaje  con el máximo  de  poder,  siendo
uno  de  los factores  de este  la velocidad.>’ Pero  verdaderamente

esta  fórmula  parecerá  una  verdad  de  Pero  Grullo,  pues  desde
que  el  mundo  existe  no  se  busca  otra  cosa sino  de  obtener  el
mayor  efecto  posible  con  el  menor  gasto,  y  el  problema  qúe
tratan  de resolver  los constructores  de  buques  está incluido  en

esta  ley  general.  No  debe ser únicamnte  por el  placer  de  echar
unos  millones  á  la  mar por  lo que  Francia  ha  construído  y  sos

tiene  grandes  y  costosísimos  acorazados;  por  lo  que  Italia  ha
hecho  el  Lepanto  y  el  Italia;  por  lo  que  Inglaterra  tiene  en
gradas  el  Nilo  y  el  Trafalgar  que  le  costarán  50 millones  de
pesetas.  Se  procede  así  porque  se  ha  ‘querido  reunir  en  estos
buques  una  gran  potencia  ofensiva  representada  por  su  artille
ría  y  su  velocidad  y  una  gran  potencia  defensiva  representada

por  la  coraza  y  los  compartimientos  estancos.  Como era  pre
ciso  grande  tonelaj.e para  reunir  estas  condiciones,  se  ha  teni—
o  forzosamente  que  admitirlo.

Trirremos,  naves,  galeras  ynavíos  han  representado  ei  sus
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épocas  el máximo de poder  ofensivo coñ  el  mínimo  de  tone

laje.  Nuestros antecesores han tratado de resolier  este prole
ma  general, nuestros  descendientes no  tendrán  tampoco sino
este  objetivo, porque existen leyes inmutables en marina  como
en. las demás cosas humanas.

Traducido por  E.  VALLARINO.

Cap.  F.
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MEDIOS DE REHABILITARLA,

ron

DON  LUIS  ROUVIÉRE,

Ingeniero  industrial.

(Üontinuación.  Véanse páginas  641 y  824  del  tono XX.)

III.

Trazado  y  distribución  de  los  huecos  óonstitutivós
de  las  embarcaciones.—EStUdiO  de  las  resistencias
pasivas  que  se  ofrecen  á la  marcha  de  los  buques

y  medios  de  atenuarlas.

Determinadas  las condiciones fundamentales de un  instru
mento  de trabajo,  no entendemos que se fije con ello otra  cosa
sino  las reglas generales  á que  debe obedecer la  constitución
de  dicho iñstrumento de trabajo,  y las relaciones que han  de
guardar  entre  sí  la  forma,  dimensión,  instalación,  etc.,  de
cada  uno dé los  elementos que son parte de él,  ó, lo que es lo
mismo,  deslindadas las leyes naturales  á que ha  de obedecer
la  ejecución de un trabaje  industrial  cualquiera,  disponer las
condiciones esenciales de lo  instrumentos  de trabajo de niodo
que  la mayor parte de  las  fuerzas naturales  puestas en juego
poi  él se conviertan en la más lata  cantidad alcanzable deja—
bor  y de obra industrial  ó positiva apetecida;  es  décir,  que
dichas  fuerzas naturales  se  encaminen  á  satisfacer la  mayor
suma  posible de  necesidades, objeto primordial  de la produc
ción  de la riqueza.                      -

La  condición fúndamental de un  instrumento de  trabajo no
implica,  por donsiguiente, en la mayoría  de los casos la  solu
ción  única  de un  problema, sino la  base racional de los  prin
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cipios  en que ha de apoyarse y el punto de partida esencial en
la  solución de una  serie  dada de problemas,  emanados de un
orden  determinado de  trabajos  que  ejecutar  en  condiciones
que  dependen de circunstancias particulares,  de tiempo, la
gar  elementos de plicaci.ón,  intensidad requerida de trabajo
por  unidad de tiempo, etc.,  etc.

Así,  por ejemplo  la  abertura  de un  taladro que ea  último
término  no implica sino el tránsito de un instrumento  de tra
bájo  á  través de una  masa de materialós determinados,  está
probado que suele ofrecer la mayor  cantidad de labor efectiva
por  unidad  de esfuerzo empleado en ejecutarla, dando á la  he
rrainienta  de tráñsito la forma cónica; y nosotros entendemos
que  siendo la forma oval la que las leyes  de la  naturaleza que
han  de regir  el trabajo de loé buques,  señalen  corno racional,
lógica  ócientífica,  para esta clase de instrumentos  de trabaja,
todos  ellos han  de amoldarse á  dicha forma,  que  ya de sí no
es  de dimensiones y proporciones fijas é invaiables,  sino que
ofrece latitud  considerable para  adoptar  á  sus  variados tipos

-   la variedad de ejemplares que  las  circunstancias peculiares á
cada  orden de transportes permita amoldar á la eficacia de los
resultados  que hayan de éxigirse en cada caso.

Pero  hay  más todavía:  in  punzón ó herrarñienta destinada
á  taladrar  materiales de diferentes condiciones y dureza, pue
de  tener  la forma cónica en toda su plenitud,  lisa óestriada,
con  diferentes órdenes de estrías más ó menos agudas,  más 
menos  pronunciadas;  pñede afectar la forma de un  triángulo
isósceles ó  rectángulo que  al  recibir movimiento de rotación
engendra  l  cono; y  estos triángulos,  más ó menos abiertos,
señalan  diiersos  órdenes de conos popios  para  penetrar  efi
cazmente  en  diversos órdenes de materiales;  tanto  más silo
aguzado  de sus regiones cortantes y  la clase de material  que
constitue  la herramienta de que se trata se.elige cual convie
ne  más á cada tránsitó  particular  de la  herramienta  en movi
miento;  y  dentro del  orden de engendro  de conos de revólu—
ción,  la  herramientacitada  puede ofrecer todavía, entre otras,
1afórma  de un  helizóide: ó estar combinada cón una uña  exte•

TO,O  XXL—JUIAO,.  1887.                   6
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rior  ófreciendo  gran  amplitud  al  taladro,  que  la  herramienta

•  al  transitar  por  determinados  mteriales  ha  de  abrir  en  elloS
como  sucede  con herramientas  de esta  naturaleza,  destinadas

generalmnte  á  taladrar  maderas.
Un  buque  á  su  vez,  tómaudo  en  su  conjunto  de  una  mane

ra  más  ó  menos  pronunciada  la  fórma  oval,  y  partiendo  de
•  esta  ei  toda  su  plenitud,  buscando  por  rnedio• de  trazados  geo

•  métricos  solución  á  los  varios  tipos  de  ellos  que  los diversos

órdenes  de  transportes  exigen,  puede  llegar  á  ofrecerse  deter
minada  hasta  por  rectas  y  planos  exclusivamente;  y  aun  esta
condición,  que  implica  la  última  nota  de  la  gama  recorrible

en  la  construcción  de  biques,.  puede  ser  la  preferible  para
producir  en  un  período  de  tiempo,  más  ó menos  prolongado,
en  transportes  quizás  de  cierta  intermitencia  á marchas  más  ó
menos  lentas  1.  mayor  cantidad  de  resultados  positivos  por
unidad  de  capitales   dispendios  exigidos  en  su instalaciói.

Y  téngase  en  cuenta  que  la  eterna  fórmula  dó todos los pro
blemas  industriales  y  mercantiles  ha  de  ser  la  de  ofrecer  por
unidad  de  capital  sacrificado  á  una  empresa  la  mayorsirn
de  beneficios  legítimos  posible.

Para  ello es  necesario  que  los  instrumentos  de  trabajo  em
pleados  en  la  solución  de  cada  problema  reunan  las  condicio
nes  de perfección  máximas  alcanzables,  la  perennidad  deestas
y  que  la  duración  de  sus  elementos  constitutivos  esté  en  ar
monía  con la  duración  de  la  obra  que  han  de  ir  ejecutando  y
con  la  importancia  de  los capitales  saciflcados  á  su  constitu
ción;  la  cual,  por  consiguiente,  ha  de  hallarse  en  armonía  con

el  tiempo  en que  cada  instrumento  de  trabajo  haya  de mante
nerse  en  actividad.

En  las  diversas  manifestaciones  positivas  con  que  vamos
llevandó  al  terreno  de  la  aplicación  nuestras  maneras  de  ver
en  los  varios  extremos  que  abarca  este  trnbajo,  hermanando
los  puntos  de  vista  técnicos. ó teóricos  con  el  sentido  práctico
qúe  ha  de  servirles  de fundamento,  hemos  venido  á  la  eons
trucción  de cuatro  tipos  ó ejemplares,  que  más  ó menos  direc
tamente,  ofrecen  los  buques  una  forma  emanada  de  la  forma
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oy1,  sobre todo en la superficie de contacto en el agua,  dados
los  co.respondientes .voliímenes de inmersión.

•  Dichos tipos son:
.1 ..°  La  forma oval, propiarnent  dicha (‘fig. núm.  1),  dada

á  un  bote destinado al bLique de hierro  con propulsión  é im
pulsión  combinadas, que estamos constniyendo.

Para  el  trazado de esta forma,  como para  todos los  demás
ejemplares  de. que se trata,  es  aplicable la regla y el cornpás

2.°  La constitución aproximada de dicha forma, disponiendo
tres  regiones, esenciales: la. de proa, formada.por un  segmento
de. cono, a,b,c,  d  (.fig. núm.  2),  cuyo vértice,  algo  suavi
•zadó, coincide cop la  idrt  más avanzada de la  proa;  la sec
ción  central,  Ormada  p&riin  segmento  de  cono truncado,
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e,  f, g, h,  de bases poco discordes, y la  región  de popa, c.ons—
tituída  por un  segmntO de esfera, ,  k,  h.

Las  aristas  de  unión  de  unas  con  las ótras  regione.S van’
convenientemeute  suavizadas  para  no  dejar  bruscos  dichos
enlaces.

r  ‘

‘
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ste  pequeño buque de demostradón,  construido de madera
cómo  el anterior,  tiene.por  objeto el  ensayo de resultados del
trazado  que  le  es  peculiar  y  el  de  un  sistema de volumen
tiiangular  ó trapecial agudo de facilísimo manejo,  en  el cuil

•  los puntos de acción de los momdnos  de las fuerzasse  sitúen
tan  bajos y  centrales  corno sea  dable, á  fin de que  él buque
-ofrezca la mayor  estabilidad yseguridad  posibles.

3.°  Un buque moyido por  vapor  (fig.  nn,  ),  cuya ré

gión  de proa la  constituye un  semicono recto de  revolución;
la  sección central  un  semicilindro y la  de popa un  segmento

-de esfera.
•    Este buque es de hierro  con propulsión é impulsión cohibi

iadas,  á cuyo efecto va la  hélice situada  á la  proa, perfecta
ménte  abrigada, introducida  en un  cono de conveniente am.
plitud  con dos salidas laterales, que  á  la par  que entraman  y
-solidan la  parte anterior  de la construcción encauanel  agua
reiiovida  or  la hélice y la encaminan  á trabajar  or  irñpul

•   -sión sobre la  del medio, donde el buque ée mueve, ácuuian
dóála  marcha de dicho buque esfuerzos qae en los denás  ca
sos  pasan en pura pérdida de resultados eféctivos á agitar imni
-camente las aguas del ar  ó de las regiones donde los buques
de  esta clase trabajan.

En  este barco  haremos aplicación de nuestro  sistema  de
onversión  de lafuerza  del vapor en fuerza hidráulica.

4•0  Una  serie  de  modelps de  ensayos  de  tracción,  de
resistencias,  capacidades,  hueco y  peso ütil  disponibles  con
relación  á  sij. capacida  geieral  y peso muerto exiSidos, que
guardan  divérsaselacioíies  entre  sí,  en los cuales la  forma
constitutiya  viene próducida casi exc1usivament  por rectas y
planos,  cuyosresultados  de los ensayos prcticados  con ellos,
vamosá  dar á conoder.  -  •  •

-Los más eenciales  e  estos tipos  son los señalados en las
-flguras 4 y5  ;  iesu1tando piramidales las regiones de proa  y
de  popa y prismáticá, la  sección central.

Puede  observarse por loé dibujos, que para asegurar el go
iernó  del buque,  establecemos en la región de popa de todos
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los  tipos citados, un  codaste ó plano de deriva que resulta tri
angular,  e, ni,  k,  y abarca la longitud general de dicha región
y  toda su altura,  en cuya  arista vertical posterior se apoya  el
timón   semejanza de lo que  suele hacerse en la  genóralidad
de  casos.

LL
çp

Seve  pues:  l.°, queaun  en el caso de formas y superficie
oiiiplétamehte  curva  cahe un  método de trazado geornétricd,
es:deir,  que puede determinarse  la  forma con toda fijeza por

•     •  •  F4  -

medio  de la  regla  y  el  compás; 2.°, que  dentro  de la  forma
oval  que  consideramosfundada  en  p:rincipios perfectamente
científicos y racionales, cabeú todas las relaciones de manga,
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esloray  puntal  requeridas por la  diferentes índole  de tráns
portes  que ls  buques hayan  de  ejecutar; y  3.°, que  también
dentro  de la eferida  forma esenciál,  caben trazados que  va
rían  de condiciones enteramente cnrvas á condiciones similá
res  constituidas por rectas y planos.

Pero  con  la  sola forma  fundamental,  no  quedan  aun  del
todo  determinadas las leyes á que ha  de obedecer la  configu—
guracióii  defluiitiva de las embarcaciones; queda tod.vía  por
fijar  una de sus  condiciones más esenciales: larelación  conve
niente  entre  la  eslora  y  la  manga;  entendiendo que  la  del
puntal  ha de obedecer más  principalmente  á  las condiciones
de  los mares,  ríos,  lagos,  canales, puertos,  etc., que cada bu
que  está destinado á frecuentar.

Llevamos  observado que los peces constituidos por la Na
turaleza,  resultado  de las  condiciones del  círculo  de  acción
donde han  de agitarse, y de las de los medios naturales donde
han  de ejecutar sus ordinarios trabajos constituidos, por con—
iguiente,bájo  la  influencia  de leyes que  ofreen  á  su  des
aro1lo  la menor suma posible de resistencias pasivas, afecta
ban  la foriíia achatada, l  constituirlos la  Naturaleza propios

-    para agitarse  cerca de la  superficie, ó en la superficie misma
del  agua, y- eplicamos  los hechos por las leyes que rigen el or
den  de trabajos que los peces han  de ejecutar en las  diversas
regiones  del agua á expensas de su calor vital; y aunque  de ello
se  desprende que por unidad de trabajo efectivo, que deba eie
cutar  un  buque,  la  mucha manga con relación á su  eslora,  á
igualdad  de formas fundamentales, ha  de ofrecer menos resis
teucis  pasivas á  la ejecución de los  trabajos para  los cuales
haya  de construirse,  comparado con  otro de menos  manga,

•  perniitásenoS insistir  todavía  en  algunas  observaciones que
son  esenciales y  deben tenerse muy  en cuentá  al  juzgar. enabsoluto  de la  pr6porciones convenientes á las construcciOnes’

é  instalaciones de que se trata.  -•

•  En  rimer  lugar e  preciso que se detdrmin  bien,  de uná
•     tre  pará siempe,  el cará&ei esenciald  lás esitenciaá  

sivas.                   •       • :  •  ..
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Para  nosotros  las  resisten:cias. asivas  ,.  tomadas  bajo  el
punto.  de vista general,  no  son otra cosa que los caminos por
los  .cuále  vuelve á la atmósfera el calor evolucionado durante
cualquier  trabajo positivo ó industrial  ejecutado; testo es,  la
res  titución al centro común de donde émanan constantemente
lás  tuerzas naturales  puestas en juego para producir una  can
tidad  dó riqueza desLináda ó. satisfacer chalquier orden de ne—
esidades.

•     Bajo este  punto  de vista,  las  resistencias  pasivas  resultan
ser  de trés categorías esencialés: 1 •a Resisteficias ofrecidas por
elementos  phes los en juego  inútilmente  para  lograr el  objeto
ptecido,  al  ejecutar un.trabajo  encaminado á la..producción
de  una  caútidad chalquiera de riqueza.  2.  Resistencias. ofre
dúás  por  los  órganos indispensables  de trasmisión  de movimientos  db la  fuerzas, industriales,  encamindas  á  ejecutar

trabajo  positivos  Este es en realidad el tributo pie  en la  eje
cucióii  de dichos trabajos hay que pagar  al servicio que pres
tan  ls  puntos  de  apoyo  á la  aplicación de  dichas fuerzas.
3.  Resistehias  eménadas del trabajo efectivo apetecido, que
se  produce.  •  .

Para  que dicho trabajo, •ó labor industrial,  alcance la  ma
yo.r:cántidad posible y produzca la  más lata cantidad de rique
za  que .sea dable producir al evolucionar una  cantidad de fur
za  naturales  encamirada  á la producción de aquella riqueza,
és  necesario,  por  consiguiente:  1 .,  que  los intrumen  tos de
trabajo  puestos en juego,  hagan desaparecer  pr.completo  el

primer  orden d  resistencias pasivas;  2.0,  que las ilidispensa—
bles  á  todo instrumento  de  tra.hajo para buscar los puntos de
appyo  requerido  durante  la. conveniente  aplicación de  las
fuerzas  que todo lin3je deacti.vidades trate dé poner en juego,

s,e reduzcan á la cantidad púraente  iudispensabie al  logrodél
objeto  apetecido.; y 3.°, qué  merced á dichas cirunstancia,  el
máximo  de tales reistencias  venga represéntadopor  la canti—
dád  de labor ó riqueza éféctisa prodiida;  estóes,  que se hayaencaminado  della  la  mayor.:cantidad del calor evolucionado

paraproducirla.    .  .•
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El  primer orden de resistencias en la marcha de los buques
se  ofrece:

l.°  Por  el agua  removida con  mOtivo’ de los movimientos
del  buque.

2°  Por  agua  removida ineficazmente por  los  aparatos  ó
medios  de ropu1sión  empleados en estos.instrumentos de tra-
bajo.  En ello van  involucradas las pérdidas de-efecto útil  por
imperfecto  modo de buscar  los  convenientes puntos de apoyo

á  la aplicación de los esfuerzos motores.
3•o  Por la  cantidad de peso muerto. arrastrado  C011  exceso

•  por  unidad  de  transportes útiles  ó efectivos llevados á  cabo.
Claro  está que de ello depende,  en s  parte  córrespondient,

-   la  extensión que logre darse al  tercer oiden de resistencias,  ó
•  sea,  á  la  máxima latitud  cfrecida por  los  transportes. útiles

efectuados,  por  cuyo camino han  de volver al espacio las má
ximas  cantidades de calor evolucionado con el exclusivo objeto
de  efectuailos.  .  .

•    El objeto primordial á que obedece la fijación científica de
la  forma de los buques,  esto es ,la  determinación de la fo.rma
que  en la  práctica  ofrezca por unidad  de peso y  volumen de
buque  puestos én juego para  ejecutar  una cantidad de trans
portes  determinada,  la mayor  suma de efecto útil ó  positiv
consiste  en evitar que se  produzca en su marchá. el primer qr
den  de resistencias pasivas.         - -  •  -

Y  - téngase  en  cuenta,  que .á nuetro  modo de  ver  dichas
resistencias  .hán  de  poderse  hacer  desaparecer  casi radical
mente,  no  solo en  este,  sino  en  todos  los  instrumentos  le

-  trabajo.  -  .  -  .  -      .

Es  cosa ya vulgar en termodinámica, aplicada .á la historia
íatural,  que cada ser está constituido para  converUr, n.  tra-.
bajoefectivo,  dentro de los medios en  que se agita., la  mayor
cjntidad  de calor ó esfuerzo natural  que puede poner en j.uo
aL ejecutar sis’ movimientos.. O lo que  es lo.’mismo,, que po
su  condiciones -de forma, y organismo1, los seres”de la creáción
están  constituidos par.a evitar, cuanta es dable,, poner en ueg
inútilmente  o.troselehentos  que los-indispensables á  Is..mo
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vmietos  ytrabajos  habituales  y  propios á la misión  funda
mental  de su existencia.

Por  esto observará con facilidad,  quien  se fije detenida
mente  en los movimientos normales quelos  peces ejecutan en
el  agua,  que  á  su  tránsito  por ‘el elemento primordial de  su
eistencia,  no producen ninguna  perturbación en él, y que’ los
r’esultados positivos  de su actividad,  vienen á acumularse pór
completo á la clase e  trabajo efectivo que han de ejecutar  no
ofrecen  más perturbación en el agua,  l  aun  esto en  momen
ts  ecepcionales’, sino los insignificantes  y propios de la in
tervención  del punto de apoyo ‘en dichos movi’miéntos; sin qué
estós,  con motivo de la traslación  de la misa  de su cuerpo  de
un  punto  á otro impliquen  la  condición, de empujar,  6 aas
ti’conigo  cantidades sensibles de agua.

Pues  bieh,’la forma de los buqu’es ha de traer  consig’ocon
diclones  análogas, si se quiere anular,  en cuanto’ es dable’ anu
larlo,  el orden  de resistencias pasivas de que  se  trata,  yste
es  el, motivo, tras’cendentalísjmo, í  nuestro  modo de ver, que,
nos  impulsó á estúdiar  la manera  racional, lógica y científic
de  llevar á la. práctica formas de buques amoldadas á las leyes
s’eñ’aladas por la NaturaIea,  c3mó los que  han de  régir  en la
constitución  de  los instrumentOs de trabajo  que  nos ocúpún,
para  ‘que ofrezcan ‘pot unidad  de  capitales empleados en su
CQflstruCción, la  mayor  cantidad de riqueza  con que  han  de
c’dntribuir á la sati.sfacQi1i de las ñecesidades huranas.

Sin  este objeto esencial, ería  ocioso ocuparse en la solución
de  ordeii alguúo de próblemas industriales.  ,

Cuando  la marcha de los buques produzca en el  seno de lá
agii’s  perturbaciones insignificantes, se  evitará, en cúanto es
posible  évitar1,  on  motivo de s’u deslizamiento ó tráiisito por:
ellas,  la  produccion del primer  orden  de lesistencias pasivas
eniimeíada,  en’uanto  dicho  movimiento concierné; que no
ha  e  ser  en ieahdad  su  maicha  más que  un  patinamiento,
semejante  al  que  un  trineo  ejecuta sobre  el hielo,  cuyo ve
hículo  esta construido de manera que no pueda producir jamás
iciEimülacióh aúté ‘sfl1el é’lérñento sobre’el qué este instrumeti..
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to  de trabajo se  desliza, ya que  de produirse  entorpecería ó
detendría  por  completó su  marcha,  originando  su. irracienal
construcción,  en  grado más ó menos etenso,  las resitnéias

pasivas de que, como llevamos advertido, un buen instrumento
de  trabajo ha  de estar  purgado.

Prescindiremos  de la  cantidad  de  resistencias pasivas  del
orden  de que  se  trata  que puede emanar de la  buena ó mala
disposición,  forma y dimensiones del velarneii en los  buques
impulsados  por el viento, ya  porque nos juzgamos poco com
petentes y nada prácticospara.abordar  como quisiéramos este

•      asunto; ya porque creemos que conviene fijarse más  especial-
•      mente en los buques movidos por vapor, dada su  importancia

ctual;  ya, en fin, porque apoyándonos simplemónte en princi
pis  de mecánica y llevando algunas  de sus  aplicaciones, que
nos  parecen racionalés, á la disposición de aparejs  seicillos,
nos  proponemos ofrecer como objeto de estudio y demostraciói

•      dn aparejo especial en el pequeño modelo señalado con el ud
méro  3; los fundamentos de cuya  instalación detallaremosen
otro  lugar,  aspirando á acompañarlos del detalle de los resul—
t:a4os que su aplicación ofrezca.

En  los  buques de vapor,  otra  de las causas  de producción
de  resistencias pasivas,  á  nuestro modo de ver  evitables en
alto  grado, que  son también en alto grado  peri udiéiales á  los
resultadós  efectivos que  deben exigirse de la  construcción de
un  buqud  esta. naturaleza,  conisLe en las  cotidiciones de
instalación  de los aparatos propulsores.

Estos,  que no deben trasmitir  al agua  donde se agitan niás

•       movimiento que  el  meramente  exigido al  buscar  sué puntos
de  apoyo las fuerzas encaminadas á la propulsión de un buque
para  impr.imirle la  máyor cantidad de movimiento de avance

•       pbib1e, suelen trasmitir  al medio donde se agitan, movimien
tos  de gran  trascendencia, en primer lugar,  por imperfección
de  sus ii’stalaciones, y en segundo lugar,  por itnpropiedaden
i  situación.  •

Sean  paletas,  sean  hélices los  aparatos propulsores  de los
•   -     buquesde  vapor  unas  yotras  al  éioyarsé  én  el agua  pa
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trasmitir  á  la  embarcación los  esfuerzos enviados  á  dichós
apayatos  p1’.opulsore pór el  aparato motor, á fin de  trasmitir

—  sus  movimientos al  avance del buque, remueven tal cantidad
de  agua, dejándola en agitación durante  tan largo periodo de
timpo,  que en este  trabajo inútil  llevado á  cabo, se gasta en
pura  pórdida del efecto útil  apetecido, una  cantidad considera
ble  de las fuerzas naturales  puestas en juego para  producirlo.

•   Claro  está  que  los  aparatos propulsores  de ]os buques de
vapor  no pueden buscar. ‘racionalnente punto de apoyo de sus
acciones,  sino  en las movedizas aguas  por  donde los  buques
han  de  transitar;  pero  dada  la  excesiva movilidad de  dicho
elemento,  y por lo tanto la necesidad de acrecentar las condi
ciones  de rigidez requeridas para hacer  eficaces las convenien
tes  al punto  e  apoyo, en este caso, más que en otros, es nece
ario  acumular  los  medio  indispensables para  mantener  el
equilibrio  entre  los elementos constitutivos de toda máquina
ú  orden de máquinas,  elementos representados por el manan
tial  de fuerzas naturales  encaminadas á  producir un  trabajo
industrial  ó positivo, los órganos  de trasmisión  de los movi
mientos  originados por dichas  fuerzas y os  puntos de apoyo
indispensables  á la’e,jecución de sus correspondientes trabajo.

•Tres  órdenes de elementos que  en toda máquina,  conjunto
de  máquinas ó instrumento’de tratajo,  han  de hallarse  cons
tantemente  en  perfecta arnonía;  el  quebrantamiento  d  la
cual,  por insignificante que  sea, se  tiaduce  siempre por  pér
dida  más ó menos considerable del efecto útil,que  las fuerzas
naturales  puestas en juego son capaces de producir’.

Así,  por çjemplo, dado un manantial  de calor  (símbolo pri—
mordial  dé .todé ordende  fuerzas), de una intensidad A,  s  los
órganos  de trasmisión de ,sus movimieiitos hacia los aparatos,
hérramientas,  etc.,  destinados á ejecutar  la  labor  industrial
apetécida,  son insuficientes ó ineficaces para  encaminar al tér
mino  requerido la cantidad de trabaj6 iniciado por los elemen
tos  puestos en juego por dicho manantial de fuerzas naturales,
una  pérdida real, y positiva de etas,  queda desviada del óbjeto
‘para qié  se produjeron,  ‘est  pérdida  se  traduce por  la co
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rrespondiente  de trabajo industrial,  que  hubiera  sido posible
llevar  á  cabo,  con el  natural  en  doude se trató de iniciarlo;
pasando  directa  é inútilmente  á  la  atmósfera una  parte’ dél
primero.

Si,  por  otro lado,  un  exceso de  órganos de  trasmisión  de
-  movimiento se ofrece á las acciones de un manantial escaso de
fuerzas  naturales destinadas. á ponerlos en actividad, el todo 6
parte  de ellós va á estrellarse contra elementos que  consumen
en  sus  movimientos  una  cantidad  de  esfuerzos que  se  hace
imposible  encaminarla  á  la  ejecución  de. la  obra  apetecida,
pasando  directamente  al  espacio  con  tal  motivo  en  pura  pér
dida,  una  parte  ó quizás  el  todo  del  calor  ó fuerza  natural  A,

‘destinada  insensatamente  á  ejecutar  una  obra  y  á  producir.
una  cantidad  de  riqueza  que  eu:parte  ó  en  todo  deja  en  tal
caso  de  producirse.

Si  en  cambio  el  manantial  de  fuerzas  naturales,  dotado  de
convenientes  órganos  de  trasmisión  de  sus  movimientos,  no
ofrece á dichos  órganos  el indispensable  punto  de  apóyo  una
nueva  causa de desequ1ibrio viene á perturbar la  armonía que
ha  de reinar entre los tres órdenes de elementos constitutivos
de  toda  máquina  ó instrumento  de  trabajo,  y también  por  esta
causa  han  de  volver  al  espacio  inútilmente  cantidades  más  ó
menos  inportantes  de  esfuerzos naturales;  en último  término,
de  la  cantidad  A  de  caloi’ evolucionado  con un  objeto iidiis—
trial  cualquiera,  iniciado  con  el  laudable’  objeto  de  producir
riqueza  (1).

(1)  Para que se comprenda  bien este importante  principio de la constitución  de
las  máquinas,  instrumentos  de trabajo,  ó agrupación  de ellos,  en  que  no  sabemos
que  nadie  se  haya  fijado bajo  los  puntos  de  vista  apuntados  aquí,  aclararemos
nuestras  observaciones con un  sancilló ejemplo.

Supongamos  que empleando la fuerza  muscular  nuestra,  tratemos  de  remover
una  piedra  de un  punto á otro.

La  limitada cantidad  de calor  que constituye  el foco de duestras  fuerzas  vitales,
reprósenta  el manantial  de fuerzas  naturales  encaminadas á elecutaret  trabajo in
dustrial  de. la  remoción de  la. piedra;  los  nervios,  músculos,  esqueleto,  etc.,  de
nuestro  cuerpo,  y la palanca son  los órganos de trasa.,isióa de movimiento.

Las  arterias,  nervios, -músculos, osamenta,  etc.,  que encaminan  el  calor  vita.l á
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De  manera que  tanta  importancia tieiie en el juego  de ele
inentos  activos de una  máquita,  aparato motor, instrumeríto
de  trabajo, etc., el manantial de fuerzas naturales, como su apa
rato  propulsor u érganos de trasmisión  de movimiento, como
el  punto de apoyo que forman dichos tres elementós esenciales
ó  constitutivos; é iguales pérdidas de efecto útil y perturbacio
nes  fundamentales  pueden  ofrcerse  cuando  la  armonía  e

•   áquellos  se  perturba  por  falta  de uno como por falta d  otro
cualquiera  de dichos elementos constitutivos.

la  ejecución de los trabajos  requeridos,  son órganos, que  bien  cultivados  se  ofre
cen  en condiciones convenientes,  propios  para  trasmitir  las  cantidades  de fuerza
que  racionalmente  se dirijan  por ellos  á la ejecución de una  obra; pero la  palanca,
que  es el órgano exterior  de trasmisidu  del movimiento que  los esfuerzos  muscu
lares  han  de  encaminar  á  la  ejecución  de la  obra apetecida,  puede  hacerse  tan
débil,  que se rinda  ó se rompa al primer  esfuerzo que  á ella  se  trasmite,  ó tan  pe
sada  que su  sola manipulación, consuma toda ó la mayor parte  de las  fuerzas natu
rales  nuestras,  empleadas en la  remoción de la  piedra.  En  ambos casos, por  falta
de  armonía entre  el foco de fuerza  ñatural  ó sea el calor vital  nuestro  y la palanca,
órgano  de trasmisión  de movimiento,  las fuerzas  vitales  se hacen impotentes  para
ejecutaren  todo ó en su  mayor parte,  el trabajo requerido  y  pasan  á  la  atmósfera
sin  ofrecer el efecto útil  apetecido, los movimientos del calor iniciado por la nutri—
•ción.

supongamos  ahora  que la palanca  sea de dimensión  y  resistencia  convenietes
pera  ejecutar  la obra requerida,  pero que la  piedra  sentada  en  un  terreno  move
dizo  ó flojo, inhabilite  ej apoyo de la palanca ó que esta  nopueda  penetrar  entre  la
piedra  y  el terreno más  ó menos firme donde ha de  hallarse  situada;  su  remoción
será  imposible y  se gastarán  en  pura  pérdida los esfuerzos del  calor  vital  qge  se
dirijan  á la palanca;  como lo serian  también,  en parte  ó en  todo,  si las  relaciones
•de sus brazos no  pudieran  disponerse  según exigierañ  las  condiciones del trabajo
efectivo  apetecido por no  poder situar  el punto  de apoyo  á  la  requerida  distancia
entre  sus  extremos.  .  -

•  Los  esfuerzos  de nuestro  calor vital,  foco de  fuerzas  naturales  encaminado á la
ejecución  del trabajo requerido,  se evolucionaría por fin en pura pérdida  también,
si  dada  una  palanca  y punto  de apoyo convenientes  para remover en  un  tiempo
dado  .una piedra  de peso superior  al que por dicha unidad de tiempo  repreáeutase

•  un  trabajo  industrial  superior  á  la  cifra  de lrabsjo  natural  gue  con motivo de la
nutrición  fuésemos capaces de desarrollar.

-  Pqr  el orden de estassencillas  observaciones y consideraciones  puede  irse  al  delas  más complicadas.y deslindando  la armonía ódesequilibrio  que exis.ta entrelos

tres  elementos funclamentaleade  todo instrumento  de trabajo,  máquina  ó  agrupa
ción  més  ó  menos extensa  de ellas, se  llegará  al  conocimiento  de  los  elementos
perfectos  ó imperfectos destinados  en cada caso á la producción  de la  riqueza.
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Ahora  bien,  en los movimientos de un  búque  de vapor, el
resultado  del  efecto iitil  ofreible  por la  suma  de  trasportes
efectivos  realizable puede cercenarse dela  misma manera,  por

-  defecto del aparato motor,: con todos sus elementos constituti
vos,  como por  falta  de los  órganos  de trasmisión  de  movi
miento  (casco del buque,  aparate  ropulsor,  etc.),  corno por
parte  del punto  de apoyo que  este aparato y los órganos co
rrepondienteIiari  de encontrar en  la ejecuciónde  sus movi
mientos.

De  lo que a1 motor se refiere, nos ocuparemos en otro lugar.
Lo  que á la forma del casco correspondía, lo llevamos discuti
do  ya.  Réstanosdecir  dos palabras  todavía  sobre  las razqnes
que  aconsejan  dar  á  este  instrumento  de  trabajo la  mayor
manga  posible con objeto de acrecentar el efecto útil  alcanza
ble,  antes de ocuparnós de las pérdidas de este efecto, causadas
por  inconveniente disposición y  situación de los aparatos pro
pulsores,  en los buques movidos por el vapor.

No  se extrañe que lleguemos hasta hacernos enojosos quizás,
insistiendo  en razonamientos que aconsejan dar  á  los buques
toda  la  amplitud posible, para  aegúrar  la  eficacia de los re
sultados  que de su empleo han  de obtenerse; esto es, de lograr
por  unidad e  peso muerto movido, la mayor suma posible de
transportes  útiles y la mayor velocidad alcanzable al efectuar—
los,  porque ha  sido tan pertinaz el opuesto criterio que ha pa
recido  prevalecr  hasta  ahora,  que  se  hace indispensable  ir
resueltamente  á la  verdade’a  solución de problenta tan tras
cepdental  y es  preciso que se  aporten  á  ella  todos los  aiga—
mentos  que justifiquen para lo futuro, que los partidos que se
tomen  sean los procedentes, sin  admitir  nuevas dudas nidis
cusioneS.

La  remoción innecesaria de una  cantidad de  elementos su
primibl&s  para  lograr la  mázima  cantidad  de  efectos útiIe
apetecidos en un transporte marítimo, no implica una cantida
insignificante  de resistextcias pasivas del 6rden de las evitables,
para  qtle pueda ser mirada con indiferencia. Su trascendencia
nos  olli   nsistir  pues,  en  observaciones  se
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lugar  en que discutimos la conveniente atenuacin  de las re
sistencias  pasiva  que  de una  manera  muy  señsible merTman.
ks  resultados positivos de efecto útil.

Entrando  casi eñ el orden de consideraciones vulgares ema
nadas  de aquel, principio que dice que  «un cuerpo inmergido
en  un  fluido pierde 1anto de su  peso cuanto pese  el volumen
del  fluido desalojado (1);» basta con tomar una plancha delgada
de  hierro de 1 m.  superflcia], por ejemplo, é inmergirla  en el
agua,  dándole la forma plana.  Esta plancha abandonada á las
acciones  de las fuerzas de  que  los trabajos  de la  Gravitación
universal  hacen coductoras  al agua  y á la  atmósfera, bajará
irremisiblemente  al  fondo de los  recipientes ó lugares donde
el’ agua  se  encuentre  marchando  con  mayor  velocidad sI se
coloca  de canto en  el  agua,  que  si su  superficie se  aplica en
toda  su  extensión  sobre  la  siperflcie  líquida;  acentuándóse
más  ‘estas difeaencias, cuanto  más delgada se tome la plancha
de  que se  trata;  y esto sucederá,  porque la  cantidad de masa
que  encuentran  en  et  primer-caso las  acciones predominan
tes,  por unidad  de superficie de aplicación,  es mayor  que en
el  segundo caso.

En  ambas circunstancias la plancha citada no  solo es inútil
como vehículo de trasportes’ marítimos, sino que resulta ser de
efectos’perniciosos para  los que quisieran conflársele y mucho
más  rápidamente e  manifestaría su  impropia  condición para
ejecutar  el  trabajo  requeridó,  en  el  primer  caso, que  en  el
segundo.

Váyase  ahuecando convenientemente la plancha en cuestión,

(1)  Un. cuerpo inmergido en un fluido, no pierde peso ni pierde nada, mientras
-  de los  elementos de  dicho -cúerpo y  del fluido no ‘emanen compuestos quÍmicos
formados or  elementos constitutivos del uno y  del otro. Lo que sucede cuando un
cuerpo  se inmerge en  uñ uido,  s  que dicho cuerpo queda  sometido á  las  accio
nes  que en el fluido predominan, las cuales se trasmiten al nuevo cuerpo, en razód
directa  de -la cantidad de masa que por unidad de superficie de aplicacióñ’-éneuén-.

•  tren  las acciones predominantes en el seno de dicho fluido,, cuyos  átomos, molécu
las  ó partículas, se Constituyen en órganos  de  trasmisión  de  lo  movimientos dá -

las  referidas acciones.     -         -  ‘

roMo xxl.—nyz o,  188?.
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dándole  por ejemplo le forma de. un  casquete esférico y.cuaud.o
el  volumen producido venga á ofrecer una cantidad de masa por
unidad  de superficie de acion  sobre el agua,.esto es, cuando l
peso  del volumen producido, entre  aire  y  hierro  sea, igual, al
de  este mismo volumen de agua,  la  plaricha podrá  empezar A.
mantenerse  obre  la superficie de ese eleriento.

Si.dentro  del elemento donde se encuentra  la plancha,  quí-.
siéramOS emplearla en el primer caso como vehículo de trans
porte,  de  una  carga  de la  misma  densidad queeI  agua,  por.
ejrnp1o.  (.1) ,..esa zozobraría con. la plancha, ofreciendo res ult—
dos  iaegativos en vez de los positivos apetecibles; y suponien
do  que dicha plancha de 1 m.  cuadrado tuviese el  espesor de
algo  más  de ‘1 inm.  pesará  alrededor de  10 kg.  peso muerto..
que  daría en tal caso, la medida del efecto pelniciQs9. con res
pecto  al. útil á que se trataría  ddestinai’la.  Y la prQpprción de
este  efecto pernicioso sería tanto  mayor cuanto  de menos.ex
tensión  fuese la  cantidad de transportes requerida

En  el  segundo  caso, el  efecto íitil  á que podría  aspirarse,
quedaiía  redacido á  O, y  toda  adición  de carga  de  densida4..
suerior  al  agua,  haría  zozobrar la plaucha ó preténdido  ve
hículo  de transportes,  junto con la carga que  se le quisiera  ha
cer  transportar..

En.  el  primer caso,  constituiríamos  un  vehículo de  .trus—,
portes,  cuyo peso se ofrecería por  completo como resistencia
pasiva  evitable  al  infinito,, fuese cual  fuese  la  cantidad  de
la  carga destinada á ser removida.

En  el segundo caso,  suponiendo que  la  carga adicional pe
sara  10kg.,  aun  resultando nulo el  efecto útil que la  plancha
podría  ofrecer como vehículo de transporte, en los movimien
‘tos .que se le  imprimieran  bajo  tal  combinación,  resultarían
las  resistencias pasivas evitables,  que .ella ofrecería, de 1 kg.
de.  ellas  por  uno  de  carga  transportada;  caso igual  al  que

(-1)  Las diferencias de densidades darían resultados andUogos, tniendó  estü  e
cuenta;  pero para simplificar los razonamientos, nos parece poner más en clare las
cosas tomando por base a  referida densidad.  .
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ofieceria  todo buque que se constriyer  de modo que su dén
sidad  por’ unidad de vohrnen  fuese igual  á lé del agua.

Y  ¿cómo crece eu esta clase de vehículos la facultad ‘de eje -

cucar  transportes útiles por  unidad  de  materiales empleados
en  su  construcción.? Crece á medida  que  con  una  cantidad
dada  de materiales á ella’ destinada, se ofrece el  mayor  hüeco
posible  para la colocación de las cargas  la mayor  base  posi
ble  de susteütación para  ellas;  porque si con la planchü citadá
coflstruíi±ioa una esferá  resultará  la forma de mayor volume
qué  con  ella  se  podrá  constituir  y se  obtendrá’ el  vehícilo,
-que con menor  cantidad de pso  muerto, será capaz de rémo
vér  la mayor cantidad de carga efectiva; 6 séa,  dada la  nece
sidad  de constituir  de alguna  manera y con  alguna  cantidad
de  ‘matérial  los  vehículos de  que  se  trata,  y dada la  solidez
indipensabIe  de  sus  regiones,  el  vehículo  ói•tado, vendrá  á
ofrecer  pesos muertos  removibles,  nulos  por  una  cantidad
úada  de carga efectiva ó de hueco -disponible removidos, p’uesto
ue  con una  plaricha de 1  m.  de superficie y grueso de algo
‘más’ ‘d  1’ mm.,  pesando unos  10 kg,  se puede obtener una
esfera  de 562 mm. de diámetro, ‘y de una capacidad aproxima—
dada  94 1.  con facultad de sostener en  la  superficie del agua
84  kg.  de  carga de  las  mayores densidades, hasta  ofrecer  el
‘volumen de su  conjnnto,  la  densidad’ del  medié  donde  debe
sostenérée, ‘y sten  tales condiciones fuese arras trada,  se ofre—
érÍacomo  vehículo de trááspoí’tes cápaz de conducir 8,40 kg..
de  peso útil  por  kilogramo  d’e ‘peso múerto, y  descargada,
8,40  1. de hueco ‘por dicha unidad  de peso,  en vez de’dar  los
resultados  de transporte  y  hueco perniciosos ó nulos ofrecidos
en  los  cas’os aiteriores,  ‘límite el primero  de los tipés de ve
hícijios ‘agudos  píe’  con  aquella  plancha  ,se ‘puede intentar

-  ofre’Óer y el’ -ifltimo ‘el “de véhículos eficacés de maxfma am-•
plitixd .•  ‘  ‘  «  ‘  -

Pero  con-lológi.co  en esta clase de  vehículos, es  que  solo
en  un caso extremo deba  ofrece.se la  condición de la  inmer—
siú’n máxima,  evitando, Sin  embargo, la sümPrgibilidad; como
un  buque ha  de transportar  pérsonas y’cosas como el hi).eco
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que  ofrezca,  ya  llevarnos  dicho  que  este  conviene  situarl
arriba  de  la  superficie  del  agua,  constituye  la  región  de  ci
mentación  del buque  hacia  la  cual  lo impele  por  conducto  del
agua,  la  fuerza  centrífuga  de  la  tierra;  como  la  base  do  sus
tentación  forma  también  la  de la  superficie  de  rozamiento  ó de
las  resistencias  pasivas  del  efecto  iltil  producible,  y  cuanto
mayor  amplitud  se  dé  á  ella,  menor  será  la  carga  que  por
unidad  de  dicha  superficie  se  ofrecerá  á  los  movimientos  de
traslación  del  buque,  y  mayor  el auxilio  que  recibirán  estos
iovirñientos  de  la  acción  de  la  fuera  centrífuga  terrestre

que  tendiendo  á  arrojar  el  buquehacia  el  exterior  de la  tieria,
tiende  tarnbin  á  disminuir  dicha  cantidad  de  resistencias
pasivas,  cuanto  más  ancha  se  haga  la  base  de  sustentación  de
este  vehículo,  si  la  esfera  en  cuestión  se  sienta  sobre  uno
sus  círculos  máximos,  vendrá  á  constituir  un  buque  de  10 kg.
de  peso,  94 1. de  volumen  ó desplazamiento  total,  con una  base
de.sustentáción  de  0,2480  m.  superficiales,  42  kg.  de  capaci
dad  para  la  carga  y  52 1.  de  hueco  disponible  para  el  buen
acomodo  de  las  personas  que  el buque  hubiese  de  transportar.

Aprovechamiento  de los 10 kg.  de peso muerto,  que  ninguna
otra  forma  y  disposiciones  dadas  á  la  plancha  que  nos  ocupa
serían  capaces  de  ofrecer.

Esto.  viene  á  justificar  lo  que  llevamos  observado  ya;  ósea
quesalvas  las  configuraciones  exigidas  para  que  un  buque
encuentre  las  menores  resistencias  evitables  en  sus movimien
tos  de  avance;  es  decir,  evitando  que  remueva  agua  alguna
cnn  motivo  de  dichós  movimientos,  que  implican  sucesivas
superposiciones.  sobre  el  agua,  cuanto  más  ancha  sea  la  base

-  .   desustentaciófl  que  á las  cargas  efectivas  removibles  por  un

buque,  pueda  ofrecerse  con  la  cantidad  de  materiales  emplea
dos  en  sn.construcCiófl,  más  se contribuirá  á  disminuirlas  re
sistencias  pasivas  evitables  que  han  de  oponerse  al  trabajo
efectivé  de  un buque,  y  por  lo tanto,  en  lo  que  á  ello  concier-
ne,  mayor  cantidad  de  efecto  útil  podrá  obtenerse  por  unidad
de  cápital,  materiales  y  fuerza  empleados  en  su  estableci
miento.  -  .  .  -  :
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•  La  forma’ esférica es  en  realidád  una  de las variantes de la
forma  oval, un  buque en los  movimientos de avañce éobre el
.agia  no debe ofreéer más  perturbaciones en ellá  que las con
•iguientes  á las impresiones sucesivas sobre el agua de la  fr
ma  de sus superficies de inmersión,  cuyas impresiónes es  iii—
dispensable  que se efectúen de manera que los tránsitos coñti
nuados  de los  elementos consecutivos que forman dichassu
perfipis  de inmers’ión del buque  tengan lugar metódica y o—
.denadamente,  de  manera  que  lleguen  á  producirse sin  más
que  ir  alterando suavehiente  la horizontalidad del agua al iñ
vadirla,  restituyéndose  también suaveniente horizontalidad al
abándonar  el :buque  sus  posiciones elementales  sucesivás, ‘y
esto  que’implica el caso de estado de quietud en elagua,  ofre
•cerá  de la  misma manera  la  condición más  ventajosa eñ  los
casos  de su  perturbación,  y es  indispensable  que  ocuria  en
cuanto  quepa también durante  las oscilacioiies, que dichaper—
turbación  de la  quietud del agua ocasionen á los buques, cósas
todas  que la forma  esférica puede ofrecer más ó menos peifec
tarn’et,  haciéndose sucesivas y suavemente ordenadas las im
presiones  que eusu  movimiento de avance ha de ir  producien
do  en el agua,  las cuales pueden ir  guiadas, por  un  codaste• ó
plano  triangulaiabarcando  un  cua’to de circunferencia en la
art’e  posteHor formando tope, donde habría  de situarse  el• ti
•món en tal  cso  lo cual daría  una  embarcación de formas ‘in
dudabIemente  más  ventajosas  que  muchos tipos  de  buques
llamados  finos,  y  que  en  resultados  efectivos se  acercan  al,
caso  de  la  pÉimera disposición de  la  plancha  que  henios.
tomado  como ejemplo de perniciosas condinionés’de ehículos
dé  transportes marítimos.               -

Y  que  la  amplitud  extensa  es  condición conveniente  á  la
disminución  dé las esistencias  evitables en la marcha de una
nave,  ya hájo el punto’ de vista de la disminución de lós roza
mientos  de  su ‘casco eón el  agua;  por unidad  de ‘ti’a’nspoHe
útil  realizado,  yá  por  la  cantidad’ relátiva  de ‘peso  muerto
removido,  porúnidad  ‘del efectivu y  provechoso tránsportado,
Jo  ,justifica la  condición en  que hasta ahora  no  se  ha  párado
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mientes,  de que la flotabilidad de un  buque ,punto  de par,tid
de.  la  disminución principal  de  los  rozamientos  procedentes
de  las  cargas  sobre  el  agua,  estriba  principalmente  en.  la
acción  que la  fuerza centrífuga  de la  tierra trasmite  de abajo
arriba  sobre, el casco del buque,  y que en proporciones conve

-  nientes  á las demás circunstancias  que  en la  construcción de
este  instrumento  de trabajo han  de concurrir,  conviene dar d
.dichas  accions  de  la  fuerza centrífuga .e  la  tierra,  toda la
extensión  posible para obtener por unidad de sacrificio que su

•  instalación  exija,  un  buque de la máxima extensión de resul—
tados  positivos consiguientes  á  la  ayuda  que  pueden  pres
tarle  las  acciones que  del centro .á la  superficie se  inician  en
el  seno de la tierra,  motivando su movimiento de rotación.

Veamos  ahora en qué consisten las resistencias pasivas evi
tables  con respecto á la  disposición yla  sifuaciónde  los pro
pulsores  empleados en los buques de vapor.

Tanto  las hélices como las  ruedas de paletas,  al buscar  en
-  el agua punto  de apoyo indispensable á las acciones que reci

ben  de  los aparatos  motores y  han  de  comunicar al  buque,
dejan  en  agitación una  cantidad  considerable de  agua,  que
implica  un  trabajo importante ejecutado en pura  pérdida de la
tracción  de la  nave,  representando un  desvío de ella degran
;cantidad de la fuerza natural  desarrollada conobjeto de ena
minarla  á producir los movimientos positivos que este impor

•  tane  instrumento  de  trabajo  se  quiere  que  desarrolle,  con
-  objeto  de prestar  un  orden  de servicios equivalente .ála  pro.

ducción  de  una  cantidad  de  riqueza  que  interesa  poner  en
armonía  con la  cantidad de fuerza natural  evolucionada para
producirla.             -

•  En  el  caso de las hélices,  la  cantidad del elemento de que
se  trata,  movido inútilmente  por  la  causa indicada,  queda
agitada  con- un  movimiento de rotación sobre un  eje. paralelo
fi  la línea  de la  quilla ó de avance del buque,  y  en el  caso de
las  ruedas de  paletas este movimientóse  inicia  alrededçr.de
un  je  normal al antes citado.                •‘

En  ambos casosel  lanzamiento del agua  viene áofreçerse



OAUSAS -DE DECADENCIA DE LkMARINA.  -O3.

gono  conscencia-de  lo movedizo y poco fi-rne del eie-mnío
en  que  han de apoyarse las palancas d órganos  de trasmisión
-de losmovi:miexitos encaminados á ejecutar la labor apetecida;

.y  aun  la misma agua en contacto con las  hélices-y paletas  se
frece  como palanca que  se dobla ó rinde al .emplearla,-en:Ia
parte  que  le -corresponde,  como órgano de trasmisión  de los
mencionados  movimientos.

¿Qué  es- indispensable,  pues,  para  que  dicho  órgano  de
trasmisión  de los movimientos se  disponga de un  modo más
conveniente á la-armonía requerida, entre  los- elementos pues
tos  en juego  en el  orden  de  máquinas  representado por  un

•  buque  de  vapor?’Simplemente,  que  el  agua  que  ha  de em
plearse  como órgano de trasmisión  de  movimiento entre  los
aartos  propulsores y  el buque  que han  de  mokei-, teíiga la
rigidez  conveniente para -el caso, y que el  agua movida apó—
yándose  sirnultánoamente ‘en el buque -y en el agüa tranquila,

-aliéndo  en  dirección longitudinal  contxaria á  la  ni-archa de
-  diho  instrumento  de trabajo;  acumúle- en é1 ,-  por  impulsión

-  mi- cúanto quepa,  los esfuerzos naturales  iniciados coxi -el solo
bje-to  de transportarlo  de un  punto  á otro con la  eminomía---y

•  eficacia - póible.       ..  .  .  -

-  -  Para. conseguir  este  objeto en  la  disposición por  nOsOtros
adéptada  (MOdelO de1a-flguia  ndm. 3),. sitxiamos la hélice á la
boca  de  un  cono,  como púéde observarse,  el cual lléva  dos
tubos  laterales de salida A,  B,  en los que  hay  stiscorrespon

-  -dieútes obturadOres; disposición que puede adOtarse  también
-   haiendo-corrEr  por el- interior  del buque  longitudinalmente,  —

lOs tubos A,  B,  hasta- la.: pópa ya-un  reducirlos  para -el-cáso .á
-uno solo,  consiguiéndose así:             -. -  -.

-    .  -  1 ;  -Dar  por - cómpresi-bilidad al agua,-- graduada  su salida
-  -  por  los obturadores,  la  rigidez necesaria pará  ofrecer -al ap-a--
-  ra-té prlsór-él  éonvniente:  punto -de apoio;   por  decirlo -

--  así,  la  solidezcon’iréiiiente ‘al agua,  en cu-aütoha de-servir de
-  pálaiia  i-ntermedia énti’e-eI- -propulsór y la ::m-aa del resto de

•  las  aguas.-  -  -  -  -  --  --  —

-‘2  Eneá-niináPéi  -xiá’de.-salida-loiitudi-ñalníenie  cii
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;seutid  contrario  á -la marcha  del  buque,  á  fin  de .que  apa
gándose  simultáneamente  en él  y  en  agua  tranquila  por- la
parte  posterior,  produzca por  tal  causa el agua removIda -un
efecto  de impuLsión que acumule  á la  tracción del buque1as
cantidades  e  trabajo perdido ordinariamente  en -1a remoción -

-  inútil  de las  aguas  sobre las cuales el  buque ha de transitar.
3.°  Ofrecer por medio de la  obturación de uno lí otro tubo,

en  el caso de ir  dos establecidos, ó de la  mitad en  sentido  ver
tical  del único,  el  gobierno del  buque,  del mismo modo que
se  gobierna  con el timón. La  obturación  .ompleta  del  par  de
tubos  ó del tubo solo ha de producir la marcha atrás.
•  En  otro lugar detallaremos la  disposición general,  instala
ción  del  motor,  aparatos  propulsores,  etc.,  del  buque  que  nos
ocupa.,  no  teniendo  otro  objeto  estas  someras  explicaciones

dad-as  ahora,  que  demostrar  como obviamos  nosotros  los
inconvenientes  que ofrece la  propulsión .actual.de los buques
de  vapor,  á fin de aprovechar, como es preciso aprovecharlas,
las  enormes cantidades .de fuerza desviadas del objeto princi
pal  para  que-son construidos  estos costosísimos instrumentos

-  de-trabajo.        -  -

Obsérvese,  sin  embargo, que  la  disposición que -va apun—
tada  en  la  figura  de que  tratamos,  abriga -perfectamente la
hélice  y  para Job buques de guerra  la  deja  en la  disposición
más  apeieoible .é indispen sable para  llenar  coneOientemente
sus  funciones  poniéndola  perfecta y  sóláamedte  á  cubierto
de  todo ataque,  y  fuera del  alcance de proyectiles, tropiezos
y-otros  elementos  de  destrucción -que,  alcanzando los  pro
pulsores  actuales,  ponen  hoy. en-. peligro  muchas  embarca
ciones,  en- las cuales lo vulneiable  de  estos importantes  ele
mentos  constituye- un. defecto gravísimo en. este  instrumento

-de  guerra.  -  -  -  -                  -

-  Semejante condición no dudamos d  que  es alcanzable en el
grado  apetecido en las instalaciones actuales.  -  -  -

-  -  Basta  para - ello,  á  nuestro  modó - de. .ier,  abrigar  las  hé
lices  -actuales. con  un  cono de ancha. base por  la. parte  ante
-..ri.or, gradmíble la salida del agua movidapor  la hélice., .pol
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parte  posterior .ó graduada  dicha  salida  en  condición con
veniente  á  las  velocidades á  que  el  buque  haya  de marchar
ordinariamente,  adoptando en los de paletas una  disposición
náioga  en  la  parte  posterior  de la  rueda,  guiando y  gra—
.duando  la  salida  del  agua  por una  especie de  tolva;, dispo
siciones  que  venimos observando hace bastante  tiempo, que
bien  establecidas, han  de ser  fecundas en  resultados.

La  lógica de nuestros pensamientos viene demostrada por la
circunstancia  de existir  en  determinados puertos  bombas fo
tantes  de incendios,  en  las  cuales se  determinan  sus  movi
mientos.de  traslación por aspiración é impulsión del agua que
pueden  absorber d inyectar  las bombas; y  de algún  tiempo á
cst’  parte  se  hacen  por  algunos  c’onstructores ensayos  de
tracción  por  este  procedimiento que  no  ofrecen hasta  ahora
resultados  ventajosos,  pareciendo. imposible que  no  se haya
observado que  la  causa de.. ello estriba  en las mismas condi

..cÍons  de  falta del apoyo requerido  por  el  aparato propulsor
al  trasmitir  los esfuerzos del motor al avance del buque.

Comprendiendo  la  trascendental  infiuecia  que  ello  tenía
con  resp5cto al  rendimiento efectivo del combustible .consumi
do  en los hogares del motor,  punto  de ‘partida de las fuerzas
naturales  que  se  tratan  de encaminar  á la  producción de la
labor  industrial’ requerida,  coúsideramos que coniene  hacer.
.ob’érvar  que los dos sistemas de propulsión aislados son inefi
caces  para obtener los resultados  económicos apetecidos; pero
que. combinados, y bien  armonizados, han de completarse en
tre  sí y conducir por su  mutuo concurso á  la solución, de esta
importante  parte  del problema que nos viene ocupando.  -

En’ cuanto .á la. conveniente situación de.los propulsores,  el
examen  del  modelo núm.. •3 viene  (u, ponerla  de  manifiesto,
si  no  la.hubiésernos hecho  presentir ya  alocuparnosde  las
condiciones. como la  Naturaleza  misma  dispone las  cosas en
la  constitución de los peces, fruto de  trabajos ordenados y me
todizados por las mismas  leyes de. la  creación ylos  que ofre
.-een efectos útiles’máximos, por la perfección con que  una sa
biduría,  s’uerior  á  la sabiduría.humana-, ha formado los, mo—
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•  cielos  á  que  nuestra  limitada  inteligencia  ha  de  audien
busca  deracionales  enseñanzas.  Para  la  construción  de  bu

•  ques’, destinados ci moverse en :el agua,  observamos que- un
•  era  itisignificante la  enseñanza:ofrecida por los peces,  consti
luidos  exclusivamente para  vivir  y  moverse en  ella bajo  di
‘vCrsas condiciones,  la: semejanza  de las cuales,  con las  que
han  de concurrir en cada variedad de buques,  según los órde—
nes  de trabajos que han  de ejecutar, no puede dejarse:de tener
en  cuenta  al  proceder  ci la  construcción de  estas mdquinas
flotantes.

Los  propulsores, generalmente en todos los órdenes de trac
ción,  incluso el de los motores animados, suelen ofrecerse por
la  parte  aflterior  del  cuerpo  ó convoy que han  de arrastrar,
porque,  indudablemente, los movimientos de avance se ejecu
tan  y guían  mejor  por arrastre  desde la  parte  anterior,  que

-     por empuje desde la  parte posterior.
Así  se ha comprendido por algunos constructores que inten

taron  ya situar las hélices ci la  proa;  pero como• no buscaron
al  propio tiempo el medio de acumular  ci li  tracción del buque
la  cantidad  de  esfuerzos consumidos en pura  pérdida remo
viendo  agua del lugar  por  donde los  buques transitan,  ‘la re-
moción  de esta, mal encaminada, venía ci complicar los efectos
de  las  resistencias  pasivas evitables,  arrojada  sobre el casco
del  buque, por la parte anterior,  ofreciéndose como un nuevo
obstáculod  su marcha.

Nuestra  disposición é indicaciones evitan todos estos incon
venientes,  y mientras  la forma cónica, inclinada  de  la  proa,
permite  que  el buque  vaya invadiendo metódica y  sucesiva
mente  la superficie de las águas por donde ha  de  transitar,  y
ayuda  la conveniente y constante inmersión del propulsor; el
cono  de abrigo de la hélice,  en cuya boca va esta situada,  rer
cibe  las aguas, que  toman los correspondientes tubos,  hacién
dolas  obrar  por  impulsión  sobre la  masa  general  de las  de
asiento,  auxiliando el avance del-buque después de irle despe
jando  la  región  por  donde debe marchar;  circunstancias que
nosotros  entendemos- que completan las condiciones propias ci
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la  situación y eficaz funcionamiento de los propulsores. Y corno
tal  disposición admite de la  misma manera una hélice queuna

rueda. de paletas bieñ estudiada, entendemos. pie  los inconve
•nientes  ofrecidos por la  sittiación actual de los propulsores, lo
mismo  se obvian,  merced á nuestra  disposición, en el caso de
emplear  el uno como empleando el otro de los aparatos de pro.

-   .  pulsión  en boga.  .

Barcelona, Mayo 1887.         .

L.  ROUVIÉBE,
Ingeniero  induetral.

(Coiuai.)



TORPEDEROS INGLESES.:

Maniobras  en  Portland.

El  Arrn  and  Navy  Gazette,  publica  uua  serie  de  cartas
dando  cuenta de las evoluciones de una  escuadrilla torpedera
compuesta de 24 buques que se han  alistado en Inglaterra,  con
objeto  de hacer eperieucias  comparativas de diferentes tipos
y  sistemas  construidos  por  Laird,  Thornicroft,  Yarrow  y
White.  Dice así la correspondencia á que nos referimos:

((PORTS?SOUT 4.—La semana  pasada  envié los  ndnieros de
algunos  de los torpederos que se han alistado aquí para  tomar
parte  en las maniobras que han  de verificarse en la costa S. de
Inglaterra.

Remítole  ahora  la  lista  completa,  con  algunos  datos que
sin  duda  ofrecerán interés  para  los lectores de su  periódico.
Si  bien  es. posible que  estos torpederos  sean  temporalmente
desarmados  antes de la  gran  revista naval,  es  indudable que
se  les volverán á asignar  las mismas tripulaciones para  cuan
do  tenga  lugar  aquella,y  se verifiquen las  maniobras  subsi
guientes:

attlemake,•  construído  por  Laird.
Núm.  26t  idem  por .Thornicroft.

—  .  27* idem  íd.
—  .  31’ idem  id. por Yarrow.
—   .34 idem p6r  White.
—   35 idem  id.

36  idem  id
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Núm.  41 construido  or  Thorniroft.
42  idem id.

—   43idemid.
—   44idemid.
—   ldidernid.
—   4didemid.
—   47 idem  id.
—   48 idem  id.
—   49 idem  id.
—   50* idem id.
-   66* idem  por  Yarrow.
—   70* idem id.  -

—   72* idem  Id.
—   81  (antes  Swift)  construído  por White.

Los  torpederós marcados con  llevan solo torpedos;  los de—
iíiás,  torpedos y cañones. El armamento de cada embarcación
es;  2 Hotchkiss  rápidos de 3 libras y 2 piezas Nordeufeldt de
2  cañones.
•;El bjeto  de estas experiencias es averiguar la distanci  más

conveniente  que deben guardar  entre  sí los torpederos cuando
ejecuten  maniobras;  averiguar  la  velocidad más segura  con
servando  estas  distancias y precisar  el mérito  relativo de los
torpederos  constniídos por White,  Thornicroft y Yarrow.

Los  torpederos White  tienen  2 piés más  de• manga que los
otros  dos tipo  pero  no  tanta  velocidad. Gobiernan admira
biemente.
•  Los  torpederos Thornicroft  poseen mayores  velocidades y
son  muy manejables,  peró tienen espacios tan  limitados,  que
resultan,  como dicen los mariños,  empachados.

Los  torpederos Yarrow  tienen  6”  más  de  manga  que  los
Thornicroft,  pero •no obedecen los  timones  pronto  cuando
cían,  ni son tan  veloces como fuera deseable.

El  RaWesnake,  caza-torpederos de  450 t.,  al  mando  del
T.  King Harman,  llevará á bordo al Cap. Samuel Lóng,  de la
escuela  de instrucción  de  torpedos,  quien  tomará el  mando
superior  de las  operaciones de  la  flotilla,  tanto  ahora  como
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d.i.rañte  las  rnaiióbras  de  conibate qie  han  de :verificare
después  de  la  grán  revista.  El &ahorse,  que  desempeñará el
papel  de Mére Cigogne ó auxiliar de l  escuadrilla, embrcará
una  dotación  especial  de  maestranza  para  hacer  reparaciones:
Los  torpederos han  recibido orden  de pertrecharse para  tres
semanas.

PORTSMOUTH 4  Mayo.—Acabo de  presenciar la  salida de la
escuadrilla,  y saldré está tarde  para  Portland  á  reunirme  allí
con  ella,  Se  dió  orden  para  hacer  vapor  yestar  listos pára
las  9h 45m de  la  mañana,  señalando  como punto  de  reunión
King’s  Stairs  y  salir  de la  bahía  á  6 millas  por hora  en una
sola  columna  en  lmna de fila con el nfim. 81 á Ja cabeza.

Desgraciadamente  los números  66  y  70 se  demoraron  por
haber  tenido que asistir  los oficiales y la geiite al sumario del
primer  fogonero Henry Richards  del torpedero núm. 70, quien•
ac6áietido  de  uú  síncope al embarcar en el buque de su  dota
ción  se había caído al  agua, de donde lo  sacaroirel T. Maddeu
y  uno de sus  marineros;  pero en  tan mal estado qué solo so-.
breviió  unos  cuantos  minutos.  Los  torpederos 41  y  .31  •se
quedaron  rezagados  también por  alguna  otra  causa,  quizás:
para  remediar  defectos que  tanto  abundan  en  estas  débilés
embarcaciones.  Salvo las  excepciones referidas,  la  flotilla se
reunió  con tOda puntualidad,  saliendo de la bahía  á distanéia
de  un cumplido entre  cada dos  torpederos.

Presenciaron  el acto gran  número  de oficiales y demás  per
sonas  interesadas  en las pequeñas  embarcaciones,  y segura
mente  el espectáculo era  muy  nuevo y notable. Conservóse la
distancia  admirablemente,  y  cuando  se  encontraban  sobre
Spit  Buoy,  se  aumentó la  velocidad de 6 millas á 8,  dándose
la  órden  de formar  columna  de división en línea  de fila. La
niaravilosa  precisión con  que se ejecutó la maniobra conser
vando  el orden de marcha en columnas de solo dos  cumplidos
entre  los buques acredita la pericia de los comandantes,  pie—
sagiando  un  buen  éxito en las operaciones que han  de verif
carse.  Antes  del  mediodía los  torpederos estaban  próximos á
las  Nedles,  navegando con viento fresco del SO. Los otros:4
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torpederos  al  mando  del  T. Colmore,  saldrán, mañana  por la.
nañana  paraPortland,  p.uito d.e reunión de toda la  escuadri
ha,  incluso el, contingente  de Devonport,  aunque  se. dice que.
elsábdo  cruzarán basta Dartmouth.  .  .  .  .

PORTLAND  5  ilfayo.—En  lo  sucesivo podré  detallar  las.. ope-.
raciones  de los torpederos por haberme  embarcado en Úno de
ellos  y de cuyo  comandante he sabido los siguientes pormeno
res:. Al quedar fuera de las. Needies  la  escuadrilla que salió de
Portsmouth  el miércoles, experimeutó mar de proa sucia, y la
diferencia  advertida en.1a manera de portarse de.los diferentes
tipos  fué  suficienie para.. formar  idea cabal de su  respectivo
mérito.  Creo que lá opinión general. es la de que los  Yarrows
son  .log.más sucios ó embarcan  ms  agua,  y  que Is’. White  y
Thornierofts  son los más cómodos en este sentido. Al atrave-.
sar  el.Race sobr.e el cabo Saint  Albans  faltó el. aparato. dgo
bier.no. de un  torpedero,. y  durante  algunos  momentos  pudo
creerse  que el agua que embarcaba haría  peligrar  la embarc
ción.  Sin embargo,  gracias ásu  hábil  manejo  el desperfecto
quedó  pronto remediado. La flotilla llegó á  Portland  á  las  7”
tarde.y  anclé al abrigo de la escollera. A la  mañana siguiente.
los  cuatro torpederos que habian  quedado rezagados al. mando;
del  teniente Colrnore se unieron á la capitana.  La. escuadrilla,
engrosada  con. los  torpederos . siguientes  del distrito  de De—
vonport,

Núm.  55  Thornicroft.
—  5.6     idem.

57    idem.
58*.    idem.

leyó  anclas á las 10” y 30  mañana y salió de la bahía  á ejeCu-;
tar  ejercicios prácticos de. formación de  columnas .de división.
en  llnea de fila, subivisiÓn  y grupos, con velocidd.es.de 6
millas  y .  difeentes.. diistuncias.’  ..  .

Falta  por averigudr. con,.ceteza cuál es en absoluto la mejor.
formación ;  .pero se .há  deúidido qu  un  cumplido entre. cada.
buque. es la mejor  distancia  para  conservar puesto   que las.
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divisiones  sean de 3  6 4 buques;  probablemente este iíltirn&
nfimero.  A  las “  y  3O  tarde  volvieron  á  entrar  en puerto.
Ahora  se está formando una división de 12 torpederos que sal-’
drá  á  las gh  noche  á  ejecutar  maniobras  nocturnas.  Salimos
mañana  para  Dartmouth,  adonde esperamos llegar el viernes
por  la noche, permaneciendo allí  hasta  el lunes.»

PORTLAND 9 Mayo.—A  pesar  de lo  dicho en  mi última,  el
capitán  Long decIdió, en vista de que el tiempo amenazaba y
el  barómetro bajaba, no llevar la  flotilla á Dartmouth;  de ma
nera  que pasamos aquí el domingo, de lo cual se alegraron en
extremo  las tripulaciones, pudiendo bajará  tIerra y distraerse
en  este desierto y  árido Portland.  El Director de  la escuela de
torpedos  no dejó por  elló que  pasaran  los  últimos  días  de la
semana  sin darnos á conocer su actividad,  y creo flrmenente
que  si hay  alguien que pueda  hacer con estas pequeñas  ‘erii
barcacionés  lo que muchas gentes creen hacedero, ese alguietI
es  indudablemente  el  ex-comandant  del Agamenon.  Dirige
todo  personalmente  ha  redactado un  completo código de se
ñales  nocturnas  y  á  todo  el  mundo  comunica  su actividad
nerviosa.

Las  horas  diarias de trabajo han  sido de qh  mañana  á 4h  30
tarde,  y los jueves y  viernes  salí a  una  división por  la  noche
á  ejerciios  nocturnos tan  pronto  como oscurecía,  volviendo
después  de media noche.  El  plan  que  se  seguía  era  mandar
tan  pronto  comó los  buques  volvían  á  su  fondeadero por la
tarde,  que una  división  se preparara  para  salir  á la mar.  El
jueves  le tocó á  la  primera  división, mandada por el  cápitán
Egerton,  y el viernes á’ la  segunda al mando del teniente Col-
more.  A una hora  dada sé hacía la  señal de levar  anclas dis
parando  una  luz  Very.  La  división  escogida levaba  anclas,
apagaba  todas, las luces,  cerraba  todas las puertas  estancas y
tapaba  las escotillas. Reunidos en’la escollera el viernes por la
noche  salieron por la brecha del rompeolas en dos subdivisiO
nes  con una  velocidad entre  6 y.  10 millas,  y  obedeciendo las
señales  del silbato Metropolitan.  Supongo que Y.  cónoc,e este
instrumento  atormentador:  tiene un  extremo plano y otro re—
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dondo  y pñede pór lo tanto producir sonidós datéramente  dis
tintos.  Cuando. el buque que va.á la cabeza cambia de rumbo,
da  dos pitadas cortas con el extremo redondo del silbato,  si se
ihclina  á babor, y una  pitada corta si  se iñclina  á estribor; El
extremo  plano  dl  silbato  sirve  para  caipbiar  de  velocidad
una  pitada larga  para dismiujirla  y una larga seguida de otia
corta  para  aumentarla.

La  noche que le tocó salir al buque  en que estóy embarca
do,  me llamó mucho la atnción  lo bien  que ée. manejaban los
buqués  sin  que hasta  la  fecha hayan  ocurrido choques. Esto
es  casi:milagroso.si se tiene  en cuenta que todaslas  ludes es
tán  apagadas, que. el orden de marcha es muy compactó y que
la  gente  no  está muy  versada  en  el código de  señales.  Háy
ótras  señales .para fondear ó para el caso en  que un  buque se

•  inutilice  6 se  aparte  de la escuadrilla.  La  noché  del  viernes
fué  muy  oscuia  y  tormentosa,  y,  sin  embargo,  lós buques
guardaron  correcta formación congrancmplacencja  del ca-.
pitán  .Lnng que iba en el torpedero dél comandante ms  anti
guo,  por la manera como maniobró el  destacamento. Cuando
se  navega. de: día todó se lleva cómo debería ser en la realidad;
no  se ve un  solo hombre, ls  sirvientes de las piezas van ocul
tos.  tras  los  manteletes  y  los  torpedos se disparan  deéde las

•   torres.  Ofrecía ui-fa vista preciosa . toda la  fio tilia  pasádo  en
•   orden de parada por el  costado del Rattlesncíke  con las piezas

y  tubos lanza torpedos apuntadós sobre el cza  torpedero y sii.
descubrir  un  solo hombre, en ‘ninguno. . Hoy  á las 7h y  ,i  he—
mos  tenido ejercicios de piezas y tubos lanza torpedos apunta-.’
dos  por el ti aves con todo dispuesto paia  entiar  en accion, con
objeto de que el  ‘Umiiante Hoshms y otros oficiales del Almi
iantazgo  presenciasen las maniobras  Levamos á  las  9h  ma
ñana  y pasamos el  Hawk en columna  de  linea  de  fila a  ia
zon  de 12 millas, la gente  oculta  gobernando las  embarcacio
nes  y regulando  las velocidades desde las  tones  Tan pronto
como  pasamos por la  biecha del rompe olas la flotilla se foimo
en  tres divisiones en el orden siguiente

•  Primera  divisi’óIn; Tres cables por la  proa del  RdUsiake
‘TOMO XXI.—JULIO, 1887.          •                8

/
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en  columnas  dé  divisiones  de  línea  de. fila;  esto  e,  en  dos co—
luninas  de 4 buques  cada  una  en  líneas  paralelas.

Segunda  división.  Dos cables  á  estribor  del  caza  torpedro
en.  columnas  de  subdivisión  de  líiea  de  fila,  cuatro  líneas  pa
rlelas  .de 2  torpederos  cada  una.

Tercera  divisióu.  Dos cables  á popa  del Rattlesnake  en doble
columna  de  ángulo;  esto  es,  formando  un  ángulo  agudo  coP
el  vértice  más  cerca  de  la  capitana..

Navegamos  en  esta formación  á. Ñzón  de  12 millas  durante

una  hora,  guardando  las  distancias.’con  la  mayor  precisión;
-      Después se izó  señal  para  que  la  primera•  división  se  reuniera

sobre  Kimclidge  Tower,  hacia  donde  se  lanzaron  á  toda  má
quina.  Inmediatamente  que  los  8  torpederos,  al  mando  del

Cap.  Egerton,  emprendieron  la  marcha,  se  hizo. eal  á.l.
segunda  diviión  para  que  se  colocara  por  la  proa  del  Ráttles—
nake,  conservando  la  formación  anterior.

Navegábamos  á  la  sazón  avanzando  á  toda  máquina  con

8  torpederos  or  la  proa  del  Rattlesnake  y  8  pór  la  popa.  Vi
mos  que,  de  repente  la  primera  división  volvía  á  toda  má

quina,  y  que  las  dos  escuadrillas  avanzaban  una  sobre  otra
con  una  velocidad  combinada  de  40 millas  por  hora.  ¡Era  la

realidad  del  combate  de  Flamboroug  Head!  Tan  proñto  comolos  buques  se  aproximaron,  los que  llevaban  piezas  de  tiro  rá
pido  dispararon  con  cartucho  sin  bala.  Corriendo  en  .esta

•      forma,  puede  uno  imaginarse  én  parte  la  sensación  que  debe-.
ríainos.experimentarsi  nos  hubiéramos  hallado  realmente  con

un  enemigo  decidido  á  hacernos  volar  ó  á  ser  volado.  Sobre
nosotros  llegó  la  flotilla  de  Egerton,  y  pasándonos  por  babor
á  d’os cumplidos  escasos  ,viró  en  redondo  como  si-fuera  un
solo  buque  ,.formando.  á  popa de  la  tercera  división.  El  aspec
to,  que  produjo  esta.  maniobra  es  indescriptible,  pues  á  lo
iinico  que  se  asemeja-  y  á  que  puedo  compararla  es  á  la
sensación  que  sobrecogería  el  ánimo  si,  viajando  en  la  má
quina  de  un  tren  expreso,  viera  venir  otro  en  opuesta  di—
iecciófl.  -  .-  ,  -En  este’ casó  por  supuesto,  se  corre  por  vías  separadas
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pero  en el.caso actual no se vela nada  que indicase esta segu
ridad  relativa hasta tanto  que  el  peligro aparente  del choque
había  pasado ya,. y si se añade á esto los horrores de la guerra
con  las balas  y  granadas  cruzando el  aire,  las  calderas  esta
llando  y  los  torpederos yéndose  á  pique.,:no  hay  nada  qu
pueda  asemjársele  ni  en el cielo ni sobre la tierra.  Seguimos

girando,  y guiñando  algñn  tiempo más;  pero las  evoluciones
siguientes  nó  tuvieron  punto  de comparación  ‘con las  que
-ácabo de describir. A las cinco de la tarde ya estábamos ancla
dos  en puerto;  pero con la  señal á la  vista  de que  la  pimera
y  tercera divisiones .se  alistaran  para  salir  á la noche para la
mar.  La  primera división,  al mando del Cap. Egerton,  trata
ría  deguardar  la  entrada de la bahía,  y la  tercera,  al mando
del  T.  Harvey,  saldría por  la  brecha  y  trataría  de  entrar

 el  otro  lado  sin, ser  vista, por  los que  estén. de obser
vación.  .

«PORTLAND, 11Mayo.—Temo  que,á  menos de darle algu
nos  detalles  de  nuestra  formación,  no  puedan’  sus  lectores
.cQmprender  algunos  de  los movimientos  qu  describo.  Cuando

estamos  formados  en  dos  divisiones  los  torpederos  quedan  de
la  manera  siguiente:

1a  diisióu, 2.  división.

Núm.  81  ,  Wihte.
—  48  Thornicroft.

49     íd.
—  50    id.

57     id.
—.  55   id.
—  56  .  -  id.

27’    íd.

—  26’    i.
66   Yarrow.

—70  Id.’
.  72..  id.

Núm.  41  rfIlOrnicl.oft

—  47   Id..
—  44    id.
—  31   Yarrow.
—  35   Whíte,
—  36    id.
—  42  Thornicroft.

58    id.
—  43  ‘  id.
—  .  46  id.
—  45  id.

34  ‘White.
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Cuando  se forman en tres divisiones, se compone -

La  .l.-división.    La 2.    Y la a

Núms.  91     41      43
—   48     47     46
—.  49     .44     45

50     .81      34
—   57     35     26

—   55     36     66
.56     -42     -70

—   27      58     72

Cuando  se  forma la  escuadrilla en  seis  divisiones,  queda
compuesta  así:  .                       -

1.8  división.    28 div.   a  div.  4•  div.     58 divi  óa div.

Nums.  81   -  57     41      35     44     70
—  34      55.      47     36     46     72
—   48     .56     31     42     45.     66
—   49     27      50     58     26 -     4$  -

-  Las  divisiones ja,  3a  y  5.  son  torpederos con piezas rápi
das,  menos los números 48 y  26.  .  -

Las  divisioies  2.a,  4.  y  6.  son  torpedérps con  torpedos
menos  los números 27 y 58.

Con  referencia al arreglo  de divisiones, hemés maniobrade
-  generalmente  en tre$, y él código de- señales está arreglado de
medo  tal,  que nos indica  si los  buques  han  de  ejecutar. una

•    evolución particiilar en dos, tres ó seis divisiones. Esta última
formación parece ser la  mejor,  cuando puede hacerse.

Elobjeto  dé lasoperaciofleS nocturnas  del lunes  era  averi
guar  si-la 38  división  podía entrar  en  la  bahía sin  ser  vista
por  la  1 .,  que  estaba anclada  á la  entrada fuera  del rompe-

-     olas. El Cap. Long salió enel  torpedero núm.  43,  é  hizo una
salida  mar afuera de unas- 13 millas,  para  dar  tiempo á que el

-  -   Cap.  Egerton  coíocara sus  torpederos.  Después, durante tres
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•   horas,  trató de entrar,  pero sin éxito, pues las luces eiécticas
de. la  •a  división  denunciaban  con  gran  claridad los  moyi

-   rnintos  de los torpederos agresores.
Siento  tener  que  decir  que,  durante  estas operaiones,  lQs

números  4.9 y  66 de Thornicroft y Yarrow,. chocaron ,por  lo
-isto,  á  causa  de-1as condIciones evolutivas defectuosas del
mim.  66;  pero  dadas  las  circunstancias,  estuvo  admirable.
mente  dirigido, evitándose un  serio desastre. Ambos torpede
ros  continuaron maniobrando con la  flotilla hasta  que termi
naron  las maniobras, y el martes por la  mañana salieron para
Porstmouth  á  ser  recorrIdos,  al  cuidado, del Cap. Robinson,
.de  la  Vernon,  que  había  venido  á  presencia.r las  operacio
nes  Les  T.  Ilarvey  yMadden,  que  maudaban  los  núme
ros  43  y 66, fueron  trasbordados á  los números  34 y 7fl res
peetiva.mente.  Nadie  es  responsable  de  tal  accidente,  si  se
tiene’ en cuenta  que  no  se  veían luces  y que  era  sumamente

-  difícil  ve  al  más  próximo  en la  oscuridad,  especialmente
cuando  están  enfilados.  Creo que  se  han  acreditado  por  su
pericia  todos los que han  tomado parte en las  operaciones.

El  martes á las 9h 3O de la noche,  la  flotilla levé anclas  y
saliÓ fuera del rompe-olas en dos divisiones. Cuando estuvie—
ro.n ‘zafos de tierra  la  segundé. división el mando  del  T.  Col—
mom  se destacé para  hacer  uaniobras  de ecuaUra.

Consistieron  estas en un  gran número de  evoluciones,  en
tre  las que figuraron la formación de coluuinas de subdivisip

•   nes en línea de. fila, coluunas  de divisiones, cambiar el rum
bo  fi  y 8 caacts  á .otrfbór  r  babor  sucesivamente y juntos

8  y 10 ‘millas. Por  .o que puede.jugar  un  profano, la  diy—
ióh  maniobré muy-bien sin  duda;. pero  quedó, de  manfiestQ
l,a superioridad délascondiciones  evolutivas de los  torpederos
‘Yarrow. Por la tarde esta división repitió las maniobras en l.a
bahía  ,de ‘Weymo.uth y  la  nube :de espectadores que  había
n  la planad&disIrutó.de  un  hermoso espctáculo  viendo .á
los  torpUeros  .la’n.zarse, girar  y  moverse á razón  de  12  13
iillas  cutre do  yaes. anclados á. unas ,30Q, varas de la playa.
La  divisin  núm.  1’ saliÓ nás  afuera manio,brando por señales
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•     que le hacía el Cap.  Long  desde el flattiesnake; : iparecfa üe
navegaban  co  grande  velocidades. La división  niirn. ‘3 eje
cutó  tarn)iién sus ejercicios sin  que  se notara  que el T.  llar—
bey  hubira  sufrido consecuencias por el choque  de la• iioche
anterior.  .  .

•      El martes á las 9h 3Qm de la  noche, la seg’unda división salió
de  la bahía al mando del Cap. Egerton en el ñiim. 41.  El ob
jeto  era  ver  si una  flota de  torpederos podía  reconocér una
bahía  enemiga y averiguar las fuerzas que había  ancladas  en
ella.  Lós torpederos estuvieron fuera unas dos horas y al vol
ver  dirigieron, los  rayos  de sus  luces  eléctricas sobre  Wey
mouth  y Portland.  Todos los, objetos dentro de la  bahía yenambas  orillas  de la rada  se  vieron  perfectamente, y  si  bien

las  luces  estaban  solo dirigidas  durante  cinco  minutos,  no

cabe  duda que el objeto del reconocimiento supuesto se  llenó
suficientemente. Virando hacia afuera  después de cumplir  su
objeto, los torpederos se lanzaron á toda máquina y no  volvie
ron  al  fondeadero hasta  después de la uia  de la  madrugada.
Se  me  olvidó decir antes  que  los  torpederos anclan  sirnpre
en  tre  divisiones,’cada división en co1umna  de subdivisión
á  dos cumplidos de torpedero entre  cada divisióñ y  cada dos
torpederos.  La vida  á  bordo de los torpederós es  sumamente
debilitante,  á pesar  del  descanso ue  se da  de noche y  •  la
circunstancia  de  buen  tiempo.  Fácil es  de imaginarse ‘cómo
‘sería  si las operaciones se hicieran en tiempo de guerra:  paré-
cerne  que  sería absolutamente preciso  relevar las  Cripulacio
ie  úna  vez por seman,a á lo menos;  quizás todos los  días si

‘hubiera  micho  trabajo nocturno. Esta  mañana  las  tres  divi
siones  de  torpederos cañoneros 1,  3  y  5  salieroñ  al  Bu  de

‘Portland,  donde  se  había  colocado ui  blanco en miniatura
que  representaba un  torpedero.

Los  torpederós se  formaron  en  una sola columna  en línea
•de  fila con, e,lRattlesnake  á la  cabeza y á  razón de’ ‘15 millas
pasaron   distancia  de 1 000 varas del blanco, disparando cón
cañones  rapidos y ametralladoias  El ejeicicio fue muy bueno
haciéndose blancó varias veces. Laé dIvisiones que llevan’tor
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pedos  se. ejercitaron  en  un  blanco  colocadç en  la  playa  de
Weymouth.  La  flótillavolvió después al fondeadero á repoé
tarse  de carbón y agua y  prepararse  para  la  gran  regata que
se  espera ha de verificarse mañana.  Hay gran aniñIción  para.
esta  regata hablándose del .ndm. 57 como del  primer favorito.
El  trayecto es desde la brechá del rompeolas enPortland,  dan,
do  vuelta á la róca Overstone sobre Hopes. Nove cercá de Tor
quay  y volviendo al rompe-olas unas  88. millas. Empiea  á ame
nazar  el. tiempo y á  bajar el barómetro, y si bien todo el mundo
cree  ue  háde  ganar  un  toipedero’Thornicroft,  tendrá  más
probabilidades  de éxito uno de White  si hace nial tienipo. Los
torpederos saldrán  en parejas  de cinco en  cinco minutos en
tre  cada una,  y  el  Rattlesnake  cinco  minutos  después de la
üliinia  pareja.  La  primera  pareja  arrancará  á  las 9h 3O  de

la  mañana.  El  viernes  probablemente los  torpederos irán  á
Dartrnouth  hasta el lunes.  .  .  .  .

PORTLAND  14 Mayo.—Como ya habrá V. sabido antes de-re
cibir  esta, la  gran prueba á toda ‘velocidad ha  terminado.  Los

detalles  que  siguen  de  la  regata  dan idea de los accidentes é

-   incomodidades inseparables del trabajo abordo de los torpede
ros,  aun en tiempo  de  paz.  Lá  mañana  del  jueves  apareció

hermosa  y despejada, pero  en razón al viento N.  de  la  noche-  anterior,  había-mucha  marejada que duró hasta  bien entrada

la  tarde. F  rmóse la flotilla en seis divisiones, levando anclas
-  por  división con inteiva1o de diez minutós éntie cada und, las

cuales,  al pone’se en marcha,  se formaron en uda sola colum
•   na  en línea  de  fi)a é  hicieron una prueba  preliminat  á toda

-  máquina;  Cada torpeçlró  distaba  cuatro  cumplidos  delque  iba

-  por  la proa,  dándos  las  óydeneé  más, severas  para  que  por
nigúrí  concepto los buqués que  regateában estrecharan  esta

distancia.  Segima fueron  saliendo  poi  la  recha  del  rómpe
olas,  un  oficial del Seahorse  embarcado en  una  lanqha de va-

-   -  -  por  éstacionada exprofeso allí,  tomaba nota de lahora  de sali
da  de dada torpedero.  El rumbo  ue  debíamos segii1  ée ex
tenderia  entie  el Race y el Bili de  Portland .  despues N  75°
56’ 0  hacia la roca de Orestone
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No  tardó  en  hacerse  patente  que  todos nuestros  cálculos  so
bre  el  cipo más  andador,  saldrían  fallidos,  porque  los  torpede
ros  Yarrow desarrollaron  una.. velocidad  superior  á  todos  los

demás,  stien  á  causa  de  sus  rodas  hocicadas  y  abotelladas  y
de  la  manera  como  estos  torpederos  embarcaban  agua,  for—
mando  nubes  de espuma  por encima  de  sus  rodas  deben haber

mojádo  é incomodado  en sumo  grado  á  sus tripulaciones.  Ape
nas  había  arrancado  la  segunda  división,  cuando  el  rním.  27
(Thornicroft)  arribó  cQn las  chumaceras  recalentadas.  A  poco
cuando  luchábamos  con la nar  atravesando  el  pao  del  RUt,
vimos  que  el 41  (Thornicroft)  se había  inutilizado  por  habér
sele  roto  alguna  parte  de  la  máquina,  y pocos minutos  después

*  salía  de  la  línea-por  razón  parecida  el  50  (Thornicroft).  Cerca
de  la  roca,  donde  había  ocurrido  la  catástrofe  deplorable  del
47  (Thornicroh),  estuvo  á punto  de  sucederle  cosa  parecida

ii  57  (Thornicroft),  lanzándose  la  gente  sobre  cubierta  y  gra
cias  solo  á  la  presencia  de  ánimo  del  maquinista,  fué  como
se  logró  impedir  otrodesastre.  El  42  (Thornicroft)  quedó  fue

ra  de  combate  por  desperfectos  que  se  desarrollaron  en  su
cámara  de  máquinas,  y  55 (Thornicroft)  también  experimentó
otro  percance.

Así,  pues,.de  22 torpederos  que  salimos,.7,  todos  de  Thor
nicro.ft  tuvieron  aserías,  y  otro,  el  45,  perdió  un  ala  de  la  hd
lice.  Los demás  torpederos  concluimos  la  regata  llegando  pri.
mero  el  31  (Yarrow),  segundo  el  .35 (White)  y  tercero  el  46
{Thornicroft).

El  tiempo  invertido  fué

5  horas,  10 minutos,  15  segundos.  81 ‘Y.arrow.
5        10         20         5 White.

-  5        15       »          .46 Thornieroft.

De  modoque  sólo  hubo  cinco segundos  dedifereucia  entre
el  primero  y.el  segundo  torpedero.  Ai.Raitlesnake  no se le con
té  el  tiempo,  porqne  tan  proto  como  se  enteró  el  capitán  -

Long  de  la  avería  del 47  trasbordó  sia insignia  al  Seahorse  
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dispuso,  que el caza torpedero rernoIcara á Devonpot,  al lor
pe.dero averiado. El Seáhórse  se dedicó, después á  ir  recogien
do  los  torpederbs que habían  sufrido averías  y  tomando  4 á
remolque.  se dirigió á  Portland.  Cuando, estaba algehzafo del
Bu!  rompió. la  estacha de los números  41 y 50  y los  orpede
ros  se  fueron  al  garete.  Con  gran  prudencia  el  capitán  los
abandonó  á.su suerte, porque la  noche estaba oscura y hbie
ra  podido ocurrir  un  choque si hubiera  tratado  de volverles í
dar  remolque.

‘Los  2 torpederos lo  pasaron bastante  mal;  pero  gracias  á
que  adoptaron la precaución de enceñder sus luces eléctricas,
pudieron  precisar su posición á  los buques que p’asaban.

Después de la  1  de la rnad:rugaçla volvió en bUSCa de ellos el
Seahorse,  y pasando una estacha al núm. 41 ‘los metió en báhfa.
Al  estudiar  los resultados de esta prueba  hay que  tener  pr.e
s,ente que  solo 3 Yarrows  y cuatro Whites  tomaron parte  en
ella  contra 15  Thornicrofts,  sin  que  pueda  ya  dudar,  como

:tam.poco  la, opinión  general  de la  escuadrilla,  que  af  como
los  Whites  son buenos en conjunto, los Yarrows soñ má  ve—
loces,y  ‘los Thornicrofts.’ más  manejables que  estos  últimos,
‘péro débiles en su onstrucción  y maquinaria,

Los  torpederos  paaron  la  mañana  el  13’ repostándose de
agua  y carbón  y reparando  desperfectos antes  de abándnar
esta: localidad ,. y  poniendo á  contribución la  actividad ‘y’ diii—
•gencia de Mr. Melrose, inspector de máquinas,  embarcadó en’
el. Seahorse.  Los des,perfecto del 57  han resultado tan. graves,
que  se le ha enviado á Devonport y los números 41  y 45 qte
dan  aquí  para  repararse.

A  las  6h  de  la  tarde  salió  una  diúsi,ón compuesta  de  la
mitad  ‘de los torpederos c.ou’el Cap. Long en ernúm.  72, dejan-
do  dispuesto que el resto., con el Cap. Egerton  en el 81,  lo hi-  -

ci,eraentrada  la noche. ‘El peligro principal  queexiste en todas.
estas  maniobras, parece consistir e.u la  difereacia de las cnu—

4iciones  evolutivas de los diferentes tipos. Uu  Thérniioit  ne
cosita  menos nafta que  un  Yarrow para  ‘un ángulo  igual  de
giro  y á  menos .que.::sto se  conozca y se. haga,  el  choue  es
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casi  inevitable  á  tan  cortas  distancias  y  los White  solo.necei
•  .    ‘tan meter  15’ de  caña  para  consegu{r’ el  mismo  giro  .ei  igiai
•     tiémpo  que  los anteriores  con, toda  la  caña.  Ño erminaré  sin

dar  á  céiocer  un  hecho  notable  del  T.  Hamilton,  Cte.  del  45,.
quien  voluntariámente  se  tiró  al  agua  para  deáembarazar  la.

hélice  de  su  torpedero.  Al  echarse  al  agua  se  lastimó  un  dedn
y  hubo  que  subirle.  Al  torpedero  se  le  ia  sacado  la  popa  del,

agua  para  ponerle  hélice  nueva.  ‘

PORTLAND  -17 iWayo.—La  segunda  división-leyó  anclas  á
las  2b de  la  madrugada  y  salió por  entre  el  Bili  de  Portland  y
el  Race.  Encontró  mar  gruesa  y  viento  fresco  de  NE,. acornpa—
ñado  de  chaparrones  que  hicieron  bastante  desagradable  la  tra
vesí a.  El  48  se extravió  y hubo  que  alterar  el  rumbo  16 cuartas
para  buscrlo,  encontrándolo  media  hora  después.  La -división
llegó  á Torbay  á las  7h  3Ó  de  la  mañana  en  momentos  en  que
la  primera  división  salía.. Formé  la  segunda  división  columnas

-  de  división  en  linea  de fila izando  señal  para  almorzar,  y  mien
tras  durabá  el  almuerzo  se  puso  la  división  al  habla  con  la
primera.  Como  recordarán  los  lectores,  la  primera  división
había  salido  antes  pie  la’ segunda  á  las  6” de la  tarde,  contan

do  con llegar  á  Torbay  á  media  noche  y alumbrar  la  ciudad
con  ‘las luces  eléctricas  de  los  buques.  Parece  que  al  quedar
zafos  del  Bill  con  mar  en’calma  hicieron  rumbo  directo  hacia’
la  bahía;  pero  desgraciadamente  las  agujas  se  descompusieron
y  se encontraron  sobre  Teignmouth  en  ve  de  Torbay.  -‘

Rectificado  el  error  volyieron  á  empender.r-umbo;  pero  á
causa  de  lo. tarde  que  llegaron  no  pudieron  ser  vistos  por  la
curiosa  multitud  de  espectadores  que  les  había  estado  aguar
dando.  Concluído  el  alhiuerzo  levamos  anclas  y  nos  ej.ercia—
mos  en -diferene  maniobras  volviendo  al  fondeadero  de  Tor—

-  -hay  á éso de  las  8” 5O  de  la  maílana.  A ls  10” 30m la  escuadri
lla’levó  .anciaSy,salims  para  Darmouth  adonde’llegamos  á
las  12” 30,  encontrándonos  allí  al  Raulesnake.  La escuadrilla
se-dirigió  enbisca  de  las  bóyas  que  teníapreparadas  el capi
tán  del  puerto  amarráiidose  los  huque  de  proa,  y  pepa  en

:grUpOS  de,4y  Sen  lmna  y  bastante  unidos.entresf.  ,  -  -.
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La población esperaba con ansiedad la llegada, de la  escua
dri-1la, así  como el gran número de’fórasteros que habían acu

dido  de todas partes dél Oeste de Inglaterra  para ver estas no
vísimas  embarcaciones.  .  .‘Pensábase haber celebrado una regata;pero  en vista del. tM

gico  acontecimiento del  7 se suspendió disponiéndose que lOs
‘-fón’dé reunidos para premiar á las tripulaciones de los torpe
deros  se  entrégase . á  las viudas   huérfaños de los. desgracia-

dos  fogoneros que habían percido.  La oficialidad organizó RujuegO  de criket  con los alumnos del Britannia  en el cüal re-.
•sultaron  vencedores los  oficiales., y réuaiéndose.- estos por la
tarde  á comer en el castillo. .Concedióse- también permiso para

bajar  a tieira  a una  guardia
.  dom’in’gopór -la mañana la  oficialidad y.la gente bajaron

á.- tierr’aÇ asistiendo unos  á los preceptos religiosos en la  igl’e
‘sia de-San Salvador y cumpliendo otros con los mismos á bor
do  dél B-ritannia.  Por  la tarde  la  escuadriiia fué  vi-sitada por
infinidad  de curiosos;  en  su  mayor  parte  alumnos  del Bri—

-tannia.  -        .  --.  .  .  .  .

•  El- lunes  por Ja  mañana  el  Cap.  Long  p.só  revista  á  -los
torpederos,  y  á las  9k  salimos de bahía.  El Cap.  Bedford del

-  Britannia,  con- algunas  persoias  más,  salieron  también  en
-  ‘-el &ahorse  á’ presenciar  las  evOluciones. Seguimos  la  cOsta

éjerc-itáxidonos en  táçticas de  vapor,, pero  habiendo  saltado
-viento fuerté de-proa se nos hizo señal para enderezar- el rum—

-   ho hacia el  Bili-.. Llegamos á  eso de las- 4” 3Ode  la  tarde,  y
déspués  de bornear para- ajustar las agujas, volvimos á  nues—
tro’antiguo -fondeadero á eso de las 6” 3O, encontrando que.los
-torpederos 4-1 y 45 seguían -todavía reparando sus desperfectos.

-  --A poco dé 1-legár,- él. Cáp.. Long salió para  Devon-port en el:31.
-    á asistir á las hOn-tas fúnebres de los desgraciádos fogoneros,

-víctimas del la-mén ta-ble. accidente del jueves  pasado; quedando
-  encargado  del  mando  diira-Rté su’ ausencia  el  Cap. Egertoñ.

Cap..  Wh-ite,’ del-Almirantazgo, -se Oncuentra - aquí,  como
tarn-iién  hi’estadocon  nosotras la- mayor  parte-dei  tiempo
el  Cap. Wilsoi’ suMirector dé tOrpedos. El Rattlesnake  ha re—
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sultado. un  buique ítil,  y  en  tiempo de. guerra  para  cuidr  y
ayudar  á  defender una  escuadra  de acorazados no tiene  pi—
cio,  pudiendo aguantar  la mar  en todo tiempo.  .

No  obstante el aumento de su  calado, es. buque  de gran velocidady  no me gustaría  encontrarme á bordo del torpedero á

que  diera caza. Está  erizado de  torpedos y  monta  un  cañón á
retrocarga  de 4” y varias  piezas de .tio  rápido. El Swift, mi—
mero  81,  desarroll.ó tambin  gran velocidad el dia de la regata,
y:  para  una  travesía larga  en alta  mar  no: hay  duda  que  son
preferibles los torpederos White  á  todos  os demás; pero para
lanzarse  de  repente  sobre  el  enenigo,  os  Yarrows,  por  su
mucha  velocidad. Esta mañana s1ió  la  flotilla á. hacer ejerci
cio  de cañón, cumpliendo bastante Men.Por.la  rde  la  divi
sión  torpedera s.e ejercit  también disparando contra  un  bien

co,  y mereciendo la  aprobación del Cap. White  Pr  la  noche
se  encendieron las luces eléctricas en todos los torpederos.

PORTLAND,  18.Mayo.—EJ Cap.  Long  volvió de’ DevonporL
esta  maflana, y hemos tenido gran ejercicio de torpederns con
tra  el  caza-torpedero. Salió  primero de bahía  el  Rattlernake,

dirigiéndose  al  cabo Saint-Albans,  donde  pudimos  ver  que
había  buscado el abrigo de la costa. A las 9h 3Qm de la mañana
levaron  anc1  en dos divisiones los torpederos, una  mandada

-  porelT.  Miller, y la otra por el T. Colmore.y salieroncon  ob

jeto  de apresar  al buqueenemigo.  Tan pronto como una  4ivi.
sión  pasó por la breeha del  rompe-olas y la otra d-iÓ la vuelta
al  fuerte de la,ptnta,  el caza-torpedero se hizo á la  mar  con la
intención  evidente deevitar  el verse cogido entre las dos divi
siones.  Como, sin  embargo, la  velocidad del RaUlesnake  es
‘taba  limitada  á  10 millas  y  á  los torpederos se  les  permitía
audar  hasta 13, las divisiones de estos no tardaron  en cortarle

-     la ret rada  por el .,  metiéndose la división de piezas rápidas
-   entre  e). RatUesn&e  y  la  tierra.  Estrechado de este  modo, el

Cap.  .ong  volvió ádirigjrse  hacia el  cabo, donde á poco rato
se  vino é ls  manos  on  la  divisiónd  pieas  rápidas.

Smiponfase ahpra  que  le  habían  obligado  á  meterse  -en un
nanalizo  cn  spaçi  tau  solo par  alterdr  su  i9imbo  1  cable
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por  : cada  banda.  Dirigiéndose á  la  -babia y  sitiidndose. sobre
c-ieta  inac-aión  señalada con  dos vali-zas blancas,  la división
dpiezas  rápidas volvió á caer sobre el Rattlesnake  recibiendo
ycontestando  su  fuego. Supiísose que cuatro  torped:eIos fue
‘on  detenidas, pero no  parecía  difícil  lo hubierán  sido.tods.
La  forma del ataque estaba bien  calculada para alcanzar el ob—
jeto  apetecidó. Según que  las peqúeñas embarcaciones atac&—
ban,-se  ‘formaban efi colum:na de subdivisión en línea  de fila,
atacando  juntas  por distintas direcciones; por ejemplo, dos por
la  mura y  dos -por la aleta. Tilvose cuidado siempre  de.atacr
en  sentido-contrario al  rumbo del caza-torpedero, de modo que
se  estuviera el  menós tiempo posible dentro del  radio de sus
fuegos;  porqe  era evidente-que si  daban caza al buque  ene
migo  enfilándolo por el través ó  or  la popa estarían los  tor-.
pederos  mucho más tiempo dentro del radio de los fuegos dél
caza-torpedero  y  habría  más  probabilidades  de  que  fueran

-  inutilizados.
•      PORTLAND,- 19 Mayo.—Anoche con objeto de simular  el ata

que  contra un  buque bloqueador,, salió el Rattlesnak-e  después
-  de  oscurécido-, anc1aido entre  el W-hite Noze y el cabo Sai-nt

Aibans.  Una división de torpedoros al mando del Cap. Egerton
-  salió  .á las  11h  .50m en  busca  suya.  La  noche  estaba  oscura

cómo -boca de lobo, la  lluvia- caía  mares y  el viento soplaba
duro  del OSO. Como puede uno imaginarse había  aumentado
de  una  manera enorme- la -dÍficultad de conservar las posicio
nes.  No .se permitía encender luz de ninguna  -clase, guardán—
dose  el  silencio- más absoluto; Habíamos recorrido ya -unas 10
millas,  - á -razón de  8 por -hora.,- cuando de repente  se  detuvo
el. 44, y.si. -bien el 4-1 pasó al frente inmediatamente,  no pudo
incorporarse  al- resto; de la’- :escuadrill.  Los :torpederos,. -des
compuesta  a  la  formación se  dedicaron á  buscar  al- buque
enemigo;,  cuando - de  rep.ent  tres  lucés azules que  ardían  á
unas  2 millas pór nuestra proa .nos descubrieron el Ratttesnake.
No  sé cral: de- los torpederos lo-descubrió antes de que enéen—
dierá  sus -luces; pero: he.,oído decir que e1 81  y el 49 se diau—
tán- haberlo- descubierto;  ---,  -  -  -.  ,  -  --  ----  -  --  -
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La  experiencia demostró palpablemente que  la. detención ó
avería  de un  torpedero puede hacer  fracasar la ‘operacióii me
jor  combinada. El  44 ocupaba el tercer  puesto  en  una  larga.
fila  de siete torpederos y su. avería, que no fué •u1pa de la tri-’
pulación;  desbarató por completo el orden de.marcha  Los tor-.
pederos  volvieron á  bahía  á  eso  de las  3h  de  la  madrugada.:

•  Seestán  haciendo preparativos para una  prueba de cualidades
marineras,  mañana,  antes  que  la flotilla se .desband&eivier.-.
nes;  pero  es  muy  posible  que  el  tiempo  descomponga los

•  planes
La  semana próxima enviaré mis  impresiones generales o—

bise los buques,  sus tripulaciones  las mániobras.
PORTLAND,’21 Mayo.—Cuando  escribía el juévs  pasado, los

torpederos  estaban  concluy’bn’do de  repostarse  de  carbón  y
agua,  y sin .emb.rgo, con el barómetro bajando, el viento  re—..
frescando  y  otros •si•nos  iudicador’es  de  mal  tiempo,  abrigaba
dudas  de que pudiéramos hacernos  á ‘la mar.  Poco despué  d,
las  diez de la mañana nos corrimos sobre  Portland• Race para
probar  las’ condiciones  marineras  de  lós  torpederos  con  mar
gruesa  de fuera  y  viento duro  del  S.  Si  bien  nos  remojamos

•  pr  completo,  las  botas  ó impermeables  resultaron,  como siam-
•     pre,  las  iínicas  y  posibles  prendas  de  vestuario,  portándose

las  embarcaciones  admirablemente,  y  siendo  de  creer  que  esta
•     prueba  preliminar  fué  la  que  indujo  al  Cap.  Long  á  salir  des

pués.  Era  esta mi  primera  experiencia  de  lo que  realmente  es

un  mal  tiempo  abordo  de  torpederos,  y la  sensación  que  epe
rimenté  fué  tan  cuiriosa  ‘como  nueva.  Cuando  se  anda  con
grandes  velocidades  parece  como que  se  le corta  á  uno  la  res
piración;  peio  cuando  hay  ‘mar  ‘dura  de  proa,  viento  fuerte
que  parece  empujarle  á’uno  los  dientes  hacia  adentro,  llueve

-  á  mares  yá  cada  segundo  viene  un  diluvio  de  espuma  á  ro-
•   ciarle  con  la fuerza  y penetracióñ  de  una  granizada,  no  solo

se  pierde’ la  respiración,  sino parece  que se la  extí’aen á golpes
de  émbólo  y  se encuentra nueva dificultad en volverla á aspi
rar,  ‘eso acompañado  todavía  de  accesos. asmáticos  y violentas
aspiraciones  shcésivas  de  llivia’y  de. agua’salada.  ‘
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stos  torpederos tienen dos torres., con el  objeto de que  en
el  mal tiempo ó en  acción pueda gobernarsedesded.entro  de
unade  ellas, preparadaS’ con ventanillas  y telégrhfo al alcance
del  timón, de manera que puedagobernarse  á mano ó por me
dio  del vapor;  según se quiera;  solo que al usar el aparato d
gobierno  de vapor á proa, hay  que  cerrar  el  de popa y  vice
versa.  Por regla general, no traté de guarecerme en las torres;
pero  á veces se  nos mandaba  que  nos metiéramos  dbajo  de.
escotillas,  é indudablemente  en  acción es absolutamente pre
ciso  buscar abrigo de alguna especie. Con mal tiempo también

•  sería  casi  imposible permanecer sobre cubierta,  porque, hay
que  clavarlo todo, lo’cual no es nada agradable.  Enla  cámara
hay  dos literas  que sirven como tales  de noche,  pero que durante  el día se convierten en divanes, que solo ‘exigen unpe-.

dazo  de lona  sujeto  con  ganchos al  costado y  teso  á  popa y.
proa  entre los mamparos para cuando sirven de literas. Debajo
de  estos divanes hay taquillas,  y  cuando se hace vapor se, ca
lientan  estas de una  manera  tan excesiva y  sudan’ tanto,  que
e  .imposible conservar dentro  de’ ellas nada  seco, habiendo
oído  á más de un’oficial quejarse de que por  esta causa todos,
sus  efectos se han perdido irremisiblemente:  .

Ocurre  el  hecho, curioso  de  que  cuando se  naveg  ¿1 tres
cuartos  de máquina,  trepidan  los  torederos  de una  manera,
terrible,  y pasándose ál lado del.aparato  de gobierno de proa,
se  puede ver’dómo salta’ la  popa materialníente  del agua.  En
la  cámara dé oficiales todo salta  de la mesa con esta velocidad,
dándose  el caso ‘de qiieun  día hasta  el mantel  saltara,  tan es
pecial  y, extraordinario  era el. movimiento de vibración. Sin
embargo,  á  toda.máquina no  ocurre esto.porque las.embaróa
ci’ones parece como que se  aploman  trabajando  y la  trepida
ción  es casi impe’rcetible,  si bien balancean bastante, niojáil—
dose  con  máximas. velocidades los’ tripulantes,  lo  que. hace
imprescindible  usar. impermeables,  ó  de lo contrario  se  en—,
cue,ntran calados por  completo al  poco rato.  Las evoluciones
noctúrnas, que ‘se han  hecho. se verificaron’ en noches ‘geperal

‘mente  óseuras,’siendo casi imposiile  ver los buques compañe
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ros   más de un  cumplido ó  cumplido y  medio de distañcia,.
no  pudiendo consórvar puesto  sino áuxiliados con el  silbato.
Al  principio no salffin chispas de las  chimeneas de los  toré—
deros;  pero iíi timamente ha sido cosa corriente  ver  de vez en
cuandn  llamaradas. Por. de  contado esto n  debía  ocurrir,  y
en  tiempo de guerra una  circunstancia  tal  desharía  por  coiii—
pleto  el plan del Com. Parece que este  efecto se  produce-por
que  se permite que los fuegos se apaguen algo,   al  necésitar
de  repente gran cantidad de vapor, se echa leña en los hornos
para  avivar los fuegos, forzando el tiro y- prodicierido la salida
de  chispas por la  chimenea. Algunos  oficiales y  maquinistas
dicen  que hay  que escoger entre  los dos inconvenientes, por
que  de lo contrario se hace demasiado vapor. No  puedo  con
venir  con la opinión de estos señores,  porque  según he  visto-

-    duránte el crucero, es siempre fácil deshacerse del va-or des—
caigándoIo silenciosamente en los condensadores. No hé 
dido  oir  tampoco nunca el ruido de las máquinas de los torp&
deros  vecinos;  pero esto  no  prueba en  modo alguno  que- no

-  se  produzca suficiente ruido para que los escuchas de tierra -ó
de  los  buques anclados  no  puedan  oirlo.  Sería convenient
hacer  -pruebas de ello,  colocando un  hombre con los ojos ven--
dados  en un  bote anclado y después pasar  por  su  costado va-  -

-  nos  torpederos á  distintas  velocidades, con el viento de proa,
el  -tiro forzado y otras condiciones.  -  -

Dicho  sea de paso, pregunté -á uno de los oficiales si le gus- -

tana  ir  con la escuadrilla cruzando el canal,  como está ahora,  -

á  atacar los buques enemigos en Cherburgo. Contestóme: «Ac
tualmente  no  me  gustaría  ver  á  la  escuadrilla haciendo esa
excursión;  pero que nos den un mes en Portsmouth y salgan á

-    la mar los torpederos tres  veces á la semana para que sus  tri
pulaciones  se  familiaricen con sus  defectos; rémédiense estos
á  satisfacción de los maquinistas de la  dotación-y  después sin-
duda  podríamos  hacerlo  y  dar  buena  cuenta  de  nuestros:
hechos.»  -  -  -.  . -  -  -.  .  -  -

La- opinión  general  parece ser  que  -para atacar  una- -plaza-- -

como- Cherburgo á  tanta -distanóia de -la base de oiations,  -



TORPEDEROS INGLESES.        129

habría  necesidad de armar  buques arsenales y unirlos á la és
cuadrilla,  distribuyendo uno por cada ocho torpederos. El 81,

deWhite,  se considera como el  mejor tipo  para  servir  en él
canal.  Los torpederos han  sufrido infinidad de pequeñas ae
rías;  pero á excepción de las que ocurrieron el día de la prueba
á  todá máquina,  todas se han reparado; cosa de admiración si
se  tiene en cuenta que cuando los torpederos se armaron,  más
de  la  mitad  de  su maestranza no s  había  embarcado nunca
en  esta clase de embarcaciones, y que todala  tendencia y ob—
jeio  de las, autoridades se reducía á. «que salieran los torpede
ros  bien  armados  si ,era  posible., pero  que  salieran  á  todo
trance.»  Dícese que  el Alm.  Wi1ls  ha  seguido atentamente
los  movimientos de la escuadrilla y que le ha mortificado mu
cho  lo del choque y  dems  accidentes. No sería justo que pa
sara  inadvertida cualquier negligencia,  pero debe concederse
algo  cuando lo que se trata es de adquirir experiencia, teniendo
presente  que  todo esto es puramente exprimental.

Había  corrido el  rumor  de q,ue el  ascenso de los  enienes
oñ  mando  podía retardarse si ocurría a]go en sus buques; de
modo  que  cada  uno  protestaba  de  que  no querían  contraér
más  responsabilidad que la  puramente  reglamentaria.  ‘Si es
cierto  que  el •AIm. Willes  escribió al’ Cap. Long ordenán
dote  que  no  con tinuára  las  maniobras nocturnas á  toda má.
quina  en  la  oscuridad,  entonces cuanto  más ‘pronto se  cu
bran  los torpederos con’ fanales será mejor, porque solo á fuer
za  de experiencias prácticas en todas condiciones, será posible
llegar  al  Conocimiento de lo que  estos  buques  ‘ueden  hacér
como  páquinas  de combate. Además,  no puede menos de ré-’
cordarse  que  cuando  el  Al.m. Hornby  mandaba  la  esua

.dra  de Berehaven y  casi todos sus  buques’. qúedaroñ fuera’ de
combate,  no sedijo  .una sola palabra sobre el páiticula’r. Nada
agradable  puede decirse de estos  trabajos,’ sino que  son muy
duros.  Poco tiempo se ha concedido ‘de descanso á los oficiales
y  ála  gente, y,  sin embargo, no he oído murmurar  á’ nadie;
antes  por  el contrario, como me-decía uno de1oscomandnes:
«CónIo  ,podernós. quejamos cuando vemos quenuestró  exce—

TOMO ‘xxI.—jui.o,  1887.
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•  lente  jef  Cap.  Long)  trabaja  tanto  con& cualquier ‘oflçial
ó  marinero mbarcado  en la escuadrilla?)) ‘Todo lo qi  puede
.depirse del capitán. es  que debe ser de hierro.  Como osa  co—
•rriente  entraba á menudo  después  de media nocfie, coñ una
división  que había estado adiestrando, y á las  de la mañana
ya  taba  levantado escriliendo y dictaudó las órdenes dél día,
-reparándose  para  sacar  la  escuadrilla  y  volver después  de
media  noche.  Por ló que  he observado,  debo decir que todós
-los oficiales y la gente han  rivalizado en  tan, rudo trabajo au
iiiiando  al comandante. E1a cooperaciói’i ha producido la  iña
yor  parte  de  los  valiosos resultados del crucero  creyendo,

desde  luego,  que  el  capitán  está  muy  satisfecho  coi  el  ordeu
de  la  escuadrilla.  Antes  de  terninar  esta  prolongada  discusióñ
-sobre los torpederos,  debó  hacer  mención  de  lo  o’fiialesaé
‘mar  y maestranza.  Creo interpretar  las opiniones ‘de’ la m’a
yor  parte  de lós  comandantes de los torpederos,  al decir que
estas  clase’  les  háuprestado  gran  servicio,  hasta  el  punto  de
•asegurar  que  sin  su  auxilio  no,lo hubieran pasado bien.

En  prueba de ello,  todos á una  voz  abrigan  la  ésperanz  de

ueuandó  la  escuadrilla  vuelva  á  armarse  para  la  revista  
maniobras  subsiguienteS,  se  les  señalen  las  mismas’ tripula—
ciones.  La conducta  de  estas  ha  sido  excelente  y  los coman
‘dautes  hacen  los  mayores  elogios  ‘de’ sU  rspectivas  do’L
ciones.  ‘  ‘  ‘  •  •

Volviendo  á  los -torpederos  que  quedaron  en  Portlard  el

ju’ves  por  la  tarde,  diré  que  volvierón  á  bahía  y  anclaron  so
‘bre  la  aldea’, ‘haciéndoseles  señal  para  que  alistaran  las  segun
‘das  anclas  porque  el  mal’  tiempo  amenazaba.  A  las  10h  de  la

mañana  empezó  á  soplar  OSO; y  bien  pronto  se  arboló  mar
‘duia  icadá  quó’ puso  á  prueba  lo  cables.  La  eacuadrilla  r
‘ibió  oi’deu’de hacer vapor:  A las  2h de la madrugada  del viernes
urrció  la  fuerza  del. viento;  todos  los torpederos  tuvieron  ‘ue
largar  las  se’gndas  aucla  y  con  vapor  listo,  á  los cinco  mi-
hutos  de  a’da  la orden,  no tardaron mucho en dar fuertes ban
daó.  Alas  5  de la  madrugada  el vieíito róló al  NÓ   los ciu
bs’cos  aumentarod  en  violénia  Ievañtando  el  viento  gráid
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mares.  A  poco, algunos, torpderos  empezaron á  garrear  y
el  41 se libré, milagrosamente, si no hubiera  tenido vapor; de

•    chocar con as  muras del 44 y 36.
•    Solo s  zafé del 36  saliendo  avan te á  toda máquina.;  pero

como  arrastraba  ambas  anclas,  que  se  agarraban  á  veces,
no  le  rué, tarea  fácil  aproar  el  viento.  1  Cte.  del  44,  con.
grau.pesencia  de.ánimó,  filé cadena ‘en el  momento preciso,,
y  solo rozó el. costado del 41  sij.causarse  averías  Los  43, 46
y  36  también estaban gaireando;  pero como habíai  hecho va
por  cambiaron  d  puesto.  En cuanto  al  8,  escapé también
milagrosamente  de chocar con un  buque  mercante que  venía

arreando  más de medIa milla.  El  teniente  Miller filé en se
guida  cadena; y metiendo la caña al’mismo tiempo, logró za-’
faise  4e1 peligro. ‘A eso de las  8” el Rattlesnake  levé  anclas y
salió  .de  la  bahía  cuaftdo  adn  soplaba con  fuerza el  viento
del  NO.  A  todas luces  salía  para  probar  su’ comportamiento
çoi  mal  tiempo, volviendo unas  tres  horas  después, y  según
he’oido  decir,  de haber  dado ‘pruebas  d’e portarse  como. un’

pato;. de,.lo cual estaba muy satisfecha su tripulación.  Ciando
el  Cap., Long volvió, hizo en seguida señal:. «Prepárese la es’
cuadrilla  para hacerse á la mar  á l’as.12 30”’.»

Mucho  nos alegramos todos, porque si  bien  aguardábamos
dar  muchos bandazos, cualquier  cosa era preferible á estar ga
-rreando  en un  sitio  comó Portland.  ,A eso de la  U’ 30  la  es
cuadrilla  había levado anclas y estaba formada en dos divisio
pes,  compuestas la una  del 48, 49,  35.  31,  36,  27,  26  y 34  al
mando  del 48,  y la otra  del 41,  42,  44,  46,  70,  72,  50  y 45  al
mando  del 41, á  seis cumplidos entre  lás dos y formados los
torpedeos  eg ,dos columnas. El 81  marchaba por la  amura de
estribor  del Rettlesnake,  y este  buque á  2 cables por  la, próa
dó.,la escuadrilla,  con el Seahorse  á 2 cables por  la opa  pra
ir  recogiendo los  lisiads.  Tan pronto  como nos  vimos’ zafos
d1  rompe-olas, encontramos mar  gruesa de popa, y el c’apitán
Iongdesdó  el RaWesnake hizo señal deque: se naiegara  ra
zóri de 10 millas,  haciendo  rumbo  para pasar  entre el Saint—
Albans  y  el  Race,  que  creo habei  dicho ya  empiezá como
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•    media  milla  fuera.de  la  bahía.  Al  llegar  á  3 millas  de  dich
cabo  Albans  se  hizo  señal  de  formar  una  sola columna  en U—
nea  de fila,  porque  navegar  en  dos  divisiones  entre  el  cabo  y
el  Race  hiibiera  sido demasiado.  cerrado,  y  teniendo  en  cuenta

•    el estado  de  la’ mar,  esta  maniobra  se  hizo  con gran  precisión
Empezamos  ahora  á  dar  bandazos,  porque  la  mar  al  este

liarse  contra  la  tierra  fornaha  gran  resaca.  Los  torpederos  se
portaron  admirablemente  volviendo  á  resaltar  la  superioridad.
de  los  White.  Al  pasar  el  Head  los  torpederos  que  ibaii  por  la
popa  no conservaban  buena  formación,  por. lo  cual  se  hizo  se
ñal  al  81  para  que  virase  en  redondo  y  los  enmendase.

-  Uno  de  nuestros  mayores  deseos era  ver  cómo  podían  nio
-verse  los  orpederos  con  una  mar  coiiw  la  qu  había  á  la  sa
zón,  y  todas  las  miradas  se  dirigieron  al 81.  Puso  la  proa  á
toda  máquina  ó quizás  un  poco m.enos,no  pudiendo  verlo sino
de  vez en  cuando,  cuando  subía  sobre  las  crestas  de las  olas-y
sacudía  agua  corno  unpato.  No  deseando  seguramente  su
Cte.  Egerton  forzarle  dernasiado,  .dsminuyó  la  velocidad  á
8  millas  é inmediatamente  quedó  todo  lo  seco que  era  de  de
sear..  El Rattlesnake  también  viró  en  redondo;  pero como  si  tal
cosa  sin  embarcar  agua.  Al  llegar  á  3  millas  de  los  Needies,
aumentando  el  viento  y  con cáriz  de  peor  tiempo,  se dió orden
á  los torpederos  para  aumentar  la  velocidad  á  15 millas.  -

-  Fuera  de  la  entrada  formados  en  columnas  de  división,  vol
vimos  á  pasar  un  cuarto  de  hora  nuy  duro.  Mucho  nos  ale
gramos  todos  de  volvrnos  ñ  ver  en  aguas  más - tranquilas,
porque  los  torpederos  guiñan  mucho  con  mar  dura  (por  su
puesto  cuando  la  tienen  de  proa,y.si  se  añade  á  esto  los chu
bascos  cada  quince  minutos,  no  puede  decirse  sino  que  la
situaCión  fué  sumamente  dura  y desagradable.  - Al  llegar  á  a
hoya  Spit  formamos  en  una  sola  columna  en- línea  de  fila,
marchando  á  6 millas,  metiéndonos  en  bahía  y  anclando  en  el

North’  Lock  á  las  6h  3O.  Los  torpederos.  de- Shernes  vnie
ron  con nosotros  y-salieron  hoy.  hacia  elE.-;- pero  los  de  De—
vonport  se  quedaron  en  Portland  hasta  que  el  tiempo  abonan
zara.  Los  torpederos  van  á  ser  desarmado  quedando  eiicar
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gados  de  ellos los  primeros  ayudantes  de  máquÍnas  y  los
primeros  condestables con  todos los pertrechos  á  bordo.  El

-  martes  desembaica la gente  el  miércoles la  oflciajidad. He
oído  decir hoy  que  la  misma  gente  y  oficialidad volverá •á
embarcarse  en los tórpederos en el  mes de Julio.

•   PORTLAND,  24  Mayo. —  Prometí  la  semana  pasada da  mi
opinión  sóbre los diferentes tipos de torpederos,  tratando  de
lemostrar  cuáles  á mi juicio  el  mejor; pero  he  vito  que  es
tarea  más difícil de lo que  había supuesto.  En  lo que  áestas,
nanióbras  se refiere, creo ha quedado probadouna  y Ótra ez
que  cuando  s.organiza  una  escuadrilla de torpederos,  debe
esta  componerse de tipos iguales, pues la generalidad ha reco
hocido  que cuando se mezclan diferentes tipos se comete una
gran  equivocación. Prueba  de ello el choque  de  noche entre
los  números  43  y  66. Si-los torpederos hubieran  sido de un
mismo  tipo no hubiera  sucedido esto, porque es  sabido que la’
causa  fué lo lentament  que obedeció la caña el torpedero ‘la
rrw.  Pero si fuerapreciso  combinar de iiia  manera absoluta
todos  los tipos,  deberia acordarse la cantidad  comparativa de
-caña que habría de usarse con cada unode  los tres tipos antes
que  la escuadrilla empezase el cruceró. El cruzar  de  noche  sin
liices,  aun  poseyeud6 este conocimiento, sería muy poco útil,

•  pues  sólo existen medios aproximados para saber la caña que
se  ilevá.  Por  ejemplo:  un  rrhornicroçt. exige 11 vueltas  para
poner  la caña á la  banda,  y un  Yarrow 9 vueltas  (no se sabe
•exactañiente por  qué  no es  en todos igual);  i  pues .el rumbo
se  cámbia 8 cuartas,  de nada sirve, darle á los dos toda la can
tidad  y aflojar después cuando  se está  á  punto  de llegar  l
rumbo  nuevo, por dos  razones: primera,  porque un  Thorni
croft  vira  más pronto  que un  Yarrow, y  por lo tanto,  habría
-que meter menos caña; y segunda, porque el uno de  estos  tor.
pederos  lleva la caña á estribor y el otió á’babor en vez dalle-

varia  como debieran;á  la-vía: D  ni  o que e  sumamente di
fícil,áiín  para  los: marinos másxpértos,  emitir  juicio  solo
una  práctica constante podrá determinar  este plinto.

•   -  Seúii  opiub5n de psóña  experimentáds,  los  torpederos
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Yarrow  nó soii tón  ‘malos como se’ les ha  considerado, y  céc
qúe  todo’ el  mundo estaba de acuerdó al  terminar,  el  riicó
que  gobernaban ‘mejor. Yo, po’r mi parte, puedo decir que es
tando  observando maniobrar  desde la alameda  d& Wéymouh
á  la-segunda  división,  á  razón de  10  miflas  entre  dos yates
ánclados,  noté que un  torpedero Yarrow—creo que era el ‘iiú-’
‘mero 70—viraba admirablemente.  Apenas  daba  crédi’td á lo
que  veía y solo cuando con auxilio de los anteojos ‘me cercioré
de  ello, pude  convencerme.  Cuando la  división  entró  eú el
puérto  lo. aveigué  y  resultó  exacto. Esto  prueba  la  psibili—
dad  de que  en lo  futuro  los  Yarrow gobiernen mejor, quiere
decir,  cuanido us  comandantes loé conozéan mejor,  1  ‘qhe
no  quiere  decir  que sus comandantes no los hayan  manJado
admirablemente  durante  las  mahiobras;  como ‘que solo  ha
ocurrido  un  choque.  Hay  dos  puntos  en  esLo ‘torpederós,

‘aéerca  dé  los cuales concuerdan todas cuantas  personas con
quienes  he hablado, y es ue  no gobiexnan bien .cuéndo cían
y  que son sin  disputa los  más  suciós de los tres  tipos.  Dudo
mucho  que  puedan  nrnca  domiiiar la  primera  dificultad—
si  bien  nadie  se ‘lo’ explica satisfactoriamente—y en  cuanta
al  segundo defecto,, si se les arrufa ‘més,  como se hizo con los
Thornirofts,  no  sería  pru4ente  porque los  debilitaría.  Sus
máquiñas  y calderas son  todo lo perfeco  que puede  déseárse,
salvo  pie  no desahogán eh silencio, y  que, por id táhtó,  de-,
nunciansu  posición al enemigo. Esto  es’ un  defecto de  póca
irhportancia,  porque los’ otros  torpederós descargan el  vapor
sobrahte  en el condensador.  ‘

El  torpedero Thoruicroft es  un  buque  ‘manejable qué’tieno
“unóé  6 piés de obra  muerta,  gira  on  rapidez y  obená  lo
‘mismó avante  qe  ciando,  bastante  limpio  cuando’ navega

‘éii  ‘popa ó  con mar  de  través;  pero  seguramente  sucios  (no
tanto  como los Yarrow), cuando hay mar  de proa; muy  e’nde
bles’y  el más  mínimo  toque en las muras  deja  ver la  luz del
día  por óI’có’mpartimento de proa. Si hubiera  que ataca:’ á un
enemigo  con ‘una escuadrilla  de este  tipo  de torpederos, ‘ha
bría  séguÑ’nentehiás  probabilidades de alcanzar un éxito qu&
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con  los ótros tipos.;. pero esto sería si pudieran aguantar  mar,
cosa  que  no sicede ni  con buen  tiempo., como el que  hemos
tonido  recientemente, pues  las  vibiaciones á. tres  cuartos de
máquina  han averiado  seramente  los  montajes de las  calde—
ras.  además,  las calderas no  son buenas á  toda mdquina. Es
tos  torederos  viran  en  130 varas;  poco más ó menos,  segn
ha  resultado de las obser.vacioiies practicadas duraiite  este úl
timo  crucero.  .  ,.

Los  topedros  White  con obra  muerta de. 5’ son muy  bue—
os.  Miden 14’ 6”  de  manga,  están  fuertemente construídos,.
y  si bien  póseen gran  velocidad evolutiva no son tan anddo-.’
res  como los otros dos tipos. Pero no es  posible tenerlo todo y.

creo  que  Mr.  White ha  hecho  bien  sacriiicando la  velocidad
d  la  solidez. Gobiernan admirablemente tanto  yendo  vante
como. ciando,  y giran. en  un .círcñlo de igual diámetro que los
Thornicroft.  No puede desearse nada mejor’ en clase debuques

marineros,  y los prefiero infinitaménte  á  cualesquiera de losotros  dos tipos;.  .  .

Si  fuera posible llegar á la perfección se diría:  casco Whi—
te  con máquinas Thornicroft y caldera Yarrow.

Acerca de las diferentes clases de formaciones, es  muy  di
fícil  componer un  código completo, pues mucho  de ello de
.pende  de  la  clase de trabajo  que  los  torpederos tienen  que
.desempeñar.  Por ejemplo, cruzando, de día y con probabilida
des  de encontrar de repente al enemigo, las columnas de sub
divisiones  sería  una buena formacjón á  más de’ser,tma de las
más  manjables  para  maniobrar.  De  noche,  y.. buscando alnemigo,.  sería bueno formar en línea de frente, haciendo una

unidad  co.n cada dos torpederos, de modo que si uno tiene ave
rías,  el comañero  puede ocupar su puesto sin uedala.  loti

ha  desalineada como sucedió noches pasadas cuando e  formó
en  una  sola columna en línea, de fila.’ Hay otro..moiv.o ‘en fa
vor  de esta formación , . y .es que cubre ms.espacio  y tiene por
lo  tanto  más. probábUidades. de descubrir  al  enemigo,. como
también  el  que  óuandq se  encuentra  al  eremigo  es. mucho
má  fácil maniobrar  cones.ta formación ‘y no  perderse de vis-
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ta.  A parte de  esto s  estaría  formado y  dispiesto  á’- atacar,
pudiendo  destacar torpederos por  uno y Otro extremo, con mil
probabilidades  contra una  de que el enemigo estarí a á tiro sin
la  probabilidad de estarlo la  escuadrilla. Si se  formara  en  co
lumnas  de divisiones en línea de fila y no se hiciera blanco en
el  primer, torpedero, se  haría  ea  el segundo. Gran  número de
oficiales  opinan,  por  tanto,  que  esta  formación  es. la  mejor
para  atacar. Lo que se necesita es  un  código de señales de tor

pederos para hacer todas las maniobras por sistema  oblicuó y
no  por-el  rectangular.  Experiencias de  la  índole  de las que

-acaban de verificarse,  débierañ— hacerse  con  más  frecuencia,
concediéndose más tiempo para -que si surgieran  dudas  sobre
una  clase de formadión de ataque,  pudiera  volverse drepetir
una  y  otra vez.

Portland  no  sirve  en  la actualidad para  las  maniobras  de
torpederos,  porque la aguada es muy  difícil  de  hacer  y porque’
el  muelle  está  tan  movedizo y  está  tan  mal  construído,  que
cuando  sopla viento Norte  es muy  peligrosa la ehtrada  de las
embarcaciones.  El viernes pasado, observando  á  dos torpede
ros  de la división de Devonport que daban bandazos contra el
muelle,  tuvieron  que  ténder estachas alambradas  por  las ale
tas  al lado opuesto del muelle para  impedir  el hacerse añicos.
Si  se gastasen 500 ó 1 000 libras arreglando el muelle, sería en
tonces  difícil encontrar mejor localidad.  -

Abogó calurosamente  porque cada 8 torpederos. de una  es
cuadrilla  est@1 dotados con  un  buque  como ‘ól Seahorse, y  si
se  dispusiera que las máquinas se recorriesen una  vez por se
-mana,  no se  oiría  hablar  de tantas  averías  pequeñas.; aparte
úe  que, los torpederos podrían con esto disponer de mayór can
-tidad de pertrchos  de respeto. Los obreros  de máquinas des-
conocían  en su mayor  parte los buques,  y creo que habla mu
.cho  en su favor el tener en cuenta el enorme trabajo que les ha
cado,  los pocos accidentes quehan  ocurrido y la sorprendente
rapidez  con que los torpederos han  vuelto á quedar reparados:

Según  tengo  entendido,  la  dotación de  los  torpederos  se
componía  do 15 hombres;  á  saber:  -
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Un  teniente corn.andante.
Un  condestable.  -

Un  primer ayudante  de máquinas.
Un  ayudante de máquinas..

•Un  cabo fogonero.
Un  contramaestre.
Un  patrón torpedista.
T}nPig.ia.
Cuatro  marineros torpedistas  condestables.
Tres  fogoneros.

•   El patrón torpedist;a es  una clase especial y es una  primera
c]ase  que-ha sufrido exámenes especiales en el  manejo de tor
pedos:  es gente muy buena.

•   Este individuo hace también  de  mayordomo ,  por-lo  cual
percibe  paga especial. El cocinero á bordo de los torpederos es
voluntario  entre la gente;  pero el serlo no es ninguna canon—
.gía,  porque tanto él cómo el vigía, que dicho seade  paso hace
de  asistente  del comandante,  no  perciben  ninguna  .gratiflca
ción.  Los mariñeros torpedistas cóndestabies no  tienen riváles

•  y  hasta loé fogoneros son gente escogida. De los ayudantes  de
máquina  y maestranza,  ya me ocupé en  mi tarta  de  la serna
na  pasada.

Resumiendo.:  •creo que estas maniobras  han  sido muy pro
vechosas, pues que la experiencia adquirida por los oficiales y
tripulaciones,  les servirán  mucho  en el  caso  de una  guerra.
Tengo  entendida que el Almirantazgo trata  de popularízar esta
clase, de embarcaciones. Si así  es,  no debe escatimar gasto al

guno,  pñrq.ue no. es posible esperar que  la  vida ue  se  hace ú
bordo  de  un .orped.ero biinde  atractivos  sin  contar  con una
paga  extraordinaria. A mi juicio,  debla contarse como tiempo
doble, .récompensando bien átodos  los que sirvan  vluntaria

mente  en-los tópederos..La  paga extraordinaria  que  se da es
como  sigue: Al comandante, ‘paga de mando’ yio  quese  lÍama
sobresueldo  por aer’ieio especial;  á  la’ gente,  lo mismo;  á la
maestranza,  igual,  mas una  pequeña cantidad  dé plus para  el

rancho,  pero todo esto es bien  jioco si  se tiene  en  cuenta el
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deterioro  del vestuario,  que  corno puede suponse,  es muy
grande.  Opino calurosamente porque  debiera trabajarse  más
de  noche que  de día,  porque indudablemente  en tiempo- de  -

guerra  estó sería lo que tendría  que  hacerse, y  porque solo á
fuerza  de práctica  constante es  como podría  conseguirse que
los  buques guardasen correcta formación.

Lasbrdju1as  han respondido muy mal en la mayor  partede  -

los  torpederbs,  y este es  un  punto  que exige mucha  atención.; -

Creo  que innediatamente  después de volver  los  torpederos  de
hacer  pruebas á. toda máquina,  se débían disparar los torpedos
para  ver  si  el  estremecimiento de  la  embarcación las  había
desentrado,  porque,  como se  reordará,  este defecto se notó
mucho  en las maniobras de los torpederos franceses.

-     Una palabra más antes de terminar.  -  -

-Paiece  casi  imposible encontrar  unanimidad  de  pareeres
-  -  acerca  de  cuál  es  el mejor  tipo;  pero  estpy  sguro-  que  Jos tor

pederos  White  son los ínicos  que  puedeii aguantar  bien  la
•     mar con todo tiempo y que los Thornicrofts y los Yarrows, -los

primeros  por-su naturaleza ndeb1e  y 1-os últimos  por sus tres
-     pies y medio de obra muerta,  resultarían inútiles en el ataque  -

de  una escuadra- ¿on  mal  tiempo.  Digo esto  firniemente con
vencido de ue  estoy en lo cierto  y que el  tiempo me dará la  -

razón.  -  •  -.  -



ARSENALES Y. SU PRODUCCIÓN,

POR  EL  C.  A.

-  UAIÑ  AE.T  ±I’TEIZ   :EJBC.AS  -

Enlos  momentos en  que  más  se agila  la  realización de l
nueva  ‘escuadra, cuando la  opinión se  va unificando para que
se  coiistruya en el país,  salio  los primeros  tipos  conel  solo
objeto  de, no demorar por niás tiempo lós  trabajos y que faci
liten  simultáneamente las construcciones de similares  en los
arsenales  ó industria  privada nacional, ínterin  no se obtienenpróyectos  propios,  en armonía  con los  adelantos de’ la  cons

trucción  naval;  considero esencial,  se ilustre por medio de la
opinión  de ‘las personas  conocedoras de nuestra  admiiiistra—
ción  y marcha de los trabajos en los arsenales,  los medios de

procurar  que  el trabajo que en ellos se verifique, aunque salga
algo  más caro que  el de. la  industria  privada,  no. obedezca d
defctos  fáciles de  coregir,  y  á  la  falta de un  estímulo que
contribuyese  á  que  los, agentes  que  en primera- línea  deben.
impulsar  al adelanto,  y celar  slea efectiva la  economía de las
obras,  se  excediesen en  celo ,y  cumplimiento  de, sus  deberes
en  beneficio del Estado,’ con  la  esperanza de ser merecedores

“de  un  premió,  que además  de proporcionarles el honor  de la
recompensa  sobre  los  moroos  ,  ,les’  mejorae  su  posición
privada.  .  ‘  ‘  ‘  ‘

Al  empezar las nuevas  constrúcciones,  que  dadas  las  co
rrientes  patriótIcas quela  opinión impulsa,  la  gran  mayoría
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tiene  que se’ en los  arsenales del Estado,  es  de  absoluta  ne
cesidad la.reforrna de la  lev de  contratación de  servibios pú
blicos  en lo que  á  la  Marina puede  referirse,  indicada ya  en
las  vigentes ordenanzas de arsenales.

La- industria  privada tiene una  gran  ventaja sobre la  oficial
para  efectuar  sus  obras  con  mayor  economía de  tiempo  y
dinero:  el  adjudicársele  un  servicio., cuenta con capital para,
sin  faltar  á  las  condiciones del contrao,  poder  adquirir  en
beneficio  de  sus  intereses  con  la  oportunidad  y  prontitud
debida  los materiales  que  necesite,  sin  sufrir  paralizaciones
que  den lugar  á faltar  á lo estipulado., lo cual sería en perjui
cio  del interés que se propone sacar al  capital y en  descrédito
del  establecjmjeito.

La  oficial, tal  como se contratan los serviiós  qu  v  nci
tando,  eStáexpuesta constanetnente  á  paralizaciones qde re
trasan  las épocas de la  conclusión de la obra  y aumentan  su
coste,  por no sei  posible despedir al  óperario  que  periódica
neute  y por. falta de  ñiaerial  se  fe emplea en trabajos á que
su  jórnal  no obedece, teniéndol  que ocupar en servicios mu
chas  veces no  necesarios,  con  el  solo.objeto deque  no  esté
desocupado.

Algo  remedia  este  mal  el -Sistema de contratas  ilimitadas;
pero  como no es  posible figuren en  esta más  que los  género
de  general consumo  y no los  de iepuestos de material  de las

•  construcciones que  se  vayan decretando y gran  parte  de  los
necesarios  para  su.  completos armnamentds, de ahí  que no se
puedan  remediar las dilaciones y excesos de gastos.

El  sistema-seguido hoy de subastas tiene dos fases., las  que
puede  resolver la  -autoridad dél departamento,  y  las  que  se
reserva  la superioridad  en las primeras,  si bien desde que  se

pub1iéanhst-a-que  se  adjudica el servicio, y  el ádjudicatario
cumple  con sus coñdiciones, de entregar  los efectos pasan más
de  trés mesei,  se puede prever anunciándolas  con la anticipa

-  ción debida.; pero si queda desierta ó el adjudicatario no curn
pie  sus compromisos, que.sucede con frecuencia,  no hay  pre
visión  posible,  y se pasan. ÓtrOs tres,  Cuatro Ó más meses Sin
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poder  hacerse  del  material,  siend.o las- conseciencias pra.  el
Erario  los pelj uicibs ya meiouados.

Respecto á las  segundas,  adoleciendo de ls  mismos defec
tos,  sucede con  frecuencia  que  en  lo  altos  centros  fnteriíi
corren  su  ‘tramitación se  pasan  cuatro ó cinco meses para su
aprobación,  y  aumenta  está  demora  la  deficiencia que  nos
ocupa.  .

Considero  justo  se  proteja la  i.dustria  que  es-el- funda
mento  principal  de la, ley de construcción; pero esa pxotección

-  debe  tener  límites  que  no  perjudiquen •los intereses’.del Es—
tado,  máxime  cuando por  eso ‘no redundan .,mayores econo
mías;  por regla  general  los industriales  que  se  dedican á  la
elaboración. ó comercio de  los  géners  que •se necesitan,. no
son  los suhastadores,  sino especifladores ‘que una  vez  adjucli
c,ado  el  servicio  tienen  que  adquirirlo  de  segunda  mauo,

efecto  de  que  solo  s.e  exige com  garantía  para  piesentar
proposiciones el depósito de la fiana.  Difícil es reclamar otra;pero  si la administración  tuviese ‘el derecho una  vez desierta

la  primera subasta,  con lo que. quedaría  garantida  la  protec
-  cióri’ que el  Estado debe dar  dia  industria,  adquirir directa-
-  ment’,las  materias de la que -qiíedase desierta. ó n  cumpliese
el  contratista  sus  compromisos, los  trabajos marcharían  coii
más  rap’idez  ‘

La.  menor  centralización  ‘n  el  Ministerio  y  las  mayores
atribuciones  á los Capitanes generales de los Departamentos
unido  á. los  repuestos prudenciales de todas, aquellas  materias
contratadas  por, cantidades  ilimitadas,  completarían  cOn la’
reforma  de con Lratació,n este primer punto  económico.

Al  ordenarse- en’ un  arsenal  una’ construcción- por la supe
rioridad,  dentro  del,crédito concedido para ella ó  para  el año
económico si fuese de las que no’ pueden concluirse en un  solo
ejercicio,  tiebórían estar facultados los Capitanes generales de
los  Departamentos, para  subastar  ó adquirir.el  material nece
cesrio  para  su  elaboración,  -quedndo.  responsables .de  la
buena  distribucion y oportunidad de los acopios  esta zespon—
sahilidad,  debería recaer en los Jéf’e.’dé ágrupación, y la Jun
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ta  de  administración  al. nor.eseutar  las  subastas  ó dar  cuenta

de  su  deficiencia  con la  anticipación  debida.
Lu  construcción  de. un  buque  que  s  lo  que  actualmente

más  preocupa,  al  presupuestario  pueda  subdividirse  en. tres

partes:  1 •a  Construcción  del  vaso,  distribución  interior,  instalaciones,  com�eto’  armamento  de  los efectos, de  carga  y cm:

barcaciones  menores.  2.& Máquinas  principales’y  accesorias
y   Armamento  de  artillaría  y  torpedos.  La  primera  parte

corresponde  exclusivamente  al  arsenal,  y,  por  lo tanto,  dentro
-   de  las  prescripciones  exp1aiiadas;  la  segunda  y  tercera  que

por  su  especialidad  y  conveniencia  se  debe  contratar  á  la  in-.
•dustria.  privada,  podría  serio  en  la  forma  más  convenieute
que  la  superioridad  acordase  y  las  dmás  atenciones  dela
Marina,  como carenas  y  reparación  ó construcciones  de  nue—

‘vos  edificios  adaptarse’ a’i mismo  plan,  según  que  la  obraque
se  ejecutase  fuese  por  administración  ópor  subasta.

La  conveniencia  de’ los  repuestos  de  todos  aquellos  géneros
de  general  consumo  que  figuran  en  contratas  ilimitadas,  está
reconocida  en  los nüeve  meses  que  lleva  en  jercicio  la  actual
ordenanza;  para  la  entrega  de  los  efectos,  tiene  el  contratista
un  plazo de, 25  días  y 8 para  su  reposición  si no son  de’ recibo;
hay  algunos  que  pueden  preverse  y  pedirse  eón  anticipación,
pero  otros  no  es posible,  especialmente  en  infinidad  de  obras
que  se  presentan  de  carácter  uFgente,  y  tienen  que  esperar
hasta  que  .el  contratista,  dentro  de  los  plazos pueda  entregar
los  ‘géneros,  razón  porque  debería  hacerse  extensiva  á ‘ las

agrupaciónes  lo  que preceptúa  la  ordenanza  con  respecto  á  la
segunda  subdivisión  de  armamentos,  ordenando  tenga  un

repuesto’para  seis meses,  de  todos’ los  efectos correspondientes
á  los cargos  de  los  buques,  repuesto  que  en  las  agrupaciones,
mensualmente  deberían  reponerse  los consumos,  salvd..cuando
por  urgencia  se  necesitase  algún  artículo  especial  que  se  hu
biese  ya  consumido.

Para,  que  las  construcciones  y  obras  no  sufran  paralización
en  beneficio  de  la  parte  económita,  .es también  de ,indispeu’ísa—
ble  necesidad’ que  entre  las  facultades  de  los  Capitanes  gei
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.rales  de los. De-partarnenos, esté la de.poder adquirir  por  ges
tión  directa, cualquier  éfecto ó material de los no  comprendi
dos  en  contratas  ilimitadas,  que como urgente  propusiese la
Junta  de  administración, y  en  tal  concepto fuese apreciado
por  dicha autoridad..  .

También  la  industria-  privada  tiene -reconócidas . ertajs
sobre  la oficial, para que la  ejecución del trabajo é inmersión
delmaterial  sea más económico.  .

Por  regla  general las  factorías  particuláres  interesan  cori
un  tanto por ciento independiente de sus .honorarios á los fun

-  ci.onarios -ilaados  á  la  dirección  de los  trabajos, .sobre los
rendimientos  que produzca el capital: esta participación es  la
base  -económica dl  establecimiento, pues  mediando un, mu-
tao-interés  desde la compaéfa. que representa el  capital  social
hasta  él maestro de obras, la-economía es  efectiva, porque  en
todos  hay  iiiterós de que los  tiabajadores  no  excedan del mí—
mero  que realmente necesitan -para -el compromiso adquirido,

-  no  se admite al deficiente y se despide -al moroso, teniendo un
especial  cuidado en que el material no seinutilice en perjuicio
de  los intereses comunes-; y corno el tiempo es  oro,- pues eco-
nomiza jornales,  sin cclarse los .uno  á los  otros  todos procu
rau  que el trabajo nó éxceda, dados los elemputos disponibles,
del  tiempo  estrictamente- necesario.  -  -  -

Imposible--le -es al Estado adoptar iuai  sistema-, -per.o es in
dispensable aplicar otro-que produzca iguales resultados  Pro
póngase una  ley de zecompensás que aunque  á  primera  vista
pareciese-un -gravarnen -no lo- sería  si  se- calcula  ls  econo
nías-que  su equitátiva aplicación producirfa al Estado.  -

-  -  -  Eii  los arsenales- soi.o el jefe  de  agrupación  y  el del ramo  -

son  los que pueen  apreciai  si- el  número  de  operarios  que
cada  uno erfiplea es el necesario, si -es- idóneo. p’ara lo  traba
jos  -que desempeña, y lo  primeros  en  particular  y los  maes
tros,  si los trabajos se  llevan  con  la  debida  inteligencia  sin
abndonse  en las horas-relarnentarias,  y  si  el -material -no
se-inutiliza  por -malá confección -  -otras  causás  -que originen
la  duplicidad del trabajo, con- pérdida utaterial dej-ornales
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Es  un deber en el funcionario el celar no suceda nada  delo
expuesto;  pero si 4 ese deber .se le  agrega la  esperanza de as
pirar  á  una  recompensa,  el  deber  se sobrepone en  interés
para  merecerla,  absorbiendo sus  beneficios los  intereses pú
•bllcos. Desde el  cumplimiento del deber hasta  el  deseo é in
terés  por el servicio del Estado, hay  una  escala  gradual  que
recorrer,  por lo que la idea qu  se emite pi’erniaría el  verda
dero  mérito y amor 4 la patria  del  funcionario,  y  en  vez de•
desmayar  acrecentaría el estímúl,  viendo no era recompensa
do  por igual el moroso y el  que  s  sacriflcaba por  los  intere
ses  públicos al ser todos nivelados con sus respectivos sueldos.
reglamentarios.

Para  servicios  extraordinarios de guerra  existe la  institu—
ción  de la cruz de San Fernando  pensionada,  extensiva á  to
dos  los cuerpos armados: en equivalencia se  podría pensionar
la  cruz blanca del Mérito Naval,  para  los  servicios  á  que  da
origen  este artículo, los que deberían hacerse extensivos á to
dos  los cuerpos de la Armada, en igualdad  dé circunstancias.

La  pensión podía consignarse por décimas partes. del suel
do  d  cada clase en todas las, categorías  de  la  cruz,  y  la re
compensa,  previo juicio  cntradictorio,ser  de uno  ó ms  dé
cimos  según  la  cantidad  del  servicio, al  que  fuera más ade
lante  en beneficio del Estado de lo que  le exigen sus  deberes
pues  el que no  se saliese de su estricto  cumplimiento solo si
el  Gobierno  considerase justo  premiarle  deberla obtei’er  la
cruz  sin pensión.

Se  achaca generalmente á mala administración por deficien
cia  de  una  buena ley  de  ordenanzas de arsenales, el retraso
excesivo  y coste de sus trabajos, y  en eso hay  un  error  ¿II  lás
personas  que prácticarñente no observan en ellos las. verdade
ras  causas. Una ordenanza de arsenales podrá tener  sus  defl-
ciencias  en el  exceso de personal facultativo y  administrativo,
po±no  estar bien coordinados los servicios; podrá ser causa de
exceso de trabajo en sus  cuentas  por  tener  un  sistema.dema
siado  complicado é imposible de llevarlo al  día para que  que

de  listo en los perfódos marcados,  lo  cual con  la  práctica  se
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puede  çorregir ;  pero  teniendo  b-ién definidos -los  servicios
•  como-están en la  que hy  rige  -para que  no  sea  posible  dis-     -

traer  el valor de una obra,  cargándola  á  otra  qu6. es lo esen
cial,  y  que al-día se conozca en tódas: las  agrupacionés -lo in-  -.

•   vertido, en cadaobra, para  saber  su- coste,  las “economías de   -

•   inateriáles  y. disminución  de  tién  án  las  éónsruccioneé
que  se mpendan  y  dniás;. trabajos;  solo  se  corregirán  con
las- tn.nóvaciones.indicadas ú otras que, con mejor criterió pue  -       -

dan  adóptarse, siempre ‘que tiendan  á. ‘no dernoÑr como hoy.     .  -

sucede  la adquisición. del material,  r   qu  el  personal direc-  -  -  -

-   tor  vea una  recompensa ásü  celo sobr.  el  que  no  lo tiene,  y-  -

-  en  interés, propio sea un. heáho -y una  verdad que  los  elemen-  -

-.   tos de- que dispone, -que por-ordnanza  - se  .l’  concede - la  elec-  -  -

-.  — .-  -  cióndénuiflro1r  suficiencia o•sea  más qué él necesario, y á”  -.  -  -

•   ste  se le haga cumplir  on  sus deberes. -  - --  -  -  - -

-   -  -  -  Ten-go la- co’ñvicción que  si  así s.e -procede nos aproxima-  ,  -  .  - -.

iiamos  en nuestros  arsenales a  la  industria  privada  en rapi
dez  y econornia, pon lo que  h&considei ado un  deber  de con-

--  ..•  ciencia el -hcer  püblicas mis br.vaciones,  por lo que contri-.  -.

-   -  buir  puedan al-mejor servicio :de  la  1arina  y  economía del
•  -  capital’ que se va á emplear.  - -  -  -.--  -  -  -  -  -  : •‘ -.  -  -

-  -.     -  .-  .  -   -   -  JUAN  MRTÍNEZ  ILLrcA5.  -  -  -,  -

-    .-  C.A.  -  -.

-    ,-  TOMO  XIL—itJLIO,  1887.
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Mauiobrsd  la  escra  inglesa  (l).—Fueron  efec
tuadas  estas  á- mediados  del mes  pasado  en  la  abra  de  Angostoli

-    por una  potente  división  compuesta  de  5  acorazados,  de  otros  bu
1      ques y del  Hecla, vapor  depósito  de  torpedos,  todos  aquellos  perte

necientes  fi la  escuadra  del Duque  de  Edimburgo,  quien  en  persóna

•  -           mandó la  expresada  fúerza.  En  las  maniobras  llevadas  á  cabo  se
-.  -       figuró durante  la  noche  ua  ataque  con  torpedos  librado  por  fuerzas
-         de fueraontra  los  acoraados  fondeados  en liñea,  los  cuales  se  de-

•            fendierori por  medio  de redes  de  alambre  colocadas  alrededor,  sien-
•             dó uno  de  los  fines  de- la  óperaeiones,  comprobar  la  eficiecia  -de

aquellas,  las  cuales  ténganla  ó  no,  indudablemente  son  en  cierto
-  : -     -    modo empachosas.  Esta  defensa  en -  parte  se  considera  aplicable  á

-        los buques  sobre. la  mfiquina,  cuando  solo  se  trata  de  proteger  los  -

costados  cota  los  torpedos,  pues  los  de guerra  grandes  llevan  ac

tualmente  dos  de  estos.  Es  evidente  que  se  requiere  determinar
-  -  -  -  -  -    -  -  con mayor.  exactitud  .las  ventjas  del  torpedo  locomóvil  al  cm—

•            pisarlo en  los  cómbate1  navales,  fi fin de  apreciar  los  riesgos  á  que

-  -  -     -    razonablemente  puede  estar  -  expuestas  las  máquinas  propulsoras
•  -   -     de los  buques,  tátán&ose  de  su  defensa  contra  los  ataques  de los

-    -  -   torpedos,  óbien  de  no  procederse  así,  que  se  facilite  fi los  buques
-.  ••  -    -  - -  -  algún  aparato  defensivo  mfis maiiejable.  quel las  redes.  La  cuestión

•  -  -       del torpedo  ofensivo  considerada  bajo  el  punto  de  vista  naval,  - es
-   -   -  -  -  indudablemente  de  actualidad;  y  si es  úna  arma tan  formidable•. como

-.  -    •  algunos  suponen,  la  prudencia’aconseja  quelas  naciones  marítimas
mediten  sobre  la  conveniencia  de  seguir  construyendo  buques  enor

(1)  Ti,zer.
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‘meé  que .slo,  pueden  irotegerse.  de’una  manera  imperfecta  contra
los  torpedos.

-   Los  ingenieros  con. an  inventiva  pueda  ser  que  tracen  algunos
aparatos  defensivosl  pues  de  todas  .suertes,’y  en  cuanto  á  lo  que  se
refiere  al  torpedo  agresivo,  los  buque&de  guerra  se  hallan  en  idénti
cas  condiciones  defensivas  que  los  navíos,  de  héIic  se  enóontrabau
cuando  sobrevino  la  revolución  en  la  artillería  naval,  en  vista  de  la
adopción  delos  caflones  de  grueso  óalibre  rayados.’

Sigamos  con  el  siulaero.  Mediante  las  luces  de  color  de  sefia—
les,colocadas  en  las  posiciones  que  -debieran  ocuarlós  botes  de
ronda  y  exploradores,  se  calculó  que  debió haberse  avistado’ toda  la
escuadrilla  compuesta.de  8  torpederos  que  atacó  desde  fuera,  se
gún  se  dijo:  así  fu  en  efecto,  comprobándolo  el  ruido  producido
por.los  torpederos  con  la  salida  que  ilevaban,  oyéndose  perfecta-

--   mente  áO,75  de  milla  el  del  agua,  al  ser  cortaaa  por la  proa,  y  agi
tada  pr  el’ hélice.  -  .  -  -

-  .  Los,  torpe.der6s  siguieroú  avanzando  iluminados  completamente
•  .or’  las  luces  eléctricas  de  los  buques  fondeados,  desde  los  cuales  se

•  -    hizo  -fuego  de  fusilería  y  de  ametralladoras,  mas  no  de  artillería
-  -    gruesa  por  sus  efectos  desventajosos  á  causa  del  humo:  los  torpe—

-    deros  -lanzaron  contra  las  redes  Whiteheads  que llevabati  luces  Hol-
mes  para  ser  vistos,  muy  bien  apuntados  á pesar  de  la  veldc-idad. de
los  primeros.  Cortada  la  lmn6a por -estos  se  consideró  finalizada  la
acción.  -             -  -.  -

Se  dedujeron  las  siguientes  conclusiones  -de  los  incidentes  de
•      cte  interesnte  simulacró,-  á  sáber:  1.°.Que  los  torpederos  en  cal

ma  pueden  oirse  muchó  antes  de,llegar  á  su  punto  objetivo.
2.°  Que  hallándose  las  expresadas  embarcaciones  en  los  sectores

—     iluminados  de  las  luces  exploradoras,  pueden  verse  con  siificiénte
claridad  para  justificar  li  -  créencia  que  se  les  puede  apuntar  con

•   certeza  con  carabinas,  fusiles  óawetralladoras,  .y  que,  aun  cuando
-dichos  torpederos  anden  á  toda  máquina,  pueden  lanzarse  los tope-.

-  -dos desde  ellos  con  certeza  contra  los  buqües;  y  útimmen.te  que
ué  el  resultado  más  importante  obtenido,  que  las  redes  instaladas

-  todo.- alrededor, de  los  buques  foiideados,  son  completamonte  eficien
tas  para  Impedir  el  choquede  los  torpedos,respecto  á  queñi  uno  —

•     solo logró  arvesar  las  primeras  cuando  se  lanzaron  deéde  lós’ tor
pederos  al  pasar  por  los  costados  de  los  barcos.  ,Sbido  es  que
hay  elernetos  disponibles  para  destruir  las  defenss,  antes  de  dis’
parar-  los  torpedos.  Un  buque  de  porte  regular,  por  ejemplo,  aun-

•  -  que  -mucho  mayor  que  u-n  torpedero,  puede,  con  ‘aiteIación  al

4
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lanzamiento  de  los  expresados  torpedos,  avanzar,  y  embistiendo.
con  viólencia  á  las redes,  destrózarlas  con  sus  correspondientes  bo
talones  zallados  para  el  óstenirniento  de  ellas.  Esta  maniobra  se

ría  sumamóxte  úriesgada  y  difícil,  porqe  el  buque  que  la  rea
lizase  podría  ser  echado  á  pique  por  la  artillería  gruesa  dél  bu

que  acometido,  siendo  por  otra  parte  muy  difícil  gobernar  en
-.  cómpleta  oscuridad  para  chocar  contra  los  botalones,  cuyo  largo  no

pasa  de  35:35.  De  todolo  exjnieáto  se  desprende  quó,  si una  esca
dii  solo  tine  que  precaverse  de  torpedros  enemigos,  puede  mante
nerse  en  coidicione  de  seguridad,  aunque  sea  en  un  puerto  abierto

en  términos  de hallarse  exenta  de  riesgo.  Por  supuesto,  de  óstb  no
se  infiere,  que  bajo  otras  circunstancias  debe  rebajarse  laimpor—
tcia  del  torpedo  locomóvil.  Al  día  siguiente  del  en  que  tuvieron
lugar  estas  prácticas,  el  acorazado  Temeraire  recorrió  un  sitio  del
abra  en  el  cual  se  habían  fondeado  minas  submarinas,  las  cuales,
por  la  prisa  sin  duda  con  que  se  fondearoui,  no.  dieiiu  buenos  re
sultados.

Manióbras  de  torpederos  franceses  en  el  Medi
terráneo  (l)..--La división  naval  de  experiencias  (Desaix,.  Sei
neiaj,  Villars,  Dupetit— Thouars,  Ánnanzite  y 16  torpederos)  estabadispue&t  para  salir  de  Tolónel  18 de  Abril;  pero  el mal tiempo  que

reinaba  en  toda  lacosta  ese  día,  obligó  á retardar  la  salida hssta  el

siguiente  en  que  las  circunstancias  eran  inmejorables.  En  la  mar  se
uñieron  el  Villars  y  el  Dzpetit-Thouars  que  habían  salido  cuatro
dlas  antes  á las  islas  lliéres  para  que.los  torpederos  disparasen  al
gunos  torpedos,  cuyo  resultado  fué  poco  satisfactorio.

-:        Todo marchó  bien  hasta  la  noche  que  empezó  á  cambiar  el  tiem
po;  el  día  20  amaneció  achubascado,  con  viento  E.  ó  ENE.  con
fuerza  de  5 á  6,  y  marej ada  que aumentaba  paulatinamente,  hasta  el
punto  que  á las  9 de  la  maílana  los  golpes  de  mar  barrían  los  tor
pederos,  de  tal  modo,  que  había  momentos  que  solo  se distinguía  el
tope  de  la  chimenea  entre  dos  olas.  A  las  11h30m  un  hombre  del  6
ca’óal  mar  impulsado  por  un  balance.  La.división  paró  y  casi in
mediatamente  el  Viilars  hizo  la  seflalde  que  el náufrago  había  sido
reobid’o  por  el 70.  .  .

Otro  accidente:  al  27  y  28 se les  acabó  el carbói  (diez y  ocho  ho
ras  solamente  de máquina)  y  pidieion  se  les  repostase  de  este  com

(1)  De! Yac/st.
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bustible.  El Annanzite  invirtió  más  de  una  hora  para  dar  al  28  dos
toneladas  de carbón,  y  en  esta  faena  quedó  demostrado  de unama
nera  evidente  la imposibilidad  de  rellenar  por  este  procedimiento  una
scuadra  de  torpederos.

La  división,  continuaba  atormentada  de  una  manera  insoste
nible.  EL . « buque  . protector  »  solamente  conservaba  una  actitud

Lorrecta  que  contrastaba  con  los  violentos  balances  de  los  torpéde-.ros,  atrayendo  á  la  memoria  los  pesados  buques  de. la  escuadra  co

razada  y  haciendo  precenhir  las  inmensas  ventajas  que  estos,  en  pa
reéidascircuutancias,  tendrían  puestos  frente  ‘á frente  con  unos
agresores  que  no  podrían  perseguirlos...

Nó  había  ctro  partido  que  tornar  sino..refugiarse  en  el fondeadero

más  próximo:  esto  fué,  pues,  lo  que  seejecutó,  yá  las  5h  de  la  tar
 la  división  fondeaba  sobro  la  costa  de  Menorca,  ála  boca  del  pe

uefio  puerto  de  Ciudadela,  cuyos  habitantes,  resguardados  con  pa-.rauas;  contemplaron  desde  las  alturas  de la  éosta  este  espectáculo

imponente,  esta  fuerza  naval  agrupada  pintorescamente  delante,  de

las  grandes  rocas  désnudas,  azotadas  y  socavadas  por  las  olas.

Las  tripulaciones  y  comandantes  de los  torpederos  estaban  des—
trozados  y  fatigadoé  por  la  luchasostenida  con ‘el mar,  por  la  cons
tante  alarma,  po,r los  sacudimientos  no  interrumpidos  que  los  hacía
temblai  de  piés  á  cabéza,  y  que  hasta’  ha,ce  casi  desaparecer  la  vó
luntad  de  sentir.  El  valor  no  puede  suplir  al  anonadamiento  físico,
y  se piede  preguntar  si  en” parecidas  circuntancias  estos  coman—
dante.s  j  este personal  escogido  estarían  en  estado  de  lañzar  con
acierto  su  terrible  royectil  y  este  mismo,  con  su  delicado  meca
nismo,  ¿no habría  sufrido  alguha  avería?  .  .‘

-  “  .Despnés  de  una  noche  de  reposo,  yhabisudo  mejrado  iñucho  las
circunstancias  del  tiempo,  volvió  la  división  a  salir  á  la  mar,  pero
en  cuanto  se  perdió  el abrigo  de la  costa  se  presenó  la  mima  ma
i  ej ada  que  anteriormente  y  por  consecuencia  la  misma  agitación  de
la  escuadrilla

Finalmente,  el  dra  siguiente  cansada  y extenuada  la caravana,  en
1ró  con gran  satisfacción  en  Argel,  pensando  cada  cual  en  su  inte
rior  que  si las  grandes  maniobras  hubiesen  empezado,  no  liukiran
dado  el  resultado,  apetecido,  y;no  pudiendo  menos  de  consierar  los

desastres  qie  hubieran  ocurrido  si  se  tuviese  que  .hcer  una  trave—
íá  en  pleno  Océano.  .  ,  ,  .

Maniobras  navales  ei  Italia.—  Para  tomar  parte  en
las  maniobras  navales  que  pronto  han  de  verificarse  se  ha  constitur
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do,  el  21. de  Mayo,  una  escuara  bajo  el  mando  del  0.  L  Raechia
compuesta  del modo- guieute,  según  el Execito,  de  donde  tomamo
lanoticia:.

1.  División.—O.  A.  Raechia:  acorazado  San  Menino  (bucjur
insignia);  ariete-torpdero  Dogali;  transpór.te.  Volta;  crucero-torpe
dero  Trípoli;  avise  Marco  Antonio  Colonna.

2.  División.—O.  A.  Ricastro:  transporte  Ame’rica (buque  insig
nia);  ariete-torpedero  Giovanni  Bausan;  aviso-torpedero  Foigore;
algibe  Te’vere.

Flotilla  de  torpederos.

Números.       Punto de reunión.

25,  41 y 44      Oivita—Vecchia.
26,  43 y 49      Nápoles.
29,  39 y 40      Augusta.
22,  45  y  50      La Spezia.
31,  47  y  54      Nápoles.
46,  48 y  55      Palermo.

Los  torpéderos  deberán  presentarse  cuanto  antes  en  las  locali

dades  que  cada  uno  tiene  seflaladas.  Las  diferentes  escuadrillás,
mandadas  por  tenientes  de  navío,  se  considerarán  ¿orno  constituí
da  desde  el  día  siguiente  al  de la  reunión  de los  tres  torpederos  de.
que  consta  cada  una;  las  que  se  forman  en  la  Spezia,  Nápoles  y  Ci
vita-lTecchia  permanecerán  listas  para  reunirse  á  la  escuadra  de
maniobras  en  una  época  que  se  fijará  con posterioridad.

Evolúcios  de  la  escuadra  permanente.—Con  fe
cha  1.0  de  Mayo las  dos divisiones de la  escuadra  permanente han

-   quedado formadás coo  sigue:
1.  Di’iiión:  4  lás  inmediatai.  órdenes  del  Alrn.  Orengo;  acora

zados  Dandoió  (buqúe  insignia);  Duilio; Afondatore,aviso  Stafetta,
algibe  Pagano.          .  .  .  -.  .  .  -.

2.  División:  á las  órdenes del Alm.-.Emerick Acfon  como su
bordinado;  acorazados  Falestro,  Ancona,  Castelfidardo,  áviso  Bar-

-          Sango.         -         .. .  .  .  .  ..  .  .  .  -

La  escuadra  ha  salido  de  la  Spezia  para  ejecutar  varias  seriés  de

ejercicios  tácticos.

La  escuadra  rusa  en  el  Pacjfjco.—La  Aclrnirait’  asti.

Horsé  Guards  Gazette  anuncia qúe  el gobiérno Ñsé  auméntará  en



-  NOTICIAS  VARIAS.                115

breve  sus  fuerzas  -navales de  Oriente.  Una  fragata  acorazada,o.’
clíppers  y  dos  cañoneros  están  ya  indicados  para  salir  de  los  pi.r-,”
tos  del Báltico  y  dirigirse  fi Vladivostock,  donde  pronto  tendrá  
sia  una  flota  de  guerra  compuesta  de  doce• buques:  tres  fragatas
acorazadas,  Du7ce df  Edinburglz,  Dinitri  Donslcoi:   Viadimir  Mo
nornachus,  la  corbeta  Vítiaz,  los  clippers  .Yaiezdink;  Razboinilc,
Opritchnik  y  Djjit;  y  los  cañoneros  Sivoutch,  Bobr,  Corean  y.
Mandjour.

•    CarteiÁas de  curación  en  el  ejército  SUÍZO.—PÓr
la  importancia  propia  del  asunto  y. por  las  aplicaciones  de  que  és
susceptible  una  cuestión  de  tan, vital  interés,  tomamos  de  la  Revue

•  Militaire  Suisse  el  siguiente  extracto  de  una  conferencia  utilisimá
porque  es  práctica—muchos  periódicos  militares  europeos.  se  han

•   ocupado  ya  de  ella  con  elogio—dada  por  el  Cap.  Sr.  Dr.  Secretan
-.      acerca de  las  carteras  de  cuación  adoptadas  para  el  ejército  suizo

por  el  Sr.  Cor.  Ziégier,médicÓ  jefe  del ejéicito  federal:  ,

-      « Sabido  es  que  segÚn una  orden  de  aquel  mInistro- de  la  guerra,

•   en  Alemania  cada  soldado  debe  ser  provisto  de  una  cajita  de  cu

ración  que  lleva  cosida  en  el  faldón  del  capote,  entre  el  forro,  y  el,
paño.  El  Sr.  Cor.  Ziégler  ha  mandado  confeccionai,  ayudfindoie  el
Sr.  Dr.  Kocher,  de  Berna,’  pequefias  ca’teras  de -curación  muy
prácticas.  Se  compofren de  una  vezida de  muselina  de 2  m. de  longi
td  y  un  poco  de  algodón  contenido  todo  én  una  hoja  de  papel
pergamino.  Con  eso  bast  para  colocar  una  cura  provisiónal  anti
séptica  sobre las  heridas  de  escasas,  dimensiones,  las  produçidas  por
balas  por  ejemplo.  Esto  es  muy  importante.  Todo  el  mundo  sabe
qeiasheridas  son  taiitó  menos  éligrosas  cuanto  ants  se  las
ponga  al  abrigó  de  la  infección.  ,  ,

En  un  principio  se” trató’  de  distribuir  estas  carteras,,  á ‘los  sol.
dados,  como  se,proyepta  verificarlo  en  Alemania;  pero  la  práctica
hademostrado  qieese  sistma  no’ es  el mejor:  nueve  veces de  cada  -

diez’’ocurre  que  cuando  se  quiere,  usar  la  cura  se  la  encuentia  estro-.
peada  por  el  sudor  ó  el polvo,  deteriorada  por  la  humedad  ó  sucéde

que  el  individuo  la  lia’cpleado  en  otros  usos.  -  :‘  -.   --

•     ,  No  se  eñtregarn,  por  ló  tanto,  estas  carteras  á  la  tropa.’  Re-  -

unidas  en  paq!ietes  de  cinco,  con una  cubierta  de  papel- impermeable
una  instrucción  que  en  tres  idiomas  explique  Su-uso, las  conserva
rá  el  cuerpo.  Los  médicos  las  lleyaráu  de  reserva  en  sus  botiquines,
los  enfermeros  en  sus  mochilas,  y  eventualmente  se  las  podrá:  dis— - -

tribuir  á  las  patrullas,  á -los reteires,  4  lo  destacamentos  aislados
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que  pudieran.verse  privados  rnoenMneamente  de  iqs  cuidados  del
médico.
La  znstrucczon en  tres  lenguas,  con  figuras,  que  lleva  cada  pa
quete,  consta  de  9artícúlos,  á saber:

1  °  Estas  carteras  sirven  para  hacer  la  primera  cura  de  la  ma
yor  parte  de:las  heridas  profundas  y  de  las  quemaduras.

2.°  Se  prohibe  terminantemente  abrir  un  paquete  6  una  cartera
ante  del inomento  de  tenerlos  que  emplear.  -  .  -

.°  Poner,  al  dcscubiert  tod  la  circunferencia  de-la  parte
afecta  sin  tocar  las  heridas

4.°  Abrir  el  paquete  tirando  dei’ bramante,  sacar  una  carterá,
abrirla  del  mismo,  modo  y  arrancar  los  dos  extremos  pegados  sin
romper  la  cubierta  de  pergamino.  .  .  .  .

-     ‘  .        50  Colocar  sobre  la  herida  el algodón,  doblado  del  tamafio  de

un  naipe,  la  cara  lisa  hacia  dentro,  y  recubrirlo  con  el  pergamino

-  -.          cuya cara  interna  va  sobre  el  algodón.
-   -,          6.° Aplicar  la  venda  como una  corbata  ‘de manera  queno  pue
•   “  .   da  desarreglarse  -ni comprima  con  exceso  la  parte  herida.  y  reunir

-   -  -    ‘los  dos  extremos  por  medio  del  imperdible  6’ anudándolos.  Los  cm’-

-  ,  ,  ,.  tones  pueden  servir  como tablillas  para  los  dedos.  ,  .  .  ‘  -

‘7.’  Una  c.artra  basta  para  hacer  la  cura  de  las  aberturas  -de
-  -          entrada y  de  salida  de  una  bala  siempre  que  no  sean  uy  grandes

-     y estén  poco  sepaiadas.  Cuando  sucede  así  se  reprte  el  algodón
-  ‘  -       sobre las  dos  heridas  una  de  las  cuales  se  cúbrirá  con  un  trozo  ‘de

-   ,      la envoltura  de1’pquete. En. los  demás  casos  se  empleará.  una  car
tera  para  cada  herida.  ,  ‘  -  ...-  .  -  -

8.’  ..Las  hemorragias  ligeras.  e  detienen  por  sí  mismas  colocan-
-   ,       do la  cura  y  elevando  el  miembro  en  que  radiquen.  Las  graves  .e

combatirán,  antes  de  aplicar  la  cura,  según  las  prescripciones  del -

-  manual  del  soldado  sanifario.     .,     -

9’  No  hay  que  ocuparse  del vendaje,  contentivo  de  las  fractu

ras  hasta  después  . de,  haber,  cubierto  las  heridas  con  la  •carte-’
-    ra—F.  M.     ‘  ‘  -  -

Nuevo  buque  austriaco  de  combate.—La  Wehr Zei-.
tung,  de Viena,  contiene interesantes  detalles  acerca  del  bautismo

-    -  y  b6tadua  del’  acorazado  Kronprin,zessin Erzherzogiv- Stefnie
(aPrincesa  hrdera  gran  duquesa  Estefania»)  celebrados  u  Tries
te  el  14  de  Abril  ultimo  en  los  astilleros  de  San  Roque

Einebaque  puede  ser  consderadá,  como el.verdaderG.tipo.dei.no
dern  bu4ue  de  combate.’  Su  armamento  en  artillería  y  torpedos  [e
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pérmíte’  afrontar  los  más-fuertes  adversarios  sin cómprometer  la  ve
locidad,  la  solidez  6  la  precisión  del  tiro  por  efeéto  de  un  excesivo
peso  ‘  lb  miimo  ocurre  con la  coriza  protectora,  le  defiende  bas
tante  pero  sin  agobiarlo.  La  uáquina  construida  poi  Ips  señores
Mandslay  Hijos  y  Field,  de  Londrés,ha  sido  objeto  dpparticulares.

-  cuidados,  y  debe  proporcionar  al  buque  ñna  velocidad  superior  4
la  obtenida  por  el  mayor  nümerp  de  los  aétuales  acorazados  1 en
activo.  ‘  -

Este,  que  fué  puesto  ea  grada  en  Abril  del  84,  pres.enta  estas  ci-
•  frns  correspondientes  á  sus  principales  dimensiones:

•     Eslóra  en  la línea  superior  de  flotación85,36  m.
-      .Mana•17

-     Calado de  proa...  6,09
Idem  de popa.’7,09  ,

-   Desplazamiento  hasta  la  línea  de  inmersión5  152  t.

-    El  buerpo  del  buqu  .e  de  aceré  superior,  de  doble  casco  y  con

numerosos  compartimientos  estancos.  La  coraza  áe  compone  de

•  planchas  compound  de  0,230  m.  de  grueso  máximo..  itodea  - tpdo  el

•    casco  4  una  altura  media  de  2,82  m.  y  bajá  hasta  1,37’  ni.  pór;

debajo  de:  la  líneade  flotación.  Su’peso  total  es  de  830  t.

•     ARTILLRÍAÓ  El  armamento  principal  éonsti  - de  os  cañohes

•    Krupp  ‘de  0,30  m.  5,  de  3’5  calibres  de  longitud  en  montajs  hidráu’

•  licos  Armstron’g.El-peso’del  tubo  del  cañón  asciende  á  48  5Í  t.;  el

,del  proyectil  de  acero  á  455  kg.  y  el  de  la  carga  de  pólvora  parda

prismática  á  141  kg.  ‘  ‘

La  velocidad  inicial  del  proyectil  es  de  530  m,  su  alcance  es  de

-  9  kw.,  3,  •con-  un  ángulo  de  15°.  Estas  piezas  instaladas  banda

y  banda  en  torrés  acorazadas  tiran  á  barbeti  éon  un  ángulo  dei8Ø5’

jÁeva,:además,  en  una  batería’  cubierta,  dtrá’s  de  las  torres  6  pie  -

zas  Krupp  de  0,15  m.  que  lanzan  granadas  de  51  kg.,eon  28,0.0

•    kilogramos  de  pólvora,  á  una’velocidad  inicial  dé  610  m.;  dos  pie-.

•   zas  de  desembarco  de  0,07  ni.  y-  1.1  caZones  rápidos,  sistema  Hotch-.

kiss  Posee  tambien  una  completa  dotación  de  torpedos

El  alumbrado  electrico  interior  y  exterior  está  sostenido  por

•   máquinas’  Gratume  y  Edjson  ‘pudiéndosé  obtener:  mía’  iñteñsidád

luminosa  de  20  4  40000  b’ujias  La  máquina  es  de  dos  hehoes,  des

arrolla  una  fuerza  de  6  500  caballos  que  pueden  aumentarse  hasta

11  000,  y  en  este  caso  la  velocidad  será  de  unas  17  millas  —

-‘
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Acorazado  francés  «Marceau»  (1).—EIpasado  Mayo
ha  sido  botado  alagua  éon toda  felicidad  este  buque,  c6nstrufdo  n
los  astilleros  de  laSeyne,  cerca  de  Tolón.

Este  nuevo  buque  es  de  acero,  con  dos  hélices  dos  máquinas
de  12 000  caballos  de  fuerza  con  tiro  forzado.  Y

Tiene  de  eslora,  100,60 i:n.,  de  manga  0;l2  y  de  calado  á
popa  8,27’.

Irá protegido  eón  una  cubier’ta  acorazada  de  8  cm.,  por  una  faja
e  blindajéde  45  cm.  de  popa  á proa  en  lalíiea  de  flotación  y  por
un  cofferdam  lleno  deciulósa  en  la  proa.  Las  torres  llevarán  un

•     blindaje  de  35  cm.  y  además  una  cúpula’de  acero  de  6  cm.  destina
da.á  resguardar  los  sirvieiítes  de  la  artillería  y  el  mecanismo  del
fuego  de  fusilería.

La  artillería  se compondrá  de  4  cañones  de  34  cm.  colocados  en
•    las  cuatro,  torres,  17 cañones  de  14 cm.  en  la  batería  y  de  cañones

•      revolvers y  tubos  lanza-torpedos..  -

La  veloc.idadad es  de  16  á17.  millas.  ‘.  •

Puede  estimarse  el  valor  de  este  buque  en  17 millones  de francos
pues  solamente  éIvato-asciende  á  10  illons’

La  descripción  detallada,  de  este  buque  puede  verse  en  el torno  xv,

pág.  159.  .  .  ..  .  .

Torpedero.  «Huracán»  (2).—Este  nuevo  buque,  construí-
do  en  los  astilleros  dei  Loiré,  ha  idó  bótadóal.agu’a  en  Naiites  el
mes  de  Abril  uultimo. El  nombre  q1e  lleva  es muy. apropiado  por.su
excepcional.  veloid,ad’queserá  de  unas  25 millas  (465  1cm.).  Será,

•  .   pues,  uno  de  los  bíxques de  ms  andar  de las  marinas  del  globo.
Los  . astilleros  del  Lóire  han  demostrado  en esta  circunstancia  una  -

•  :    iniciativa muy  digna  de  aplauso.  Con  una  audacia  que ‘el éxito  ha
justificado,  esta  Soçiedad  emprendió  la construcción  de un buquc:con
planosespeciales,  introduciendo  en  ‘ellos  todos  los  progresos  más

•  •  recienter.  Dicho -buu  s  ha  construid9  por  cuenta  de  la  Sociedad
sin..que  gobIerno  alguno  lo  haya  encargado;  . pero  en  vista  de  sus
condiciones  y  de  los  excelentes  resultados  obtenidos,  él  Gobiernó

-.     francés  ha  decidido  adquirirlo,  lo cual  es  un  verdadero  honor  paiu
•    la  Sociedad.  •  •  .

•    El  Huracán  tiene  46  m.  de  eslora,  desplaza  114  t.  .su-  tripula-.  -

ojén  será  de  25  plazas.  -  .  •

-  .  .  (1)  Aveefr  MiZitaire.  .  •

(2)  Le  Yacht.  •   • •.
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jJna  disposición  parlicular  en  l& forma  d& la  opa  le  dará,  aun

cindo  solo  tiene  uná  hélicé,  gran  fadilidad  en  los  movimieitós  de

-           evoluoión, comparable  á  los  buques  que  tienen  dos  hélices.  -

El  cónsumó  de carbón  será  muy  pequeño  en  comparación  del  ob
tenido  hasta  ahora.  Este  reséit.ado  es  debido  á l  disposición  parti

énlar  de la  mápiiaa  que  es. la  siguiente
Tendrá  cuatro  cilindroé  de  diferentes-  volúmenes.
Para  velocidad  de  marcha  ordinaria  (que  será  de  14  millas)  el

vapor  se  introduce-solamente  en el  cilindro  más  pequeño  y  se repar
te  en  seguida  á los  otroá  tres  cilindros  quepoducen  así  fuerza  gra

•            tuita. Pára  toda  velocidad,  ó  ean  25 millas,  elvapor  se introduce  si
múltánefimente  en  los  do  cilindrós.  peqireños. yla  fuerza  se  aumen

-   -       ta gratuitamente  por  el paso  del  vapor  á los  otros.  dos  cilindros.
•             Con esté  sistema  de cuádruple  expansión  para  las pequeñas  velo

cidades  y  de  triple  para  las  grandes,  se  obtiene  una  inmensa  econo
-  mía  en  el  consumo  de  combustible.

El  Huracán  será  4  la  vez  tor,pedero  y contratorpedero.  Su  arma
•          mento coñsistirá  én  dos  cañones  revolvers  de  47  mm.  y  de  euátro

tubos  lanza—torpedos;  dos  de  estos  colocados  en  la  proa  y los  otros
dos  tendrán  afustes  movibles  para  poder  colocarlos  en  la  banda  que

•          sé desee.
El  éxito de  este buque  parece  estar  asegurado,  pues  á consecuencia

•           dél detenido  examen  que  se ha  hecho  de  él,  ha  résuelto  el  Ministe
rio  de  Márina  francés  adquirirlo  para  su  flota  por  constituir  una

•         novedad y  un  gran  progreso.  Las  próximas  pruebas  de  este  buque

han  dé  ofrecer  grandíirno  ineerés.

Nuevas  niateráas  explósivas(1).—Los  picratos  y  stis
derivados  hán  séridó.  para  lacónfcción  de varias  materias  explosi

as  que han  téiiido  multitu:d:dc  aplicaciones.  Estas  combináciones
tienen  en  geácral  los  defectos  de  ser  ataçados  por  Id  humedad,  de

•         hacerse •necesario  un  fuerte  golpe  para  obtener  la  detonación  y
•  -  finalmente  producir,  durante  su  preparación   cuando  se  desc6po

•     nei,  gases  déletéreos.  Algunos  de  estos  preparado  tieñen  todas.
estas  propiedades  desventajosas,  otros  solamente  alguna.

•           Entre. estos  se  encuentra  la  melinita,  con  cuya  sustancia  se  han
-.     practicado  varios  experimentQs  én  Francia;  y  si  hemos  de  creer  á

•        los periódicós  de  aquella  nación,  está  llamada  4  efectuar  una  coi—

(1)  Rivista  di  Artíplieria  eGeaio.
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pleta  revolución  en  la  balistica  y  en  el  arte  de  fortificación  Sin  cm
burgo,  con un  examen  detenido  sobie.  este sunto,  viéú  á resultar
que  realmente  nada  nuevo  se  ha  descubierto  -

L’is  noticias  más  recientes  no  dejan  lugar  a  duda  de  que  el  prrn
cipal  agente  de  la  níelinita  es  el  ácido  pícricol ordinario,  cuya  pro
piedad  explosiva  es  conocida  deáde  hace  unos  diéz  aflos.  El  origén.
del  nuevo, nombre  se  ha  querido  rodear  de  misterio,  supóñieiido
unos  que  proviene  de  la  palabra  griega  rne’li. (miel)  con  referencia
al  color  amaiillo  pálido  del  acido  picrico,  y  los  más  creen  que  el
nombre  de melinita  e  deriva  del  apelfido  Meline,  ministro  de  Lis—
trucción  pública  de Francia,  á quien  el inventor  dedicó  su  descubri
miento,  recibiendo  por  ello  una  gran  recompensa  pecuniaria.

El  ácido  picrico  ó  triiütroJénico  fué  descubierto  en  178.8  por.
•      Haustmann,  y  se-obtiene  haciendo  actuar  el  ácido  nítricó  sobre  el  -

fénico.  Su  uso  no  es  peligroso.,  y  para  hacerlo  detonar,  aunque  sea
-    en p’e4uefla cantidad,  es  necesario  darle  un  golpe  violento  sobre  un

-  yunque.  Para  obtener  de  otro  modo  detonación,  hay  que  recurrir  
•  unaóomposicióti  fulminante  en  dosis  relativamente  grande.

La  eficacia de  la  explpsiónde  este  ácido  es  considerable,  pero  no
•  supera  á la  de  otras  sustancias  explosivas.  -

•  -  - Se  réduce  mdiante  la  liéuacióa  á  una  forma  adaptada  pará
-  enplearlo  dentro  de  los  proyectíl&s,  pero  tiene  el incQnvniente  que -

•    coñ  esta  modificación  se  desprenden  vapores  venenosos;.  el  en-,
mento  de  consumo  de  étei  en  Francia  desde  que  se  fabrica  lame—
Imita  hace  suponer  que  se  trata  de  evitar  la  licuación  mediante  un

-    tratamiento  con  el  éter,  con  el que  los  ácidos  secornbin.an  fácilmeñ-,
-      te. Aunque  de  -este modo  no  se  eviten  los  vapores  enenoso,  teji—
-      drán sin  embargo  menos  Intensidad’y  menos  riésgo  ,.

-        Øtio nuevo  explosivo  ha  sido  inventado  ‘por  M..Juvier,  químico  -

•      distinguido y  exc-oficial de  ingenieros  francés,  que  según  él  ha’ de
producu  una  veidadera  revolución  en  la  industria  de  explosivos,
pues  no  tiene  los  inconvenientes  de  la  dmamita,  melinita  y  roburita
Se  maneyi  sin peligro,  es  de  facil  transporte  y  no  hace  explosión
con  el fuego,  su  fabricación  es  sencillisima,  conservándose  rndefini—
damente  siñ  alterarse,  y  finalmente  solo  se  produce  la’xplpsión.
por  medio  de  una  sacudida  en- especiales  condiciones

-      LapotencLa  del  nuevo  explosivo  iguala,  si  no  supéra,  á  la  dé  la
melinita,  y  cuest-i  cuatro  ó  cinco  veces  menos  que  esta

Se  han  efectuado  ya  algunas  experiencias  que ‘han dado  magnífi
•  éos  resultados.’  •  •.  -

La  roburita  es  otra  sustancia  que  se  trata  en  Inglaterra  de  adop—
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tar  para  emplearla  en  las  minas,  y  que ha  sido  recientemente  objeto
de  una  serie  de  experiencias  én  el  e.tablecimiento  de  Reenan  y
Froúde  de  Manchester.

La  compósición  y  manera  da  fabricarla  son  todavía  un.  sécreto,
pero  sé  sabe que  se  obtiene  de  la  combinación  de  dos  sustancias  no

-.   -     explosivas  y  completamente  inofensivas,  de  donde  résulta  qué.  iu
transporte  y  coñservación  en  almacenes  no  ofrece peligro  alguno.  La
róburita  es  una  sústancia  amarillenta  que. puede  usarse  con toda  se
guridad  y  sin  temor  de  ninguna  clase.

-         En las  experiencias  de  Manchester  se  colocó  la  roletrita  éntredos  piedras,  y ni  por  frotación  ni percursión  se  consiguió  la  expio—
sión.  Se  colocó  también  una  pequefla  cantidad  en fuego  y se  consu

mió  sin  hacer  explosióii,  pues  para  cónseguir  esto  éon  la  roburita
es  necesario  un  calor  intensísimo.  .

Los  inventores  aseguran  que  la  roburita  tiene  una  fuerza  explo

siva  de  un  25  pór  100  mayor  que  la  dinamita.Las  explosiones  de  esta-  sustáncia  no  producen.  gas  deletéreo,

•       por lo  que  pueden  hacerse  sin  interrupción.
La  humedad  no la  ataca,  y  por  tanto  pude  coñservaPse  durante

mucho  tiempo,  y  al  parecer  tampoco  es  sensible  á las  variacionés

atmosféricas.  .  .  .  -  .  ..     ...   -.

-   La  secürita  es otrá  nueva  sustaíicia,  que al parecer.ést  llamada  á
reemplazar  la  dinarnitá,  melinita,  locurita,  etc.  para  ciertos  efectos.

En  vista  de  los  inconvenientes  que  presenta  la  dinamita   la  ni
trogliceiina  en  las  minas  de  carbón,  el  farmacéutico  Schéneweg  ha
encontrado  uiia. sustancia  cuya  acción  es  tan  potente,  sin  tener  los

incotvenientes  de  aquellas,  por  el  peligro  que  présenta  su  matejo;  -

•           sus componentes  son  de  binitrobencina  y el  nitrato  de  amoniaco,  re

sultando  pna  éspecie  de  pólvora  de  color  de  azufré.  En  cuanto  á la
-  áeguridad  de usarla  tiene  la  ventaj a  de  arder  lentaente,  y  solo por

percusión  ae obtién-la  explosión.  Se  émplea  ya  como  explosivo  en
las  minas  de  carbón  de  Kamphausen,  Maybach  y  Schwalbach.

Finalmente  -el profesor  italiano  Parazzani  ha  perfecciónado  la  fa

bricación  de  lapirosilina,  dando  á  la  sustancia  obtenida  el  nombre
de  algodón  pírico  Parazztni.

•    .           Este algodón  pólvóra,  que  rivaliza  con  la  din amita  cuando  está
cómimido,  une,  á  la  propiedad  de  su  gran  fuerza  explosiva,  otra
no  enoimpúrtánte  que es  una  gran  dureza,  por  lo  cual  se  puede

-  .  .    conservar  durante  largo  tiempo  perfectamente  seco  y  manejarse  y

transportarse  sin  peligro,  püesto  que  no  se  inflama  ñi aun  siendo
.  .  atravesado  pór  una  bala  de  fusil  á distancia  de  7  m.  -  -
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Las  experiencias  heçhas  con  esta  ustançia.  en  Turín  y  Spezia
•    haü  dado  resultados  muy  satisfactorios  bajo  todos.  eoncepts.

•  --    Uniformidad  de  máquinas  auxiliares.—En  vista
de  la  multitud  de  aparatos  auxiliares  de  todos  los  buqués,  de guerra

•     modernos,  para  cuyo  conocimiento  pérfecto  :éç  necesitarían  muchos
•    meses,  constante  práctica  y  me.uçs cambios  de  personal  que  exigcn

las  condiciones  ordinarias  del  servicio,  el  Almirantazgo  inglés  ha
adoptado  un  diseño  propio  de  bombas,  de  distintos  tamaños,  orde
nando  que,  tanto  los  buques  construídos  en  los  arsenales,  como  los

•     hechos  por  la  industria  particular,  secoIoquen  las  bbmbas  regla.:
-     mentarias.               -  -

Aunque  en  el  estado  actual  de- la  industria  no  es fácil  poder  sos-

tener  esta  medida  por  mucho  tiempo,  sin  embargo  se  reconoce  por
-  -    lo  menos  la  flecesidad  de  cierta  uniformidad  que  evite  que  cada  bu-  -  -

-    ue sea-un  museo  de  distintas  máquinas  y  un. rompe-cabezas  para
cada  individuo  que  embarca  de  nuevo  en  su  dtación.  -  -.  -

La  reglamentación  alcanza.  hasta  para  -las  bombaé  de  alimenta-      ,..  -

•  -    ción  de  las  calderas,  y  con más  -motivo  para  otras  máquinas  de  me-  -  -   :-

•  -  -.   nos  interés,  en  que  aunque  pu-dieran  hallarse  mejores  en  ciertos     - --  -

-  -  -   detalles,  no  compensarían  la  seguridad  del  personal,  al  que  bastará  -

-  -   couocer  una  para  dominarlas  todas.,  y  por  lo  que,  ya  que  nO una  -  -

medida  tan  general,  siempre  seria  por  lo  menos  conveniente  que  a
-bordo  de  cada  buque  se  guardará  toda  la  posible  uniformidad  de  -  -

mecanismo-s.—V.  C  --  - -  -  -  -  -  •.•  -.  -       -  -  -

--   - -  --  Ejercicios  de  tiro  al  blanco.—Seg.ún. el Arnzyand  Navy  -

Register,  de  Washiñgton,  deberán  haberse  efectuado  én  esta  fecha,  -  -

--      ábordo- del  Richmond,  buque  de  la  insignia  de  la  escuadra  de  los  •  -   -  -  -

-.  -    -lIstados-Unidos  del— Atlántico  septentrional,  durante  :  reciente
travesía  del -expresado,,desde  Cayo  flueso.á  la  Isla  de  Cuba,  los         -

ejercicios  de  tiro  al  blanco  cuyo  programa  era  el  siguiente

-  .:-  i..-  -  Tirar,, con los  çafiones  de  grieso  calibe  al  blanco  oIocado  á   -     -  -

•     ,disjanci  de  000  á  800  yardas,  navegando  el  buque  á  la  máquina     -    -

y  dando  este  guiñadas.  -  -  -  .  .  -  -  .

--  -   --  2.°  Tirar  con  el  cañón  de  60  libras.y  con  los  rayados  de  8’  al     -

-  -   blañeo,  coioado  .á distancias  de  1-200 á  500  yardas,  al  dirigirse  el   -

buque  al  e”ipresado,  manteniendolo  todo  lo  menos  abierto  posible
por  la  proa,  con  arreglo  a  la  punteria  poi  dirección
---3.°  Tirar  con el cañón revólver  llotchkjss  al blaco  situadoá  dis-     -

-.  -     tncias  de 1 20  á 200 yardas,  alcercándose y alejándose  el. buque  de él.        -
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4.°  Tirar al blanco, colócando fl distancias  de. 200 á  .500 ya-idas,
con  el cafión Gatling (desde las cofs),  con los Hotehkiss  qu&estu

-      vieran enfilados con el expresado, hacieu.o  fuego  la fusilería,  dis—
•     pueta  al efeto;  según  el- plan dé cGmba-te.
•       Un-mismo blanco puede servir para  esta  dos  ultimas  prácticas.

El  oficial que maflda la fusilería cuidará de  que esta no  se déscubra
-     y se fatigue lo rneno  posible.

Las  £res primeras clases de tiro se trazarán  por medio de enfile

ciones.  Segimu manifiesta la  fignra  intercalada, un  bóte  puede. fon—

w
0

-
•             ..

o.  -       - -

-                  E-

-  .  .   •‘             1000 yardas.       B

-  .  .  dearse  en B  siendo de  advertir,  que al  dirigirse’ el  buque á la  má—
-  quina,  al punto  T, se  descubra el horizonte de  la  mar, 4 fin de  que

la  distancia B  T  se determine  por  el  método  Bunker.  El  buque

seguidamente  recdrrerá el trayecto  de 1 000 yardas,  1’ A,  perpendi
-       cular á  T B,  fondeando después otro. bote  en A.

En  opinión del ilustrado.periódico citadó,  estas  prácticas  hnpor—
tantes  debieran generalizarse en toda  la  armada americana, logran—

•        dose así contar  eón buenos oabode  ca-Eón :  el referido -diario dice

•   asimismo, refiriéndose al Dail  Heraid, del Japón,  que una brigada
•      . naval  de la  escuadra asiática, también de los Estados-Unidós, com-

-   puesta  aquella de  4 batallones y una  batería  de campaña ymandada
-    ..   esta  fuerza por un Cap. Ji’., Cte.  de uno de los buques,- desernbaréó

en  Creek.  Landing  recientemente una  mañana  con el:fin  -de, hacer
-        ejercicios: al efecto la  brigada avanzó en colunn  de viaje:eon guerrillas.  desplegadas é. vanguardia  y  retaguardia,. haciéndose, evolu

ciones  por  compañías hasta  el  medÍodía, fi cuya hora  vivaqueó la
fuerza,  montándse  la  guardia  correspondientó :  después -de comer
se  hicieron maniobras de brigada, incluso el despliegue de guerrillas,
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efectuándose  todos  los  movimientds  en  una  sala  fila  con  arreglo  4
/  la  táctica  observada  con  los  fusiles  d.e repetIción

-   Acompañaron  4  la  citada  fuerza  la  batida  e  música•  del  buque
insignia,  secciones  de  zapadores,  sanitario,  dependientes  de  víveres,
encargados  de  las  municiones  de  respeto  y. personal  afecto  al  servi
cio  de  señales.  Estos  ejercicios;  que  van  siendo  muy  popúlares,  fue
ron  presenciados  por  un  numeroso  y-distinguidó  concmso.

Vapor  aprinóe  of  Wales»  (4).—A  mediados  de  Mayo
último  se  cfectuó  la  prueba  de  este  nuevo  Vapor  de  ruedas  que  an
duvo  en  esta,  y  durante  una  crecida  distancia,  á  razón  de  226  mi
llas.  El  buque,  considerado  como  uno  de  los  más  rápidos,  si  no  el
más  rápido  existente,  tiene300’  de  eslora;  es  de  1 500  t.  y  lleva
máquinas  de  7000  caballos  indicados:  pertenece  á  lá  Compañía  de
navegación  fi vapor  entre  la  isla  de  Mán  y  Liverpool,  hábiendo  sido

construido  por  la  constructora  de  Fairfield.

Rectificación.—En  el  cuaderno  del  mes  de  Junio  próximo
pasado  de  la  Revue  Maritime  et  Goloniale,  pág.  628,. se  inserta  la
siguiente  rectificación:

« l  artículo  que  se publicó, en el  cuaderno  de  Noviembre  último  de
la  Revue  Maritirne, et  Coloniale,  sobre  la  reconstitución  de  la  armada
4e  los  Estados-tinidos  de  Norte  América,  decía  que  el  crucero  de
4500  t.,el  Baltirnore,  seria  la  reproducción  del  Reina  Regente,  que,
la  Casa  Thomson  de  Clyde-Bank  construye  para  el  Gobierno  espa
fol,  y que  el  pryec.to  de  este  buqae  era de  Sir  Nathaniel  Barnaby.
Los  Sres.  James  y  George  Thomson,,  no  escriben  para  suplicarnos
rectifiquemos  dicha  indicación,  afirmándonos  que  Sir  N.  Barnaby  no
es  el  autor  del  próyeeto  dé!  Reina  Regeité.

Al  mismo  tiempo  estos  señores  declaran.,  qu  invitados  para  ha
cer  proposiciones  al  proyecto  del Baltinwré  ,  se  abstuvieron  de  con
testar  á la  invitación.                   -

-.  Osotros  nos  apresuramos  fi dar  la  atisfaecióh  que  los  seflorés
Thomson  nos  piden.  La  noticia  errónea  la  tomamos  del  Arrny  and
Havg  Joarnal  de  14 dé. Agosto  último,  págSS»

‘En  vista  de  lo  ue  precede  rectificamos  nuestio  aserto  tomadó
de  la  Revue  Maritirneet  Coloniale,  expresado  en  la  conferencia  que
dimos  en, el  mes  de  Febrero  último  en--el  Ceiitro.  del: Ejército  y  la

(1)  DeIIro,z,3Junió.  ‘‘             ‘

TOMO  xxi.—-utao,  18S?.                              11
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Armada,  al  tratar  del  crucero  Reina  Regent?  y  del  Baltirncre.  Con

la  presente  rectificación  satisfacemos  los  deseos  de  los  Sres.  Thom
son,  á cuya  Casa  constructora,  tan  renombrada,  pertenece  el  pro
yecto  del Reina  Regente,  construido  en  ClydeBank  por  el  distin
guido  ingeniero  naval•  Mr.  3.  II;  Biles.  Descamo  el  éxito  más
satisfactorio  para  nuestfo  crucero,  así  como  para  los  vapores  de
8  OÓO t  y  20 millas  de  andar  por  hora,  de  la  línea  internacional.
entre  Liverpool  y  New  York,  que  dicen construirán  los  Sres.  Thom
son  en  su  astillero  de  Clyde-Bank.—Josií  DE  CARRANZA.

*
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Exposición  al  Excmo.  Sr.  Iinistro  de Marina  en  súplica
de  que  la  escuadra  votada  por  las  Cortes  se  construya
en  España..

Expónense á  la superioridad en el presente escrit6, conque
liemos sido favorecidos, una  serie de consideraciones d  fin de
que  la escuadra en proyecto sea obiia puí’a y exclusivamente de
la  industria  nacional, insertándose  con este  motivo datos le-

-  mostrativos  de que  nuestro país  uenta  con capital necesario
y  elementos para  fomentar en él l.s  construcciones navales..

En  cuanto al  alto personal directivo de estas,  se maniesta
que  el  Cuerpo nacional  de  ingenieios de  la Armada,  por  su
vasta  ilustración,  podría muy bien ser  el plantel de los futuios
directores  de los  Arsenales  civiles españoles,  auxiliados  los.
construCtores partcuiares  en caso ncesario  por los ingeniros
extranjeros,  y  secundados todos por los  mecánicos españoles
que  encargados de tallere,  han  dado prueba de su  cometen
cia,  en  los  cuales,  y  demás establecimjento  nacionales de
cons&ucción.  encontrarían  ocupación millares, de honrados
obreros.  Finalmente,  los delegados, presidentes  y  directores
de  las asociaciones d  estos, fi}mantes de la  exposición, supli
can,  en interés de la industria  española, que se construyan en
los  Arseiiales del Estadoy  en los  particulares  españoles, los
buques  completos, ó- sus  cascos y  máquinas  separadamente
que. han de constituir la  futura  escuadra nacional votada por
las  Cortes.          ‘ ,
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•   Clinómetro  y  nivél  curvo  de  aire  para  medir  la  amplitud  -

de  1os balances  y  las  cabezadas  de  los  buques,  aplica-
•      bies, también  á  la  niveláción.    .    ..  .  .

Este’iñstrumeñto  invención  del  Cor.  inglésEvelyfl,  del  que

se  dió  cuenta  en  la  pág.. 289  dl  t.  xxx, ha  dado  muy  buos

resultados,  sustituyeiido  con  ventaja  al  péndulo.  El  prospecto
recibido  coitien.e  algunas  istuccionrs  euinglé  sobre  el uso

 colocación del  expresado  instrumento,  cuyo’cost’eesd’e30,  40

y  80 chelines.  Los  pedidos  pueden  dirigirse  á  los  fabrIcantes,

Sres.  Hughes  and  Son  59,  Fenchiirch  St.  E.  C.  Londes.,  ‘ó d
cualquier  otro  de, instrumentos  nutics.,  “

•    ‘  Armour  and  its  attack  by  artillery,  por  Gaoaoa Baowss  pre-’
cio  7 sh.6  d. ‘Daban &‘C.° Soho  Squa’re Londres.  .  ‘

El  Atlántico,  periódico  político  científico  marítimo  de  noticias  y
•         anuncios que se  publica  en  ‘Santander.

Acusamos  el  recibo  de  este  interesante  diario  con el  que
•   qiiedaetab1ecido  el  cambio.

Les  machines,  marines.  Gours profeseé  é  ¿‘ecole d’application  da
geniu  maritinse,  por  A. F.  BIELkYMÉ,  i’ngen. de la Armada francesa,
oficial  de  la  legión  de  honor,  director  de  la escuela de apicacin  de

•     ingenieros navzles.  Un tomo  en  folio de  500 págs.  con  un  atlas  CQn

152  1árui.nss, precio  60  francós.—E.  Bernard  y  O.a, editores;  ‘71

Lacondaine,  París.  -  -

•     El grañ  nxímero  de  obras  técnicas  de  Marina  que  sepubli-

can  en Francia,  da  una  idea  de  la  importancia  .trascendiital
que  tiene  en  esta  nación  su  estado. naval;, en  efecto,  muy  poco
tiempo  ha  traiscurrido  desde  que  dimos  cuenta  de  curso  de

•     construcción  naval,  escrito-por  A. Hauser,  Ing.  de la  Marina,
•    libro  que  se’ sirvió’ remitirnos  su  editor,  cuando  grácias  á

‘.tención  recibimos  la  interesante  obra  -cuyo  título  encabeza
•  estasílineas,  la ‘cual’ procedemos  . á  detallar  seguidamente,  eii

cuanto  lo permite  el  espacio  disponible.  Aquella  estd,dividicla
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•n  .ii]co  partsque  se  hallan  subdivididas á su  vez en 30 .c
-   íttlos.  Rivl  primera-se  citan  los trabajos  de Pain,  y des—

criben  las  máquinas  de Savery,  Newcomen,  Wall;  Woolf y  -

T-revithick,  fijándose el  origen de la  máquina  ¿e  vapór pro-.
•   piamente dicha enel.  fin del siglo xvrr en cuya fecha coincide

el  de la ináquma marina,  aunque  la invención de esta debida
.giín  se die  á  Blasco de-Garay,  pudiera- remontarse  al
año  -i543

•  -   -  Á continuación se historia la navegación á vapor, exponién
•dose los  diversos  tipos de  máquinas,  á  saber,  de balancín,
de  acción directa,  y de cilindros oscilatorios;  después se hace
una  ieseña  histórica  de la  navegación empleando el  hélice

•   exponiendo los  inconvenientes  de los buques  d  ruedas,  •Ios
-:  orígenes  del  iiso  del  prepulsor  helizoidal ,-  y  datós  téónicos

referentes  á  las  máquinas de  hélice de  divros  tipo,  tales
como  las de triley  cuádrupleexpansión,y  las de torpderos
deJ  A. Normand  y  Termina  esta -primera parte  con  la

•   .inserción de  las  reglas  usadas para  deerininar  il  fierza  de
lás  riáqxibas  xpresános  l  relación  existente  entre  l.

-  fuerza  indicada y la  velocidad, así  como los  resaltados  óbte
-  -  idos  de las máquinas marinas;  La segunda  parte  contiene el

-  4studio  general  dl  desempeñó del vapor  en  el  cilindro  que
•  -óñi’í’end-e  ilumérosas consideraciones y datos científicos--re-

•   lati’os  á  la  expansión,  tratándose  en el  capítulo x de 1  má—
quina  Compound y de las de tres cilindr6s,  y én  el -xii de los. -

indicadores  de los  diversos sistemas eistente,de  ls  4ór-
•  mulas  empleadas para el cálculo del citinro;  En ia»pae  te

cera;  que es la más extensa, se hace nnostudio  especial de-los
-•  diverós  órganos de la máquina de-vapor, ddieádose  los ta

•  p-itulos xviii,  xrxyxxála  condensación,- á-las bombas de aire,
-   •  ¿e  circulación, alimen;ticias pulsóiñetrsetc.,  finalizando esta

arte  terer  cón st-udiossobre  ejes, sus accesorio -y-materias
lubricadoras;  La arte  urta  tPata exclusivamente de-pro.pn1— -

:Ores,  coménzando- por  las  ruédas  de plef  a. de los  diVersó
•   éistmas  existentes-:los cuales se.conceptiía- están eh  completo

-  -    tio  pa-ra ia’nvegacióid-e  altura  y Marina nriuitar,--siendo
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solo  ap1iablespara  travesías  cortas,  la  navegacióii  fluvial  yá
loscasos  en  que  por  la  poca  profundidad  del  agua  los  dinírne—
tro  de  las  hélices  no  fueran  adecuados.  Seguidamente  en  el

capítulo  xv  se  trata  del  trazado  del  hélice,  y  despúés  de u?i
exame  minucioso  de  sus  funciones,  se  insertan  las  princíp.a
les  experiencias  efectuadas  con el  expresado,  las frmu1as  para

-   la  determinación  de  uno  dado,  así  como  datos  sobre  los héli
ces  dobles,  estados  de  sus dimensiones  etc.  y  lo que  se  rela

ciona  con  la  instalación  de  los  fijos y  movibles..  .

Finalmente,  en  la  parte  quinta  y iltima  se  trata  de  las  caI
•          doras marinas,  enumerando  los  tipos  principales  de  las  em

picadas  antes  de  la  adopción  de  los  actuales  que  se  reseñan
-        más detalladamente,-con  expresión  de  las  precauciones  -que

deben  tomrse  duradte  su  funcionamiento,  así  como  de.ia-s
pruebas  á  que  deben  someterse;  insertándose  un  .razondo
artículo  sobre  las  explosiones,  y  sobre  los tiros  natural  y for— -.

zado,  con más  el  capítulo .xxx y  final  referente  á los  accesorios

de  las  calderas  etc.,  y  á  las. disposiciones  paia  obtener  la  com--’.hustión  más  conp1e[a,  tratándose  al  propio  tiempo  dla  con

duícción  de  fuegos  -con  .cornbiastibles  espciales,  tales  comuí
antracita  leña,  y  aceites  minerales.

Por  ló expuesto  puede  venirse  en  conocimiento  de  la  exten

-      sión con que  tanto  en  la  parte  teórica  corno en  la  práctica.so

trata  la irnportánte  materia  á  que  se reflere.esta  obe;’prema
da  por  la  Academia  de  Ciencias  y  declarada  además  de  -teto

en  la  escuela  de  aplicación  de  ingenieros  navales  de  Franciá,

circunstancias  que. unidas  al  alto cargo que  ejerce en esta el
ilustrado  .auto. dellibro,  justifican su  importancia.

El  torpedero  ruso  Wiborg»  eonstraído por  J.  y  G. ThoMsoN,de  Clyde Bank, Glasgow.

Este  es el título de un  folleto que hemos  recibido, reprodu—
cido  de  artículos anteriores,  insertos  en el  Engineer,  en- los
caIes  se  dan noticias referentes al citado torpedero, encarga—

-  ‘do por el Gobierno ruso á los Sres. Thomson, de ClydeBank;.
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elWiborg  había  de  ser un  torpedero  de  nar,  de  2U millas,  te
niendo  sus  cargos  á  bordo,  además  de  carión  y  efectos  para
la  máquina  andar  unas  1 200 millas,  fi 10 por  hora.

Los  cónstructores  realizaron  el  proyecto  presentado,  y  cons
truyeron  ese  buque  de  hélie  yca1dera  dobl&habiéndo.se
comprobado,  en  las  pruebas,  que  este  sistema  de  propulsión

es  tan  eficiente  como  el de  un  solo  propulsor;.  el  buque  es  de
unas  160 1., y,tiene  148’ d.es1ora  17’ de  manga  y  9’ de  pun

tal.  Su  armamento  de  torpedos  difiere  muy  poco  del usual  de

los  torpederos,  y en  cuanto  á  la  artillería  lleva  2  cañones.re
vólvers  Hotchkiss  de  á  37 mm.Las  máquinas  son  2; como  1s
calderas,  ventaja  que  es  evidente,  pues  coi  una  sóla  caldera
puede  andar  el  buque  17;5 millas,  y  0,5  menos  con  una  sola
máquina.  .

E1  buque  se  halla  dividido  en  22 compartimientos  estancos;

y:  pueden  achicarse  2 000  t.  or  aora,  de  modo  qu  su  prdpio
desplazamiento  sechica  en  4.  Sus  propiedades  evolutivas

son  excelentes,  y’ en  cuanto  al  andar,  desarrolló  el  de  20,6millas  durante  3,  con  33 t.  y  17 quintales’  de  carbón  á bordo.

Con  referencia  al  coñsumo  de  carbón  ,efectuada  una  prueba
de  12h  de  duración,  andando  á  ‘10 millas  or  hora,  resultó  ser
aquel  1  t.  5  quintales  i.h’glesés,’ de  donde  s  infiere  que  el
baque,  con  1 tonelada  de  combustible,.,  puede  recorier  100

millas  marinas.  En  opinin  de  l.os  contructores,  s•fiores
Thomson,  este buque  posee  &celeutes  condiciones  marinera

siendo  de  gran  andar,  y’ su  hélice  doble,  más  eficiente  quüna  sola.  El  Wi’borg  lleva  aparejo  (le  ailebot  de  ti’es palos,

con  el  pie  está  representado,  así- como  en  susproéccionés
‘longitudinal  y  horionta1,  en  el  folleto  de referencia.
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APÉNDICE.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos.
Cuerpos  de  la  Armada.  hasta  el  dia  i8  de  Junio.

Mayo  6.—Nombrándo  G.  A.  3_a á D.  Juan  Adriano.
9.--Idei  banderñdo  del  3r  tercio  (le 1. M. al  A  D. Juan  Ros.

6.—Disponiendo  deje  de  prestar  servicio  de  Ay.  del arsenal  de  Car
tagena  el  Cap, retirado  D. José  Dominguez.

9.—Idem  qude  para  evntua1idaes  en  er  Depp.  de  Cádiz  el
T.  Cor. 1. M. D. Serafin  Piflera  y  que  cubra  u  vacante  el  de  igual

eip1eo  D.  Clemente  Ramos.
9.—Ascendiendo  al  empleo  de  Cr.  N.  l.a  al  Cr.  N.  D.  Manuel  de

Tornos  y  á esta  clase al  Cr. F.  D. Luís  Roldal.

9.—Destinando  de  Ay.  al  arsenal  de  la  Carraca  al  Cap.  1.  M.
D.  Agustín  Villarreal.                           -

1O.—Nombrando  habilitado  de  la  provincia  de  Puerto-Rico  al  Or. N.

D.  Ubaldo  Andrade.10.—Idem  jefe  del  ngóciado  de  acopos  de  la  comisaría  del mate

rial  naval  del Depp.  de  Cádiz  al  Cr. l.  1.a D.  Anuonió  Romero,  é in
tervenor  del  aImacn  general  del  arseñal  de  la  Carraca,  al  de igual

clase  D.  Servando  Lluli.
1o:—oocediendo:G1  pae  á  sup.  al  G. A.  i.a  D. Miguel Lobo.
11.—Ascendiendo  •á sus  iimediatos  empleos  al  Cr. N.  1.aD.  Anto

iió1artfu  y  al  Cr. F.  D. José  d  Pato.12—Idem  al  empleo  de  Ay.  de  astrónonos  del  Observatorio  de

San  Ferñando  á los  meritorios  D. José  Muñoz  y  D. Amaro  Castañeda.
12.  —Ideni al  empleo  de T,  N.  al  A. D.  Francisco  Regalado.

12.—Idem  á  sus  inmediatos  empleos  al  T.  1.  M.  D.  León  Serrano
yA.  D. José  orquer  y  disponiendo  entre  éii  úméro  el  sup.  D. Teo

doro  Juder  y  Gascón.
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12.—Aprobañdo  nombramiento,  hecho  á  favor  dl’   Ubaldo
Brechtel  para  e]. mando  de  la  cañonera  Vasco.  .,:

14.—Disponiendo  el pase  á la  escala  de  reserva  del ‘t. N. D.-igncio
Calle.

•       14.—Concediendo el  pase  á  sup.  por  uñ  año  al  T;  N.  fl.  Juan
Fontán.

•  -  14.—Ascendiendo  á sus  inmediatos  empleos  al  Or.-N. •a  D.  Carlos
Díaz;  al  Cr.  N. D. Servando  Lluli  y al  Cr.  F.  D. Francisco  Romeró

14.—Nombrando  Cte.  de  la  goleta  TTaliente al  TN.  La D. Antonio
Godinez.  .  .  .  .

16.—Idem  C.°’del  hospital  de  Cañacaoal.  de  este  empleo  D.  Anto
•  nio  Riaño.

•       16.—Disponiendó pase  á continuar  sus  servicios  al  Depp:  de  Oarta
gena  el A.  N. D. José  Rivera-y  Alvarez.  .  .

18.—Concediendo  el  pase  á  sup.  por  dos  años  al  T.  N.  D. PedÑ

Mercader.            . .  .  .

•    18.—Destinando  á Filipinas  al  T.  N. D. Francisco  Escuder
20.—Idem  id.  al A.  N.  D. Mariano  González Manchón.

-       20.—Idem al  Depp.  de Ferrol  al  A. N.  D. José  Gutiérrez.
21.—Ascendiendo  á T.  Í. M.  al  A.  D.  Pedro  Pujales  y  disponiendo

entre  en  número  el  sup.  D. Joaquín  ‘España.
21.—Idem  á Cap.  1. M. al T.  D. Manuel  Soler y Pérez;
23.—Concediendo  el  rtiro  provisional  del  servicio  al  Cap;  1.  M.

D.  Nicanor  Soria.
23.—Idem  el  pase  á la  escala  de  reserva  al  T.  N.  1.a  D. Virgilio

López.-  .

23.—Disponiendo. se  aumente  la  plantilla  del  Cuerpo  eclesiástico  en
el  apostadero  de la  Habana  coii un  C. M

2a.—Prámoviendo  al  empleo  de  T.   á  los  A. D.  Mariano  Morenode  Guerra  y  D. Remigio Jimenez  y  Zapatero.

23.—Nombrando  Ay.  ersoh41  del  Cte.  general  ‘dei ‘arsenal  de  la
Carraca  al T.  N.  D. Juan  Puig.  ‘  ••

23.—Idem  C.  P.  de  la . comándancia  géneral  -dcl.apTostadero  dé’ la
Habana  al  Q. ‘M. D.  Francisco  López  Brea.  .  •  •  •  “.  ‘‘

24.—Ide•m Ay;: del  distrito  de  Manzanillo  al  P.  N;,:  ‘Virilió
López  Ohaves y  ‘Ay. d  la  éapitanía  del  puerto  de  la Ib’n  al  T: N.
D.  Juan  Monternaor.  •  •  •  •  ‘a.

•  ‘24.---Promoviendo.  al•émpleo:de  T.  N.  él  L-N1X”Jos  htal
•      campé.‘  ‘  •‘  •  “•••
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‘24..—Disponiendo: embarque  en.  l  vapor  Piles él  T.  N.  D.  Rioárdo
de  la  Guaraia.  ..  .

25—Destinando:  á. los  cruceros isla  de  Cuba  y  Luzón  respectiva-
mente  á. los A.  N. D.  EugeniQ Moiítero  y  D. Ramón  Carranza.

2.—Nombrando  2.0 Cte.  de la  fragata  Carmen  al  T.  N.  l.a  D.  Gui-
-      llermoParedes.  .:

5.—Idern  Ay. del  distrito  de  Lequeitio  al  .  D.  Ra6n  de  Eche—
varrieta.  .  :  .  .  .  .

26.—Idem.subdirector  del :Instituto  y  Observátorio  astronómico  de
San  Fernando  al  T. N.  D.  Miguel  García;

26.—Idem  C.o  interventor  del  Depp.  de  Ferrol  al  O.  de Mrina
D.  Emilio  Colombo  y  director  de. la  academia  de  administración  eón

-    resjencja  en  ésta  corte  al  O. C.o de Marina  D; Antonino  Montero.

2&—Disponiendo  que  el T.  N.  D. Guillermo  de  Avila  desembaque
d:  la  Blánca  y  ccitinúe  sus  servicioseñ  Cádiz.

27.—Concediendopermuta  de  destinos  entre  los  Cap.  1. M. D. Ma
riano  Cardona  Y P  Esteban  Ooll.  :  .

28.—Idem  el  pase  á  la  situación  de  sup:  por  un  añoal  l.  3f
D.  Gabriel  López.  .  ..  .  .  .

28.—I4em  id.  içL por dos  afios al1,  M. D. Ricar4o  Aranguren.
30.—Nombrando  Cte.  del vapor  Gaditano  alT.  N.  D. . José  Fernán

dez  de  Córdoba.  .  .  .  -  .  .

30.—Idem  id.  del crucero  Jorge Juan  al  T. N;  l.a  D. Luís  Pavía.
30.—Idem  id. . de  la  cañonera  Atrevida  al  T.  N. D.  Antonio  Alonso

y  Rodríguez  Sanjurjo.  .  .  .  .

30.—Idem  jefe  del 3er  negociado  de la  secretaría  de  la Junta  de  ad

ministración  y  trabajos  del  arsenal  de  Ferrol  al  Cr.  N;  p  Rogelio
García.  ..  .  .  .  ..

3Ó.—Destinando  . al  apostadero  de- Filipinas  al  Cr.  .  II.  Félipe

Franco.           . .  .  .  .   :  .  -

-.  3Q.—Concedjendo cru  de. 2.  del M. u.  blanca  al  T. N.  D.  António
Enlate.            ..  .  .  .  .  .

30.LAsceidiendó’é.Cr.  .N.alCr;  .F. D. Joaqüín  Rey.  ..

SL—Promoviendo  á  G. M...l-& al -de 2.a:D;FránciscoRistéry.  -

3L—Idemé-  sus  inmediatos.--empleoá..á lós2.  M. D.  Federico--Mon
taldo  y D-dro-Oabello,y-ú  los  sup.  D.  Jo  Sapietro  y  D.- Frn

cisco  Blanco   -  .     ..           -..  -.

.4l.—4deñi  id.  al  jr  a’i. D. Fanéiseo  Udaytnrringa.;  al. 2.0 D.  Fran
cisco  García  Díaz y  al  sup.  D. Juan  Gilabert.
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31.—Promoviendo  á  imñeclitos  empleos  al  T. N.  D. Joauin
Micón,  alT.  N.  D. José  Pidal  y  al  A:N;  D.  Enrique  Casas.  -

31.-.--Idem id.  id, al  T.  N.  j,a  D. José  F’crrándiz; al  T.  N. D.  Adriano
SánchezLobatón  y al  A. N.  D.  Maiuel  Rico.

Junio  1.o—Nombrando  Cte.  de Marina  de  Ferrol. al  Cap.  F.  D. -

rique  Albacete.
1.°—Idem  secretan6  de  la  c’oandancia’  general  del  apostadero  de

la  Habana  al  Cap.  Ii’. D.  Luís  de  la  Pila.
1 .°—Idem  1.  Ay.  de  la  3layoría  general  del  Depp.  de :Feri.oI  aÍ

Cap.  F.  D. Constantiio  Rodríguen
2.—Destinando  al servicio  de guardías  del  hospital  de  Cartagena  al

2.0  III. D. Juan  Gilabert.
2.—Idem  al  l.e  tercio  de  1. M. al  ier  M. 1). Federico  d  la  Peña.
2.—Idem  alservicio  de  guardias  del hospital  de  Feri’of á los  2.M

D.  José  Sampietro  y  D.  Francisco  Blanco.
2..—Idem al  Depp.  de  Ferrol  al T.  N.  D. Ricardo  Gasris.

•  2.—Idem ic.  id. á  los  T.  N.  D.  Manuel  Rico,  D.  Autoiiio ‘Morante,
D.  Manriel Jorganes  y  D. Emilio  Guitard.

2.—Disponiendo  que  el A. N.  D. Mario  Rubio  embarque  en  el  caflo
nero  Faz  y  el T.  N.  D. Hipólito  Tejera  en  el crucero  Navarra.

2.—Concediendo  el  retiro  provisional  del  servicio  al  T.  Cor  Art,  de
la  reserva  D.  José  María  Caro.

2,—Noibrando  jefe  del  negociado  de  la  secretaría  del  Consejo  de
•  administración  del fondo  de premios  de  Marina  al  T.  N.  1.a  D  Fede
rico  Aguilar.

3.—Idem  auxiliar  de  la  Dirección  de  la  contabilidad  al  Cr.  N.
D.  Juan  de  la  Vega Martínez;

4.—Concediendo  el pase  fi sup. por  un año al T.  N. D. Juan  Sanjuán.
•      4.—Nombrando Cte.  de la  fragata  Lealtad  al  Cap.  F. D.  José  García

de  Quesada.
•  4.—idem  médicó  de  visita  del  hospital  de  Sari  Carlos  al  M.  lvi.

•     D. Joaquín  Gutierrez,y  para  eventualidades  al  de  igual  clase D.  Fran
cisco  Aldayturriaga.

•  4.—Idem  oficial ‘comisionado á  compras  de  este  Ministerio  al  T. 
D.  José  Mríñ-Castro  en relevo  de  D. Luís  María  Sanz.

6.—Idem  Ay. del  2.0  batallón  de reserva  al  T.  D.  Enrique  Perez  de

Castro.
—Disonindo  qué  el  Cr.  F.  D.  José  de  Pazos  pase  fi centiñii

•    sus servicios  al Depp.  de Ferrol.  •  ‘  •  •
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7—Coneediend.o  el .pae  é. sup.  al  i.er  M.. D.  Enrique  Nogués.
8.—Ascendiendo  4. sus  Inmediatas  empleos  al  Cr.  N.  D:  Cayetano

Mallo  y  al  Or. N.  D. ‘elipe  Suarez.
10.—Nombrando  Ay.  del  3.  teicio  de  resErva.  al   D.  Manuel

Gómez  Morales.  .  .  ..  -

10.—Idem  abanderado  del  2.0 tercio  activo  al  A. D. Vicenta Losada.
10.—Idem  Asr.  de la  çomandancia  de  Marina  de  GiJÓII al  lieniado

D.  Fraicisco  Prendes  y  Pando.
:10.—Disponiendo..  embarque  en  el  crucero  Reina  Regente  el  T.  N:

D.  Saturnino  Montojo.
10.—Idem  que  todas  las  clases  de  los  cuerpos  subalternos.  pseu.

en  la  gorra  la  corona  bordada  sobre  el  anda  y  que  los  g.  así  como
]os  maquinistas  mayores  y  1;.  de  1.a  y  2.aclase  la  oria  que  rodea
aL  anda  y  corona  en  las  gorras  de.  los  jefes  y  oficiales  de  la  Ar

mada.                   ._        .     .  -

10.—Destinando  al  crucero  Isla  de Luzón  al  A.  N. D: Eloy  MonteTo.
.10.—Promoviendo  al  ompleo de.T.  N. al  A.  N. D.  Hipólito  Tejera.  -

lO.—Concedisndo  permuta  de  tres  cruces  rojas  de  .la  clase  del
M.  n. por  una  2.a de  la  mispa  orden  -y distintivo  al  T;N  1.a D.  Eulo

gio  Merchau,.   .  .  ..  .  .-  .

..,10.—1delacruz  de  3.a  clase  del  JVI;n. bIanca  al  Cap.  N.D.  Salvador  Llegat.  .

.,11.—D$inapd9  al  epp.  de  Ferrol  al  T. N.- D.  Salvador Buhigas  y
c9ntinúe  en  la  escuadxa  de  instrucción  el  de  igual  clase  D.. Ricardo
Gassis.

-   -1 3.—Nornbrando  para  la  dotación  del  crucero  Isla  de 0u&a.al  2.0 M.
D  Faustino  Martín  Díaz.

•  .  13.—Idem  2.’ Cte.  de  la  fragata  Numancia  al  Cap  F.  .D. Leopoldo
Boado  en  relevo  del  d  igual  clase  D.  Fidel  Borraj  que  pasará  al
Depp.  de  Ferrol.  .

13.—Idem  jefe  del negociado  de  obras  de la  Comisaría  delnaterial
naval.  del  Depp.  de  Cádis  al  0.0  D.  Pablo  del  Molioo.  .  .

13.—Aprobando  la  elección  del  A.  D.  Manuel  Ruíz  Grossi  parafl
habilitado  y  oficial de  almacén  del  2.0  tercio  de reserva.  .  .

13.—Ascendiendo.  á  sus  inmediatos  empleos  al  2.0 .M, D.  Ramón  -

Mille  y al  sup.  D.. -Guillermo Summers.      - ..-:  -

14.—Destinando  á  la  escuadra  -de  instrucción  al  T.  N.  D.  Mariano
Meno  Guerra  y  dlo  A.  .N, D.  Rafael—Gómez, D.  Manuel  Cursi,
D.  Luís  Oliag y D.  Germó.n Suanes.  .,  -.-  -
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14.—Destinando  al  Depp.  de  Ferrol  fi los T.  N. D. Victoriano  Lp.ez,

D.  Juan  Jósé  Ozamis  y  D.  Francisco  Rgalado  y  al  A.  N.  D. Emilio
Scoanes.

14.—Idem  alapostadero  de  la habana  fi los  P.  .  D.  Luís  Fernán
dez  de  Parga  y  11 Francisco  Benavente  -y el  A.  N.  D.  Francisco  Gaz
tambide.                     -

14.—Idem  al  de  Filipinas  fi los  T.  N.  D.  Jttax  Aznar  y  D.  Emilio
Croquer  y los  A.  N.  D.  Francisco  Gómez Agdo,  D.  José  María  IRis
tory,  D.  Luciano  Madariaga,  D.  Nicolás  Arias  y  D.  Angel Varela.

14.—Nombrando  Ay. mayor  del  arsenal  dé  Ferrol  al  Cap.  F. D. Emi
lio  José  Butrón.

15.—Promoviendó  á T.  N.  al  A. N.- D. Antonió  Pascual  y  Alfonso.
15,—Destiñando  al  servicio  de guardias  del  hospital  militar  de  Car

tagena  al  2.° M. D.  Guillermo  Summers;
16,—Idem  fi  Cartagena  para  hacer  el  curso  de  torpedos  al  T.  N.

D.  Federico  López.
-   Í61—.Idemal Depp.- de  Cádiz al  T.  N. D. Antonio  Morante.

16.—Nombrando  jefe  de  negociado  de  la  secretaría  del  Consejo de
•  fondo  de  premios  do la. Marina  al  T. N.  i.a  D. Federico  Aguilar.

16.—idem  armiliar  de  la  Dirección  de  establecimientos  científicos

al  P. N.  D. Juan  de Dios Usera.
17.—Idem  Ay.  de  la  conañdancia  de  Santander  al  T. N. g. D.  Leon

cio  Rivero.
lS—Destinando  al  Depp.  de  Cádiz al  T.  N.  La  D. Léopoldo  García.

Proyecto  de  asociáción  de  socorros  para  los  Cuerpos
deIaArmada      •-

Adhesiones  anteriores,  125.

Idem  recibidas:
1  D. Juan  López  y  PérezM.M.
2  D. Joaquín  Gutiérrez  Sals.zarM.  M.
3  D. Juan  ButrónC.  .F.
4  D. Gniilermo  Paredes  y  ChacónT.  N.  1.a
5  D. Blas  Power  y  DávilaT.  N.  2.a
6  D. Joaquui  Cortés  y SamitT.  N.  2.a
7  •D. IR fael  RainQs izquierdoT.  N.  2.9.

•  Iümero  de  adhesiones  hasta  la  fecha,  132.
•  AD3TERTENC]4.—Se  recuerda  que  el Or. de  la  Dirección de Uilxo.
grafía  es  el eueargçlo  de recibir  ls  adhesiones.



CONDICIONES PARA LA SUSCR1C1ÓN

Las  suscriciones á esta  REvIsTA  se  harán  por  seis  meses  6
por  un  año bajo los precios siguientes:

ESPAÑA É  ISLAS ADYA— 9  pesetas el  semestre  6 tomo  de  seis  cuadernos
OBNTESy  18 el aflo. El número suelto 2 pesetas.

POSESIONES ESPAÑOLAS
DE ULTRAMAR, ESTA-
DOS-UNIDOS Y CANADÁ H  pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.

EXTRANJERO (EUROPA). 10  pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.
AMÉRICA DEL Sua  y

MÉxco16  pesetas el semestre y 3,50  el número suelto.

El  precio de la suscrición oficial es de 12 pesetas el semestre.

Los  habilitados  de todos los  cuerpos y  dependencias  de Ma
rina  son los  encargados de hacer las suscriciones  y  recibir su
importes.

Los  hbi1itados  de la Península  é islas  adyacentes  girarán,á
la  Dirección  de llidrógrafía  en  fin de Marzo, Junio,  Setiernbr
y  Diciembre de cada  año,  el  importe  de las  suÉcriciones, que
hayan  recaudado, y losde  los apostaderos y  estaciones navales
lo  verificarán  en fin de Marzo y Setinbre.  (Real cd.en  ti  Se
tiembre  1877.)

También  pueden  hacerse  suscriciones  directamente  por Ii—
branas  dirigidas al contador  de  la  Direci43n  de  Hidrografía,
Alcalá,  56,  Madrid.

Los  cuadernos  sueltos  que  se  soliciten  se  remiten,  francos
de  porte, al  precio que queda dicho.

Los  cambios de residencia  se  avisarán al expresado contador.

ADVERTENCIA.

La  Administración  de  la REVISTA reenérga  áls  se

ñores  sus  critores  le  den  oportuno  aviso  de  sus  cambios

de  residencia;  de  cuyo  réquisito  depende,  principal

mente,  e]. pronto  y  seguro  recibo  de  los  cuadernos.
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Proyecto  de  un  cañón  de  acero  de  20  cm.  de  cali
bre  y  9854  kg.  de  peso  presentado  á  la  superioridad  en
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Torpederos  y  buque  protector,  por  C.  WEYL,  traducido
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en  el  ejército  suizo, 151.—Nuevo buque  austriaco  de  combate,  152.-—
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•

RE&LAS DICTADAS POR REAL ORDEN DE 22 DE SETIEMBRE DE 1884
PÁBA.  ESTA  PUBLICACIÓN.

l.a  Los jefes  y, oficiales  destinados  durante  uno  6 más *ños en lss  comisiones

permanentes  en, el  extranjero,  los  envtados  .extraordinsrios  4entro  6  fuera  de
España  para  objeto  determinado,  cualquierá  qué: sea su-duración,  y  los contad
dsntes  de los buqües ‘qu  visiten  países  extranjeros  cnyos adelantos é importancia

marítima  ofrezcan materia  de estudio, :estaán  obligados dpresentar  dentro de los

tres  mese  sigu’lentes á su  llegada á territorio  español  una-Memoria comprensiva
de  cuantas  noticias  y  conócimientos  útiles hubiesen adquirido  en, sus  respectivas
comisiones  y  convenga difundir  en la Armada, las  cuales  Memorias se publicarán
6  no en la REvIsTA  GENERAL DE MARINA, según  estime  ‘la Supérioridad,  atendida
su  utilidad  y motivós  de reseria  que  eñcadá  6asoliubiere.

2  Todos loajefea  y  oficiales  de los  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  quedan

autorizados  para  tratar  en la  RErisvA GENERAL DE MARINÁ de todos  los asuntosreferentes  al  material  y  organización  de  aquella  en  sus distintos  ramos, ó  que

tengan  relación más  ó menoS directa con ella.  ,

3•a  Para  que  los escritos  puedan  sar  insertados  en  la REvisTA, han  de estar
desprovistos  de  toda  conaideráción  de  carácter  político, ó personal,  ó que  pueda
ser  motivo de rivalidad  entre  los  Querpos, ó atadar  la  dignidad  de  cualquiera  e
ellos.

Deberán,  por lo tanti,  concretarse  á la  exposicióñ y discusión  de trabajos  facul
tativos  ó de organización, en  cuo  campo amplísimo  no  habrá  más  restricciones

que  las indispensablea  en asuatoz.que  requieran  reserva.

4.”  En  los  escritos  que  no  afecten  la  formade  discusión,  cada  cual  estará  en
libertad  de producir  cuantos  tenga por conveniente  sobre uRa. misma ó diferentes
materias;  pero si se entablase diadusión sobre determinado  tema,  s  limitará  esta
á  un artículo  y  dos rectificaciones por partede  cada  uno  de  los  que  intervengan
en  ella.          ,  .

5t  La Subsecretaría  y Direcciones del Ministerio facilitarán  á la REvIsTA,  para

u  inserción  en ella, cuantas  Memorias, noticias  ó documentos  sean de  interés  ó
de  enseñanza  pára  el personal  de la Marinay  no tengan carácter reservado.  -

.6’-  Pór  regla  general,  se  insertarán  con  preferencia  los  artículos  originales

que  traten  da asuntoi  de Marinad  se-relacionen directamente  con ella; después. de
estos  ioe.qu&  síéndoiguaiments.originales,  yain  tener  un  interés  directo para  la

-  MárinÑ  contengan  noticias  ó estudios’ütiles  de -aplicación á la carrera,  y  última-
-   -   mente  los  artículos  traducidos.J Los  domprendidos  dentro  de cada  uno  de. estos

-   grupos,  se insertarán  por  el orden  de fechas  en  que hayan  sido presentados.  El

•  Director  de  la  RRyIsvA podrá,  sÍn embargú,  hacer excepciones  á eráa regla gene-  -.
-  rM cuando  á su  juicid  lo requieran,los  trabajos presentados,  ya se  por  su  impor

-  -  -.      -  tancii  ó poílapportunidad  de su publÍcacióo.  -

‘7.’-  La  RRvls%i  se  publicará  por  cua&ernos mensuales  de  120 ómás  páginas,
-      •      según ,la  abundancia  de material,y  en su  impresión podrá  adoptarse, si se consi

-  :  •       : ¿dra  netasario,  el. tipo  ordinario  de  letra  para  los escritos  que  directamenté  se  -relacionen  c,oñ los distintos  ramos éla,MarinÁ,  y. otro más pequeño  para  los que,
•     :  .  •  in  te»át  relación  directa  con  estad convenga-conocer  pare  general  ilustración.  -

-  .  •    8.’  Derogada por E.  O. de 25 de Agosto  de 1886.
9’  Derogada por R. O. de 25 de Agosto de 1886.        -

•   l0  El, Director de la -RaylevA propondrá u  cualquier tiempo cuantas ref&m’as
materiales  6 administrativas  drea  convenientes  para  perfeccionar  la  marcha  de  -

esta  publicación  y  obtener  de ella los importantes  resultados  á que se aspira.
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EN  EL  AÑO  DE  1887,

POE  EL  T.  E.  1.            -

*   D..  BMIIIo  IIDIGp,

(Continuacián.—  Véanse  las pág.  494  y  892  del  torno XX.)

•    FINLANDIA.—GraII Duque, el emperador de Rusia..
País  situado en los golfos de  Botnia y  Finlandia,  conquis—

tado  sucesivamente por los rusos,  á  los suecos  en  1721; 1743
y  1808, pero conservó sus antiguas  instituciones. Los flland—
ses  denominan á su  país  «País de los Lagos,»  nombre .apro—

•   piado, pues es meseta granítica  en que abundan las depresio
nes  llenas  de  agua.  Los montes  alcanzan sin  embargo  una
elevación de 600 ni.; la costa es muy  accidentada y rodeada dé
islas  y bancos.  -  -.

La  superficie es de 432 762 km.2 con 2 142 093 habitañtes. Ja
instrucción  publica es  niuy  atendida. y  cuenta  con. una  uni
versidad,  Helsingfors. La ciiasi totalidad de los habitantes son
iuteranos.

Existen  2 100 km.  de caminos de hierro; la  marina  mercan-
te  cuenta 1 .593 buques  con 255 381 t.  El  ejército se compone
de  9 batallones de cazadores con 4 833 hombres sóbre las  ar
mas,  con una  escuela militar en Frederikshman.  Está  cónsti—

-  tuf da corno una  monarquía constitucional de antiguo tipo. La
dieta  está  formada por los  cuatro  estados, nobles,  sacerdotés,
ciudadanos  - y  campesinos.  El  gran. duque. solo  puede. pre
sentar  «bills 6 proyectos de ley,» los que se convierten en leyes
después  de haber sido aprobados por  dos dietas  consecutfvas.

TOMO  XXI,—AGOZTO,  1887  -                                  12
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Las  provincias  son  8;  Nylaud,  Abo-Bjoneborg  ,Tvastchus,

Viborg,  San  Miguel,  Knopio,  Wasa,  Uleaborg.
La  capital  Helsingfors,  con 47 316 habitantes.

Ingreso  en  188546  631-900  pesetas
Gastos  en  idem-   43 895 050
Deuda  en  idem66  090 85Q
Importación  1883296  428 575
Exportación262  500 000

FaNcTA._PreSidente  de  la  República,  Jules  Grevy,  reele

gido  en  Diciembre  de  1885.

Estado  OccMen-il  de  la  Europa  Central,  que  debido  á esta

posición  geográfica  ha  ejercido  tanta  influencia  en  los  destinos

de  Europa,  potencia  militar  y  marítima  de  gran  consideración,
á  pesar  de  lbs  desastres  de  1871,  situada  entre  42°  20’ á  510 5’

lat;N.  y  long.  E.  de  3°  39’ á  16°  19’ E.  separada  de  Inglaterra

‘por  el  ‘canal  de  la  Mancha  y  Estrecho  de  Dover,  su  actual  te

rritorio  tiene  una  superficie  de  530  63í  km.2  con  38 000000  de
habitantes.  El  perdido  en  1871 ra  de  14 565 km.2

Está  dividido  en  86 departamentoS  incluso  la  isla  de  Córcega

en  el  Mediterráneo.  Los  principales  ríos  son  el  Sena,  Loira,

Garona  y  Ródano’  Lbs  bosques  más  frondosos  son  los  Arde
nes,  Compiegfle,  Fontainebleau  y  Orleans.

El  país  es  muy  ribo,  fértil  é  industrioso.
Las  viñas  se  cultivan  en  gran:  escala,  especialmente  en  las

cmarcas  de  Burdeos,  Borgoña  °  Champagne.

El  Parlamento  y  la  nación  prestan  hoy  gran  cuidado  para

la.organizaCión  del  ejército.  El  seívicio  óbligátorio,  es  la.base
del  reclutamiento,  y  actualmente  se  discute  La reforma  basán

dolo  eñ’tres  años  en  las  filas,  aumentando  la  infantería   las
divisionesueltaS  de  caballería.                    : ‘    -

•  El  ejército  está  formado  por  18  cuerpos  ‘territoriales  con  dos

divisiones  cadá  ‘uno,  y’el  cuerpo  de  Argel  con  tres,  la  división

de.  Túnez  y  la  de  Tonkin.’        . -.
•  Los  cuarteles.  generales  de  esto  cuerpos  són:  1?,  Lila;

.2.°;  Amiens;  3.,  Ruan;  4.,  ElMan  5.°,  Orleans;  6.°.  Qhalous;
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7.°,  -Besancon; 8.°,  Bourges; 9.,  Tours;  l0.°,  Reunes;  1L,
Nantes;  12.°,  Limoges;  13.°, Clermont  Ferrand;  14.°, Lyon;
15.°,  Marsella;  16.°, Montpeller; 17.0,  Tolosa;  18.°, Burdeos;
y  19.°, Argel.

Las  divisiones volaútes de caballería tienen sus cuarteles en
París,  Luneville, Meaux, Melun, Lyon.

La  fuerza efectiva del ejércitó en las filas es de 523 833 hom
bres  en tiempo de paz.

En  tiempo de guerra,  entre  el ejército activo;, las reservas y
las.  tropas  territoriales,  podrían reunirse  2 400 000 hombres,
más  1 300 000 de  los  individuos que  sin  instrucción  militar
pertenecen  á las 20 clases de los individuos con dispensa ó en
servicios  auxiliares.

La  Marina  cuenta  con cinco arseiales,  residencia  del pre
fecto  marítimo,  Cte. en Jefe del «arronclissements»: Cherbr—
go,  L’Orient, Brest, Rochefort, en el Qcéano y Tolón en el Me.:
diterráneo.  Un  Cte.  superior  de la  Marina  en  Argel (C. A.),
-Otro en Córcega.

•  Una  escuadra de evoluciones con dos divisiones.
Una  división naval en Levante.            -

•  —        —  en  el Atlántico del Norte.
—    -  .  —  del  Sur.

—        —  en  el Pacífico.
•     —   —    —  en  el extremo Oriente.

-  Una  división naval  del mar  de las Indias.
Una  estación de la Mancha y del mar  del Norte.

—  en  Granville.
—  en  Islandia.

—   —  en  Terra-nova.
La  flota  se  compone de .07  buques de  vapor,  de ellos 63

blindado  (32 con casco de acero), 59 cruceros y 140 tbrpedexos
de  distintas -dimensiones, con un  personal de 42 367 hombres.

La  inscripción  marítima  puede  facilitarle  hasta  120 Q00
hombres.  Cuenta  en  explotación 31 334 km. • de  camino  de
hierro  La Marina mercante es  de .15 3.52 buques, de ellos 938
vapores,  con un  total de 1 038 829 t.          • .
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PresupueSO  de ingreso  para  1887   3 140 994 835  peseta&
Idem  de-gasos3  141 84825
Deuda  pública33  316 016 925    

Ímportación4696  586 100   .

Exportación3  524 891 000

Dependencias:  En  estos  últimos  años  el  imperio  colonial
francés  ha  auinentad  por  extensas  adpiisiciones  en  Africa

y  en  Asia,  pero  apenas  compensan  la  pérdida  del  Canadá  en
el  siglo  xviii  y  la  de la  Luisiana  al. principio  de  .este siglo.  La
Argelia  en  el Norte  de  Africa  está  bajo  muchos  conceptos  con
siderada  como  parte.integraflte  de  Francia.  (Véase su  descrip

ción.)  Túnez  como  protectorado.  (Véase su  descripción.)
En  el Senegal  hacen  granUes esfuerzos para  fundar  una  gran

colonia.  En  las  orillas  del  Niger  se  han  construído  varios  fuer
tes,  habiendo  firmado  un  tratado  de  amistad  y  ¿omercio  con
el  Sultán  de  Sego.  Se  construye  un  ferrocarril  que  una  el Se-
negal  con este  río,  desde  Kayes  á  Bafoulabé.  Está  terminado

el  de  Dakar  á  San  Luís.  Datos  oficiales  asignan  como  uperfi-.
cje  á  los  distritos  de la  SenegamiJia,  que  reconcell  la  sobera—
ilía  de  Francia,  252 200 km.2,  on  una  población  de un  millón
ó  millón  y medio  de  habitantes.  En la  costa  dMarfil,  sostiene
los  puertos  comerciales  de Asiria  y Grah  Braii,  y más  al  E.,
en  la  costa  de  los Esclavos,  ejerce  el protectorado  sobre  Kutu
na  ó Puerto-Nuevo.

El  territorio  del  Gabon,  Ogoué  y  Congo,  fueron  definidos
en  el congreso  de Berlín,  con una  superficie  de 452 400 km.’  y
unos  700 000 habitantes.

En  el  Africa  Oriental  posee la  isla  Ue la  Reunión,  con  2 086
kilómetros  cuadrados  y  170 518 habitantes,  lasislas  Comoros,

con  2074 km.2  y  64000 habitantes,  unas  pequeñas  é insignifi—
cantes  islas  en  la  costa  de  Madagascar,  sobre  cuya  gran  isla
acaban  de  establecer  el  protectorado.  En  el Norte  ocupa  Obok

y  el  golfo deTapiia,  opuesto  á  Aden,  con 10000 km.’  y  22370
habitantes.  Así  es  que  el  total  de  dependencias  y protectora
dos  en  Africa  abrazan  1 747 460  km.  con unos  12 000 000  de
habitantes.  .  .  .  .  .
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En  la  Iñdia  Asiática  conserva Pondicheri, Chemdepager y
otras  pocas de sus  antiguas  importantes posesiones, que  tie
nen  juntas  una  superficie de 509 kní.  con 273 283 habitan ces.

En  la  India Ulterior  estableció su  dominio en Cochinchina
en  1858 y 1862 (véase la  descripción), en  1867 el protecforado

•    sobre Cambodgi (véase la  descripción), en Í884 sore  el viejo
imperio  de Annam,  cuya  parte  Norte,  el  1onking,  ha  sidc

•   completamente cedida (véase la  descripción). Estas  reientes
adquisÍciones  dan á Francia en Asia 511 758km.2 con 18415500
habitantes.

En  América con las pequeñas islas de  San  Pedro y Migue
-Ion, que  tienen 234 km.2 con  5 544 habitantes,  una  excelente
base  para las pésquerías en Terranova, Martinica yGuadalu
pe,  con 2867 km.2 y 364 884 habitantes, dos de las fértiles islas
de  las Antillas, y en  Cayena ó Guyana  Francesa  con 121 888
kilómetros  cuadrados  y 36000 habitantes, un  vasco territorio
enla  América del Sur.

•    En el Océano Pacífico sus coloniasforman dos gripos,  Nue
va  Caledonfa,  con  las  islas  de  la  Leajtad,  en  él  Oeste  cori
19900  km.2 con 60703 habitantes, y Tahiti,  ó islas de la SocieL
dad,  con las Marquesas, el Archipiélago de Low ó Tuamotu, y
las  islas Australes  ó Tubuai,  con una  superficie de 3 671 km.2
y. 25 05Ó habitantes; al E.  Clipperton, en el Norte del Pacífico,
es  una  isla desierta con 5,2 km.2 Las Nuevas llébridas, recien

•  •  tenente  ocupadas, son  de  13275 km.2 con  70000 habitantés.
•La  superficie total de las colonias, dependencias y protecto

rados  es de 2421023 km.2 con 31000000 de habitantes, siendo
muy  de notar ue  en  todos estos-territoiio  los franceses no
asañ  de medio millón.

IMPERIO ERMÁNIco.—Ernerador Guillermó (rey de Prusia),
-.  •  proclamado emperador en Versalles el 18 de Enero de X871.

-  El Imperio, con arreglo á  la  constitución de  16 de Abril de’
-  1871, es confederado bajo la  presidencia del rey de Prusia,  que

tóma  el título hereditario  de «Eniperador de Alemania». Tiené.
eI  derecho y el  deber de representar  al  Imper-ió en todos los
aéuntos  interncionales  declarar la gueria,  firmar tratados de
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paz,  die comercio, etc.  Es  el genera1 en  jefe  de  todos las  fuerzas
de  mar  y  tierra  en  tiemp6  de  guerra,   en  tiempo  de  paz de
todas,  excepto  de  los contingentes  de  Baviera  y  Wurtemberg,
que  están  mandados  por  sus  respectivos  soberanos.  Nombra
los  oficiales  y funcionarios  del  Imperio.  Sus  decretos,  refren
dados  por  ‘el Canciller,  primer  ministro  del  Imperio,  es  este el
responsable.  El tercer  factor  de  este gobierno  es  el «Reiclistag»
ó  cámara  legislativa,  formada  por  un  diputado  por  cada
100 000 habitantes;  y  el «Bunderat»  formado  por  los  delegados
de  los  distintos  gobiernos  confederados.

Los  ministerios  especialmente  encargados  de  la  legislacin,
administración  ó  inspección  del  In’iperio,  se  ocupan  de  todos
los  asuntos  relativos  al  ejército,  marina,  crreos  y  telégrafos,
pasaportes,  emigración,  colonización,  leyes  políticas  de  los
ciudadanos  y  leyes  civiles  monedas,  bancos,  comercio,  nave
gación,  ferrocarriles.  Las  leyes  promulgadas  en  común  por  el,
Bunderat  y  el  Reichstag,  .y  sancionados  por  el  emperador,
son  obligatorios  para  todos  los Gobiernos  del imperio.

Este  gran  imperio  de  la  Europa  Central,  situado  ntre  lati
tud  de  470  18”y  55°52’ N. y  entre  long.  E.  de  14° 24’ á  31° 24’,
comprende  25 estados  y un  reichsland  ó país  del  Imperio.

Im.»  Habitante».

¡  1  Prusia‘  349614  28313833
2  Baviera76  247   5 416  189
3  Sajonia15050   3129168

4  -Wurtemberg19  578   1 994 849
-  /  5  Baden150  80   1 600  839

6  Hesse7  606    956 179

GaLxDESDU-   7  Meeklemburgo  Schwerin13  338    575 140
CADO»8  Sajonia  Weimar9  558    313 668

9  Mecklernburgo  Strelitz3406     98 371

10  Oldemburgo6  422    341 250

11  Brunswieb3692    372580

12  Sajonia-Méiningem2380    214 697

DucADos...  13  Sajonia-Altemburgo1326    161129

14  Sajonia  Coburgo-Gota..  .:    1 976    198 717

15  Anhalt2340    247 ooa
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16.Schrarzburgo-Rudolstad  .

17  Schwarzburgo-Sondersbausen..
18  Waideck
19  Reuss  (rama  primera)
20  Reuss  (rama  segunda)
21  Schaumburgo-Lippe
22  Lippe

23  Lubeck
CiUDADES Li’ 24  Brenaen

ERES-

2o  Hamburgo

El  alemán s  habla  por casi  la  totalidadde  los habitantés,

pero  residen  ei  los  confines del Imperio sobre  3 millonesde
Individuos  d  otras nacioñalidades, ó sean  2 500 00  polacos y
150 000 lituanos l  E.  de Prusia,  140 0Ó0 wendes eí  tusaciay  5Q000 cheques en la  frontera  de Bohemia,  140 OOQ daeses

en-el  Schleswig,  y  220 000 walones  y  franceses  al  O.. del
Rhin.  POr otra parte,  existen 13 millones  de alemanes  entre

-  Austria,  Hungría,  Suiza y  Rusia.        . .  .  .  -

Existen  21 universidades con  2 150 profesores y  maestros,
á  lasque  asisten  28 000 estudiantes.  La  educación es  general
y  obligatoria.  .  .  ..  .  .  .  -

IDe cada día la  Alemania se convierte en unpaís  industrial.

-    En 1883, 43 por 100 de la población etaba  dedicadadia  agri—
-   cultuia;’36 por .100  las minas é  indutrias,y  10 por  100 al

comercio y  transportes.       .  .

Los  productos agrícolas no son suficientes para la  pobl-acióñ.
El  bajo Rhin  (Crefeld, Elberfeid, Barmen)., Alsacia (Malkouse),
Sajonia  (Cbern, Westfalia  y Silesia), son los  grandes centrós
de  las industrias  textiles.  .  .  .  .  -  -  :  .  -La  márina mercante es de 4311 buques., con un  tonelaje de

lÇm.5  Habitantes.

936     83 939
858     7323

l118     56565
312  .  53787
.808     112118
338   .  S724

1222    12325,0

286   .  67  658
225    16.6 392
390    518712

TIERRA  DEL

26  Alsacia-Lorena14  560  1563  114IMPERIO...

Superficie  total del Imperio.. 542  58  46 840587
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1  282 449, tripulados por 38 931 marineros;  de aquellos, 669 son
de  vapor con un tonelaje de 420 605.  —

La  longitud total de los caminos de hierro  es de 41 533 km..,
de  los que tres cuartas partes pertenecen al Estado.

Zollvereirt.—El  Imperio  forma  una  unión  aduanera,  ála
que  pertenecen el Gran Ducado de Luxemburgo, pero en cam.
bio,  iio  forman  parte  lo.s puertos  libres  de  Hamburgo  y
Bremnen.

Presupuesto.—Los  ingresos para  1886-87 provienen de las
aduanas,  correos,  telégrafos y  ferrocarriles  y  contribuciones
á  los Estados confederados,

Lós  gastos son los  ocasionados por  el  Ejército,  la  Marina,
Relaciones exteriores y la Deuda nacional.  -

El  fondo firmado  de la indemnización de guerra  pagada por
Francia,  para  fortificacio nos,  inválidos y para  eventualidades
de  una  guerra,  es de 839 681 150 pesetas.

El  ejército alemán,  cuyo presupuesto es  de  471 160 025 pe
setas  al  ie  de paz,  es de 21 238 oficiales y 428 104 soldados
con  81 598 caballos y 1 374 cañones. En pie deguerra  la fuer
za. toa1es  de 35427 oficiales, 1 456 677 soldádos,  con  312 731
caballos y 2 808 cañones, dividido en ejército de  campaña de
19 391 oficiales, con 744 031 soldados, 242 415 caballos y 2 040
cañones;  las  tropas  de depósito  Ersatztmppen,  con  296614
soldados,  4 796 oficiales, 31 373 caballos y  444  cañones;  las
tropas  de guarnición,  Bestzzerngstmppen,  de  416 032 solda.
dos,  11 240 oficiales, 38 903 caballos y 324 cañonés; El  Lands
turm,  ó última reserva,  no está incluído en esa cifra, pues  en
tiempo  de paz no tiene ninguna  organización.

El  servicio es  obligatorio; el  Gobierno desea un  aumento
durante  siete años de41 135 hombres.  .  -  -

Este  gran  ejército  está  organizado  en  5  grandes  iuspec
ciones,  con  18  cuerpos de . ejército,  compuestos de •2 divi
siones  de infantería .y 1 de  caballería,  y  algunos de 2  divi—
siones.  .  -

Cuerpos  de  la guardia  prusiana.—Guartel  gen-eral, Berlin:
2  divisiones de infantería  y 1. de caballería.  -  .
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1.°’ cuerpo de ejército; cuartel  general7 Kcenisberg: 2 divi—
sionés  y  1 de caballería.

2.°  cuerpo (Pomerania  y  distrito  gubernamntal  de Brom
berg);  cuartel general,  Stettin:  2 divisiones.

 cuerpo  (Btandeburgo);  cuartel  general,  Berlín:  2 di
visiones.

4.°  cuerpo (p1ovincia de Sajonia, ducado de Sjonia,AItem
burgo,  los dos Reuss, los dos Schwarzburgos); cuartel general,
Magdeburgo: 2 divisiones.

•   5.° cuerpo (distritos gubernamentales de Posen y Liegnitz);
cuartel  general,  Posen:  2 divisiones.

6.°  cuerpo (distritos gubernamentales de Brslau  y Opeln);.
cuarLel general,. Breslau:  2 divisiones.

•  ‘  7.°  cuerpo  (provincia de Westfalia,  PrusiaRiniana;  dis
trito  gubernamental  de Dusseldorf,  los  dos  Lippe);  cuartel
generaY, Munster:  2 divisiones.

8.  cuerpo (Prusia Riniana); cuartel  general, Coblenza: 2 di-.
visiones.  •.  .

•   9.°cuerpo  (Scheswig-Holstein, los dos Mecklemburgos, las
ciudades  anseáticas); cuartel general,  Altona:  2 divisiones..

1O.° ¿uerpo  (Hannover-Oldemburgo,  Brunswick);  cuartel
general,  Hannover:  2 divisiones.

11 .°  cuerpo  (Hesse-Nassau-Hesse-Sajonia_Weimar,  Sajo

nia-  Coburgo-Gotha,  Sajonia-Meiningen,  Waideck);  cuartel
general,  Cassel: 3 divisiones.

12°  cuerpo (reino  de  Sajonia);  cuartel  general,  Dresde:  2
divisiones  y  1. de caballería...

13.°  cuerpo  (reino  de  Wurtemberg);  cuartel  general,

Stutgard:  2 divisiones.
14.°  cuerpo (Gran Ducado de Baden); cuartel general, Carls—

ruhe:  2 divisiones.  .

15.°  cuerpo (Alsacia-Lorena);  cuartel general,  Strasburgo:
2  divisions  y 1 de caballería.

16.  cuerpo (1.° bávaro);  cuartel  general,  Munich:  2 divi
siones.  •  .  .

17.°  cuero  (2.° bávaro);  cuartel  general,  Wurzburgo:  2’
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divisiones  y  las  grardes  plazas  fuertes  deGolienza  y d’Eren
breistein,  de  Maguncia,  Strasburgo  , -Wem,  Metz  y Colonia;

La  escuad.ra,  cuo  presupueTto  es  de  7  356 850  pesetas,  se

compone  de  185 buques  de  vapdr,  con  67  cañones;  de  aque
llos,  hay  27 blindados,  29 crucros,  4 torpederos  grandes  y..9O
botes  torpedos,  con  14 121 marineros.  Comprende  las  dos  es
cuadras  de  Kiel  y Wilhelmshaven.

Una  escuadra  de  instrucción  eñ  las  Indias  Orientales,  com
puesta  de  los tres  cruceros,  Stein,  Moitke y Princie  Adalberto

Una  escuada  de  cruceros,  mandada  por  el  Alm.  Kuon,com—
puesta  de  los’cruceros  Bismarck,  Olga,  Carola  y  Sofía,  y  que
se  encuentra  en  aguas  de Zanzibar.

Un  crucero  y  un  cañonero  en  la  estación  ael  Asia  Oriental

dos  cruceros  en  la  estación  de  Australia,  un  crucero  y  un  ca
ñonero  en  el  África  Oriental,  un  crucero  y  un  cañonero  en  la

Occidental.
•  Durante  el año  anterior,  la  plaza  fuerte  de  Kiel  ha  pasado’
á  la  Marina,  la  que  oco  á  poco  va  encargándos  de  todas  las
defensas  fijas  de la  costa.

Ingresos  imperiales 87-SS9’O  003 600  pesetas.
Gastos,  id., id970  003 500
Deuda,id..86716ÇJ47850
Importación  (ZolIwerein) 854  613 720 57  »

Exportación  (Zollwerein) 85. ...  3 505 147 050  »

PRusI—Rey  Guillermo.  Emperador  de  Alemania.
Extenso  reino  de  la  Europa  central,  comprende  una  grañ

parte  de  Alemania,.  situado  entre  lat.  N.  de  49  7’ y  55° 52’ N.
-  y  entre  long.  de  14° 24’ á  31° 24’ E. formado  por  once  grandes

provincias;  Prusiaoriental,  Prusia  occidental,  Brandembur—
go,  Pomerania,  Possen,  Silesia,  Sajonia  Prusiana,  Schles—
wig,  Hoistein,  Hannover,  Westfalia,  HesseNassau,  Provincia

Rhiniana  y Hohenzollern.

Tiene  muchos.ríos  navegables  quesurcan  el  país,  Niemen,
Pregel,  Vístula,  Oder,  Elba,  Wesser   Rhin.  Bañado  por  él

Báltico  y  el  mar  del  Norte  sus  .rincipales  moiltes  sonel
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Harz  y el Riesen, este  último alcanza una  altura  de .1 576 m.
Para  la  instrucción  pública  existen  34 000 escuelas  ele—

mentales  á la que asistrt  4 500 000 alumnos; 520 escuelas su
periores,  sin contar las numerosas  academias técnicas; 10 cé

•  lebres  universidades  á  las que  concurren  15000 estudiantes.
La  familia real profesa el culto de la iglesia evangélica,, una

transición  entre’la  luterana  y  la  calvinista, la  mayoría de la
población  siguen el evangélico (protestantisno),  que  son  más
de  17 000 000 de habitantes por 9 000 000 de católicos y 400000

•  judíos.           .  .

Ingreso  para 86-871  609 450 625  pesetas,
Gastos para  id1  609 450 625  .  »

Deuda pública en 18865182903050

Capital  Berlin  con  1.315 412 habitantes.
SAJO.NIA.—Rey Alberto  desde  1873.
El.  tercer  estado  en  importancia  y  población  del  Imperio

germánico.  País rico,  fértil,  industrioso  y  dotado de muchos
medios  de comunicación. Muy adelantado er  la  industria  de
porcelana  y esmalte. Leipzig el  gran  mercado de  libros  y la
segunda  universidad  alemana,  Freiberg,  capital  del distrito
minero;  Meissen  en  la  región  de  la  industria  de  barros  y  por—
celailas;   Chemintz  el. Manchester  sajón.

Presupuesto  de  ingreso  8693  581 925  pesetú,

gastos  8693  581 925

•       Deuda en  1886812788250   »

Capital:  Dresde  con  246  086  habitantes.

ANHr;r.—Duque  Federico  desde  Mayo  1871.
Estado  de  la  Alemania  central,  dividido  en  dos  partes  ro-

•  deado  por  l  Sajonia  prusiana.  .

Lngresos  en  1886.3  65.8 650  pesetas.

Gastos  enS623658650  »

•  Deud’a  pública  866355775  •     •.

Capital  :.‘Dessau,  con  27584  habitantes.
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BRUNSWIGK.—DUqUe.

Regente:  Príncipe  Alberto  de Prusia,  desde  Octubre  de  1885.
Estado  de  la  Alemania  del  Norte  dividido  en  tres  partes  se

paradas.

Gastos  para  188612  167 500  pesetas.

Ingresos12167500

Deuda94  759  500

Capital:  Brunswick  con 85385  habitauites.
MECKLEMBURGO-SCHWSRIN  .  —  Gran  Duque,  Federico  Fran

cisco  III,  desde  Abril  1883.
Estado  marítimo  de  Alemania  del  Norte,  sobre  el  Báltico.

Ingreso17  500  000  pesetas.

Gastos17  500  000
Deuda28  060 000   »

Capital:  Schwerin  con  31 532 habitantes.
MECKLEMBURO-STRELITZ  . —  Gran  Duque  Federico  G uiller

mo  1,  desde  Setiembre de  1860.
Estado  de  la  Alemania  del  Norte,  formado  de  dos  porciones

separadas  por  el  «Mecklemburgo-Schwerin.»
Realmente  no  tiene  prsupuesto,  pues  las  rentas  del  sobe-

rano  y  del  Estado  están tan  íntimamente  ligadas,  así comó los
gastos  que  no  es posible  deducir  datos  concretos.

Capital  Nueva-Strelitz  con  9 407 habitantes.
OLDEMBuRGo.—Gran D uqtie,  Pedro  desde  1878.
Estado  marítimo  de  la  Alemania  del  Nórte,  situado  entre  el

mar  del  Norte  y  el  Wesser.  •  ‘

‘Ingreso  18878  393  975  pesetas.

Gastos  en  idem9  038  075
Deuda  188546432450  »

Capital  Oldemburgo  con 20 575 habitantes.
SAJONSA—COBURGO y  GoTHA—Duqtie,  Ernesto  11 desde  1844

de  estos  ducados  es presuntivo  heredero,  el Alm.  inglés Duque
de  Edimburgo.  •  -
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Est.e  Estado está  formado  por  dos porciones principales  y
varias  más pequeñas  separadas. El  país se  distingue por  sus
hermósos  bosques y por los hermosos castillos de Reinhards—
buena  y’osenan.  -

Una  capital, Gotha, con 27 802 habitantes; en ella está esta
blecida  la sociedad más antigua de seguros sobre la vida y fa
moso  Institutó  Geográfico de Justus  Perthus,

Coburgo,  la otra capital, es de 16 210 habitantes.
También  es muy difícil separar los gastos del Estado de los

del  soberano, así  como los ingresos.  -

WALDECK.—PrmnCipe, Jorge  Víctor desde 1845.
Pequeñoprincipado  al  NO.  de Alemania.

Ingreso  para  18861  286 600  pesetas.
Gastos  para  18861  183 150
Deuda  pública2  911 775   »

Capital  Arolsen con 2 442 habitantes.
CIUDADES-ANSEÁTIGAS.—_EStaS ciudades  libres  comprendn

las  tres  Repríblicas  de  Hamburgo,,  Bromen  y  Lubeck,  en  el
Norte  de  Alemania  sobre  el  Elba,  Wesser  y Treves respectiva
mente.

Hamburgo  es  eLgran  emporio  comercial  de  Alemania,  está
•   á  70 millas  del  mar.

Bremen  es  más  pequeña,  pero  muy  rica  y  próspera,  está

unida  por  caminos  de  hierro  con  el  puerto  exterior  de  Bre
•  menhaveti,  á  62  km.. y  sostiene  un  gran  comercio  con  Amé

•rica.
Lubeck,  situado  cerca  del  Báltico;  comercia  principalmente

con  Rusia,  Suecia  y  Noruega.
HAMBUB ao .—Burgomaestre,  Dr.  Kirchempaner..

Ingreso  en  188647  040 800 pesetas.
Gastos  en idem47  444 625
Deuda  pública  en  idem212  610 950

Importación  1885, excluyendo  los
metales  en barras2  636 247 725

Exportación2  253 622 550
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BREM.EN.—Burgomaestre, Dr. Lurman.

Ingreso  e  1885
Gastos en idem.
Importación  1884
Exportación

LuBECK.—Burgomaestre,  Dr. Behn.

Ingreo  en 1885
Gastos  en idem
Deuda  púb1ica.
Imortaci6n

15 708 650  pesetas.
18 077 050

68965675  »
614  582 500  »

3  635 650 pesetas.
8277200   »

18243850    ‘

238 362 725

BAVIERA.—Rey, Oton,  desde Junio  de i1886.
Regente:  Príncipe  Leopoldo, desde la  misma época.
El  segundo  estado en  extensión  y  población  del  Imperio

germánico.  Está  dividido  en  dos partes  desiguales. La  parte
oriental  que es de “/2de1  total,  está situada  entre  laL N.  de
470  16’ y 50” 33’ y long.  E.  de  170 34’ á 22° 22’ E.;  la parte occi

dental,  forma el Palatinado sobre la orilla izquierda del Rhin.
Forma  ocho círculos:  Baviera superior  é inferior  Palatinado,
alto  Palatinado,  Franconia  superior,  inferior  y media  y  Sua—
bia.  Las  tres  cuartas  partes  de  los habitantes  son católicos.  Los
río  que la bañn  son, Danubio, Rhin,  Maiñ, Lech, Iser é Tu.
Sus  bosques  son  extensos  y  el suelo  muy  productivo.

El  lípul6  se  cultiva  en  gran  escala,  la  fabricación  de  la  cer
veza  está en  alto  grado  de  perfección. Tiene 3 universidades,
Munich,  Wurzburgo  y  Estangen.

Gastos en  1886
Ingresos  en idem
Deuda pública, inclusa la de ferro-

caniles

296  459 500 pesetas.
2943 459 500

1  661  506  900   »

Capital:  Munich, con 261 981 habitantes.
WURTmVÍBERG.—Rey Carlos, desde 1864.
Estado  de la  Alemania  del Sur,  el 30 por  100 de los haliitantes
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son  católicos. País fértil y bien ‘cultivado. Sus ríos principales,
el  Danubio y Neckar.

Gastos  en  188667  494 325 pesetas.
Ingresos  en  idem67  494 325    
Deuda  pública  en  idem516421  425      -

Capital:  Stutgard,  con 125 906 habitantes.      -

BADEN.—GraU Duque Federico, desde 1852.
Estado  siuado  al  SO.  del Imperio  germánico,  los, 1ímite

occidntales  y meridionales, los forma el Rhin  que lo  separa
de  Alsacia y Suiza.  El país es montañoso, contándose la  Selva
Negra  y el Odemwald. Está dividido n  los cuatro di$tritos de
Constanza,  Frib’crgo,. Mannhein y Carisruhe.

Las  dos terceras partes de los habitantes son católicos. Tiene
2  universidad,es y  1 885 colegios y escuelas.

Ingresos  en  1885-8658  391 -125 pesets.

Gastosen  idem52  263150
Deuda,  pública  en  idem464  499        -

dpital:  Carisruhe,  cn’6l  074 habitantes.
HESSE.—GraII Duque Luis IV, desde 1877.
Estado  Central al O. de Alemania, formado por  ds  epará

das  teiriorios,  casi  iguales ei  .dimensones.L6s  do. trcios  de
los  habitantes son piotestantes  La  pai te meiidional  está ba
ñada  por  el  Rhin,  y  el Main forma parie. de  sus limites.. l
país  es fértil  la agrfcultura  muy  adelantada.  Tiene la  Úiii
versidad  de Grese.

Ingresos  en  188630  398 075 esetas.

41-astos en idem30  398 075  »
Déuda  pública  en  idem25656250  »  --

Capital:  Darmstad, con 52008 habit.antes’’.
AsAcr-LoENA.—Statthalter,  Príncipe .Clovi.de Hohenloie

Schilhngsfuer  1

Esta  conarca  qu  fhé  conquistada por  Francia-, desde 1648
a  1697, volvio al Inipe»io  aleman, despues de  la teriible  gue
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rra  de  1871. Ocupa las féiti1es llanuras  entre  el» Rhin  ‘y los
Vosgos,  y  se extiende entre  esto.s montes,  hasta  el  Luxem—
burgo.

-  Esta  nueva provincia es territorio  imperial y gobernada por
un  virey  nombrado por  el  emperadr.  Tiene  una  Asamblea
provincial  de 58 miembros.

Las  principales ciudades son: Strasburgo, con 112 019 habi
tantes;  Muihausen, con 69 675 y Metz, con  53 928.

Ingresos en 1886-8753  933 025 pesetas.
Gastos  eu  idem53  933 025
Deuda  pública  en  idem42  068 850   

Dependencias:  Aunque  los  alemanes  emigraban  en  gran
número  ú  todas  las  comarcas del  globo, excepto é. las islas
Británicas,  hasta el año de 1884, no se decidieron por estable—
der  colonias y protectorados ó establecimientos coloniales pro
tegidos  por el  Estado; hasta  hoy se han  establecido en .frica
y  en el Pacífico.

Las  anexiones que llevó á cabo en 4884 el  Dr. Nachtigal en
la  costa,Occidental de Africa, entre las posesiones ingles’as de la
costa  de,Oro y el río Orange comprende, el territorio  de Yogo,
unido  al E. con la costa de Oro,  el  territorio  que  se  extiende
desde  el río del Rey hácia el  S., más  los  Camerones hasta-el
límite  francés, y  las costas. de Dama y Nama,  desde el  cabo
Frío  hasta  el  río  Orange,  excepto la  bahía  de  Walfich  que
pertenece  á Inglaterra.  Por un  tratado con Francia  en 1866, el
río  Campo será el límite entre lo  Protectorados de Francia  y
Alemania.  Los  establecimientos  de  los misioneros  de Victoria
al  pié de los Carnerones han sido comprados por los  alemanes
en  1866. Las tierras  de Dama y  Nama tienen  uiía superficie.
de  520000 km.2 con 236000 habitantes,  cuyos jefes firmarón
cofi  satisfacción un  tratado en 1876, poniéndose bajo la sobe—.
raníade  la reina  Victoria. Este  tratadó  no  fné ratificado, por
lo  que los alemanes pudieron establecerse, pero aunque  mu
chos  jefes  Nama,  especialmente los del S. en el  territorio  de
Sudesitz  han  aceptado sus  proposiciones, los jefes  Dama, í
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pesar  de la presencia de los  miioneros  alemanes, han  prefe
rido  en  su  mayoría  permanecer  indiferentes.  En  la  ósta
Oriental  de África una compañía de comercio alemán, reclamó
habfa  comprado vastos  territorios  detrás de los  Estados del
Sultán  de  Zanzibar,  comprendidos desde  cabo Guardafuí  á
cabo  Delgado, interxiándose hasta el lago Nygansa  y  el Kili
manjaro.  Los límites entrelos  dominios del Sultán de Zanzibar
y  el reclamado por la compañía ha  sido ultimamente  definido
por  una  Comisión internacional,  apoyadas las  pretensiones
alemanas  por  la  escuadra  del  almirante  Kuon..  Al  mismo
tiempo  se han establcido  en el río Duruford, al S. d  la Yuga,
en  Chaga, en Tisagara y  otras partes.

En  el  Pacífico,, en virtud de  amistoso convenio con  Ingla—
•  terra,  Alemania ha ocupado una parte de la  costa Ñ. de Nueva
Guinea  y de las islas próximas,  denominado ahora  archipié
lago  de  Bismark,  que  comprende 229 658 km.  con  297 000
habitantes.  En  1885 Alemania arboló su  bandera en las  islas
de  Marshall y  Gilbert,  832 km.  con 46 600 habitantes. Tam
bién  quiso anexionarse nuestras  Carolinas y Palaos.

El  total actual de las colonias germánicas, abraza una exten
sión  de 1170 000 km.  con 855 000 habitantes. Hay que  supo
ner  que no quedará  1 km.  en  el  que  no  se establezcan colo—
listas;  pues  acaban  de  establecer una  en  las  vertientes del
Kilimanjaro,  á  pesar de  que  el comercio  de estos  países  es
insignificante  y con dificultad bastará á  soten&r el  mssen
cilIo  istema  de administración y explotación.

GREGIA.—Rey Jorge,  desde 1863.
Estado  marítimo á SE. de Europa, entre lat. N. de 35° 40’ á

40° 10’ N.  y entre long. 26° 54’á 34° 24’ E. con una  superficie
de  64 92  km.  y una  población de 2 000 000 de habitantes. El
país  está compuesto de una  parte continental, casi separada en
dos  parts  por los  golfos de Patras  y Lepanto al O. y  el  golfo
Egino  al  E., las islas del mar  Egeo y  las Jónicas,  dividida en
16 provincias llamadas Monarchias. El  territorio  es  casi todo
montañóso.

El  ejército es de 32 612 hombres.
TOSO  XXI.—AaOSTO,  1887.                 13
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La  Marina  se  compone  de  5.7 buques,  de  ellos  2  pequeños
acorazados  con 2 715 tripulantes.  Tiene enexplotación  196 km.
de  camino  de  hierro.

La  Marina  mercante  es  de  3 238 buqnes  con 272 679  t.

Ingresos  en  1887
Gastoá  en  idem
Total  de la  deuda
Exportación
Importación

•  96  206 725 pesetas.
91  433 150  »

625  000 000  »
135254950   »
92  120 050

Capital:  Atenas,  con 85 000 hábitantes.

Mahón  2 de Abril de 1887.

EMILIo  HEDÍGER.
T.N.1.3



ELDESVIASCOPO.

El  instrumento,  6 mejor dicho, el aparato llamado desvias
copo,  que representa nuestra figura, lámiba  8, tiehe por objeto
el  proporcionar un  medio de ejercitarse en compensar las agu
jas  de los buques,  en las condiciones más semejantes posibles
á  lá realidad.

El  zócalo sobre  que  va  todo  el  aparato,  tiene  por  objeto
orientar  la rosa  que  va dibujada. encima  de él,  de modo que
quede  próximamente  con  los rumbos  verdaderos y  sirva  de
punto  de comparación.

Sobre  ese zócalo gira  toda la parte superior,  que además tie
ne  doble movimiento para figurar los balances ‘  cabezadas. La
tabla  1, representa toscamente la  cubierta de un buque, la. que
va  surcada por 32 ranuras  en que  se colocan los imanes 7 y 8,
con  objeto de producir el magnetismo remanente  consecuen—
cia  de la orientación del buque al construirse, ó por otras cau
sas;  y cuyos imanes  variados de Sitio  y  distancia  del centro,
pueden  ofrecer multitud de ejemplos. Las barras  3  de hierro
dulce,  producen los errores  correspondientes á los baos y de
más  piezas transversales, de las que además hay otras dos para
producir  distintas  desviaciones. La  barra  5 representa  el co
daste,  así  como la 6 es el compensador correspondiente.

En  el centro de la cubierta se halla una  aguja en miniatura
de  la  que los  9 y  10 son los dos compensadores esféricoss de
hierro  dulce: un imán  12, para producir los desvíos en los ba
lances,  y el 13 para su debida compensación.
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Por  último,  completan el  aparato,  un  clinómetro; las pínu
las,  14; y un  círculo graduado con pínulas 15, por si se quiere
referir  á algún objeto lejano.

Acompaña  al aparato un  pequeño folleto; pero creemos que
más  que lo  escrito en  él,  será  el  uso del desviascopo el que
enseñará  á  producir variados ejemplos, que  enseñen á  domi
nar  el ejercicio práctico de compensar las agujas;  tanto  más
necesario  cuanto, los  pocos puertos  en que  hoy  se está  á  la
gira  y la dificultad práctica  de hacer girar  los  buques donde.
no  haya instaladas ya  muertos al  efecto, exigen que la opera
ción  que no se hace sino una vez se haga con completa seguri
dad,  la  que  no se adquiere  sin  haberlo  hecho por  sí  mismo
repetidas  veces.

El  coste total del desviascopo es de unas 350 pesetas.
Según  se nos ha dicha es reglamentario  en la  Escuela naval

de  este país; lo  usa  el  Board  of  Trade  para  los exámenes de
pilotos,  y lo tienen diversas escuelas particulares.

Desde luego no puede titularse de invención; pero si creenos
que  puede calificarse el. desviascopo, de idea feliz, como todo
lo  que tienda á dar  firmeza á las operaciones de á bordo, en  lo
qué,  másque  en laexactitud  de ellas  creemos que depende la
seguridad  de la navegación, y  por lo que hemos creído de in
terés  el darlo á  conocer á nuestros compañeros.

Londres  3 de Junio  de  1887.

V.  M. CONCAS.



AGUJAS  MOORE.

Entre  los objetos qde constantemente se inventan  ó mejoran
para  facilitar  la  navegación, merece citarse la  aguja  náutica
de  Moore, de la quesu  inventor se promete notables ventajas,
especialmente la de corregjr los errores,  debidos á las inclina
ciones  del buque.

Según él, en las bitácoras ordinauias, bastan quince grados de
balance  para  que  la dirección dé la aguja imantada  pase tan
gente  á los compensadores C, fig. 2•a  lámina 9, sean de cadena ó
esféricos,  y la vertical del centro del compás caiga fuera de los
B  ó B x,  según  se coloquen ya  en  cubierta  ya dentro  de la
misma  bitácora. De este modo, variada la  posición de los ele
mentos  llamados á aislar la  aguja, ó anulados en ciertos casos,
vuelve  á  ejercer su fuerza la perturbación,  poniendo en movi
miento  la  rosa, cuyo movimiento, que se atribuye equivocada
mente  al balance, es causa de errores  y. de inseguridad en el
gobierno  del buque,  especialmente eti días de mucha mar.

Para  remediar estos defectos coloca todos los compensadores
en  el mismo mortero, fig. 3•&, de modo que conserven siempre
la  misma posición, respecto al conjunto de que  forman parte.
La  rosa lleva colgando las agujas A,  pero en  lugar  de colgar
de  sedas, van fijas con unas tiras de aluminio, que da más ri
gidez  al todo,  á pesar  de lo cual la  rosa  completa no  llega á
pesar  16 g.,  conservando sf  una  de las principales ventajas
de  todas las  agujas  modernas  respecto á  su poco peso. Los
compensadores  ordinarios  de hierro  dulce se  sustituyen  por
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las  pequeñas  esferas  C del  mismo  metal,  y  cu  volumen  está
en  relación  de  1 á 50 respecto  á lasusuales:  su diámetro  es  de 2”
y  se  hallan  siempre  en  la  horizontal  de  las  agujas  y  dentro
del  diámetro  de  la  rosa,  por’cuya  primera  cualidad  la  rosa
toda  tiene  más  estabilidad.  Excusado  parece  decir  que  las  es
feritas  C corren  por una  ranura  y que  se fijan donde convenga.
Segdn  el  autor,  corrigen  hasta  120 de  desvío.

Debajo  del  mortero,  y  de  modo  que  puedan  tener  movi
miento  yfijarse  también  donde  se  quiera,  dentro  del  curso
que  cada  uno  tiene  asignado,  van  tres  pares  de  imanes  inver
tidos  B  movibles  y  uno  doble, fijo en el fondo  de la  caja  O que
cubre  á  todos,  y  cuyos  pares  magnéticós  sustituyen  los  B  y
B  x  de  la  fig.  2.  de  los otros  sistemas.

La  figura  demuestra  suftcientemente  clara  la  posición  rela
tiva  de cada  cosa,  de  lo que  sólo nos  resta  añadir  que  no  pesa
más  que  el  lastre  ordinario  de los morteros  de  uso  general,  y
que  el  volumen  de  la caja  O es  realmente  insignificante.

E1 autor  cita  como  ventaja  la  de  que  todos los  compensado—
res  pueden  meterse  en  el  bolsillo,  y aunque  no  nos  parece  esa
razón  de  consideración,  pues  no hay  por  qué  .ponérselos  en  la
faltriquera,  hay  que  reconocer  que  son  muy  manuables  y  que
es  verdadera  comodidad  el  poderlos  mover  sin  dejar  de  mirar
la  aguja  y fijarlos  por  medio de  tornillos  con la  delicádeza  que
permite  el  poco peso  y delicadeza  de  cada  cosa.  De resultar  en
la  práctica,  comoparece  debe ser  de la  teoría  en  que  se funda,
la  aguja  Moore  tiene  indudablemente  para  el  servicio  la  ven
taja  de la  instalación,  que  está  toda  en  la  bitácora,  así  como
más  manuable  para  cambiarlade  sitio,  y  aun  de  buques  y  al

macenes;  y  la  no  despreciable  de  ser  más  barata  que  las  de
uso  hoy.

Como  es consiguiente,  el  autor  presenta  porción  de  certifi
cados,  de  cuyo  valor  no nos es dado juzgar,  pareciéndonos  hoy
su  mejor  recomendación  la  sana  teoría  en  que  se  funda,  pues
aunque  hemos  visto  la  aguja  delidadamente  trabajada,  ni  la
conocemos  por  experiencia  ni  por  persona  que  la  haya  experi
mentado  en  la  mar.
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Ya  que no  ocupamos de las agujas náuticas, aprovechamos
laoeasiónara  añadir por cuenta propia  que  creemos que  es

•  •,  hora  .de que  se  refortne.  de  una  vez la  antigua  rosa con sus
cuartos  y medios rumbos,  relegándola al interior de la  nueva
rosa,  y quizás con Qtro color para funcionar, solo como rosa de
los  vientos; admitiendo ya  oficialmente el  gobernar  por  gra
dos,  como lo exige la  navegación de’hoy,  ácuyo  fin  debiera
fijarse  de un  modo más visible el  círculo graduado  y marcar
los  100 y  los 5 intermedios, como hoy se marcan las cuarlns y
medias  cuartas. A ello no puede ofrecerse inconveniente, dada
1a  mayor ilustración de todas las clases, ysobre  todo en el ser
vicio  de la Armada,en  que  á .los timoneles se les  exige que
por  lo rienos  sepan leer.

Aunque  no de  tanto interés,  creemos que  tampoco estaría
de  más  el reglamentar  la  altura  de nuestras  bitácoras,  pues
siguiendo  costumbres antiguas  y á. pesar de que la mayoría dé
las  que vienen hechas son ya bastante altas,  suelen colocarse
algirnas  muy  lajas,  en  particular  las  que  se  ponen en  los
puentes.  Ya era poco lógico en los buques de vela que el timo
nel  tuviera que tener la cabeza siempre en movimiento, desde
la  bitácora á la  altura  de sus rodillas, el puño de la gavia casi
en  su zenit,  como lo es  hoy,  cuando  alterna  de  la  aguja  al
puente,  pareciendo algunas veces un maniquí  de movimiento.
Las  bitácoras deben estár  suficientemente altas,  para  que  la
vista  pueda pasar sin  esfuerzo de ellas al puente,  ó á  las tie
rras  ó á los buques á la vista,  en las que están al descubierto:
siendo  ventajoso para  la noche el que queden más  cerca de la
vista  para que no necesiten tanta luz,  ni se corra el peligro de
errores  por la  distancia,  que  en  algunos  buques pasa  de lo
realmente  lógico.  •  ‘  -

No  creemos que esto que decimos, pueda hacerse  universal,
como  se ha propuesto varias veces, para otros asuntos  de más
importancia,  sin  que  se pueda  haber  ‘pensado en  ello,  pues
para  que  siquiera  se hubiese  tomado en  duenta,  se requería
que  tuviéramos una  marina, mercante que  por  su  número y
riqueza  pesara  en  primera  línea  en el  mundo  exterior;  pero
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como  nadie puede iripedirnos  que nos  arreglemos  como nos
convenga,  y  en  ello no  hay  inconveniente  mientzas  no
salgamos de las condiciones generales del  mercado universal,
encuyo  caso podríamos perder  más;  creemos que  sería  muy
ventajoso  añadir  las dos reformas  que  proponemos ó la  que
hace  poco propuso  el  Cap.  F.  D.  Rafael  Pardo  de  Figueroa  so
bre  la línea de fe para navegar al rumbo verdadero y declarar-.
las  reglamentarias en laArmada,  por cuanto no hay paso des
preciable,  por pequeño que  sea,  si trae  seguridad  y  sencillez
á  la navegación.

Londres  7  de Junio  de  18S’.            -

VícToR  M.  CONCAS.



TUBOS PARA EJERCIGIOS DE FIJE&O,

UO LOS OÁONES DE TIRO ItÁPIPO NORDENFELT DE 57 .  y 42 i.

Con  objeto  de  economizar  municiones  de  los  calibres  de
57  mm.  y  42 mm.,  y  al mismo  tiempo  poder  adquirir  la  prác
tica  de  tiro  que  es  necesaria  para  el  fuego  rápido  que  deben
hacer  esas  piezas,  los  Srs.  Nordenfelt,  autores  y  fabricantes

de  la  artillería  de  que  nos  ocupamos,  han  ideado  dispóner
esos  cañones  para  que puedan  disparar  municiones  de 25 mm.,
que  siendo  naturalmente  más  económicas,  sirven  suficiente
mente  para  ejercitar  á los  tiradores;  pues  aunque  su  trayecto
ria  difiere  sensiblemente  de  la  de  los proyectiles  propios,  no
es  mucho  relativamente  dentro  de  los  2 000 in.  4ue  se puede
considerar  el  tiro  práctico  contra  torpederos,  como  puede  ver
se  por  los  datos  que  apuntamos  á continuación:

DISTANCIA.

Metros.

ÁNGULOS  DE  TIRO  DEL  CAÑÓN.

De 25 mm.       De 42 mm.       De 59 mm.

500
1  000
1  500

2  000

2  500

00  9’
2°  10’

4°  20’
7°  4’

10°  88’

00  21’
0°  57’

1°  46
 48’

40  5,

00  29’
1°  7
1°  52’

2°  50’
40  4
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Para  disponer  los cañones  de  57  mm.  y  42 mm.,  de  modo.
que  puedan  disparar  proyectiles  de  25  mm.:  s.e coloca  dentro
del  ánima  un  tubo  de  acero  que  la  llena  por  completo  y  en  el
que  va perforada  la  necesaria  ánima  de  25 mm.  No  tiene  más
sujeción  que  la  de  entrar  perfectamente  ajustado,  y  una  pe
queña  corona  que  se  apoya  en  la  rebaba  que  hay  para  el
propio  cartucho  de la  pieza,  cuya  corona  se  mueve  por  medio
de  un  tornillo  que  hace  avanzar  t.odo. el  tubo  de  ejercicios,
adaptándolo  con toda  exactitud  á  la  parte  de  figura  que  tiene
la  recámara  del  cañón.  Su largo  es el  ordinario  de  los cañones
de  25 mm.  y,  por  consiguiente,  no  ocupan  todo  el largo  de las
ánimas  de los  cañones  le  57 mm.  y  42 mm.;  lo  que  no  es  ne
cesario,  pues,  como  es  consiguiente,  el  proyectil  pasa  sin
tocar  el cañón  mayor.

Después  de  colocado  el  tubo  de  ejercicios,  se  reemplaza  el
extractor  por  otro  exactamente  igual  al  ordinario;  pero  con  las
uñas  más  largas  para  que  coja el  casquillo  del  cartucho  más
pequeño,  y  el alza  se  cambia  por  otra  graduada  conveniente
mente.  Todo  ello y  2 ó 3  llaves  que  se  necesitan  para  hacer
las  operaciones  con facilidad,  va  dispuesto  dentro  de  una  caja
manejable  y  de  fácil  estiva.

Estos  tubos  han  sido  declarados  reglamentarios  por  Real

orden  de  16 de  Febrero  de  este año;  y consideramos  que  muy
acertadamente  se  dispone  en  ella,  que  además  de  los  proyec
les  de  25  mm.,  se  di&paren  cinco  tiros  cada  trimestre  con la
verdadera  munición  del  cañón,  no  solo  porque  podría  pa
decQr  la  fuerza  moral  de  las  tripulaciónes  al  perderse  la  cos
tumbre  de ver  trabajar  las  piezas  en  s’u propia  carga,  sino  que
se  requiere  cierto  hábito  para  tirar  con  desembarazo,  arrima
dos  el hombro  y  la  cara  al  culatfn  de  esos  cañones  que  ya  son
de  alguna  importancia.

Tenemos  entendido  que  algunas  marinas,  y  creemos  que.
la  inglesa,  han  adoptado  los  tubos,  pero  para  tirar  con  ellos
cartuchos  de fusil;  mas  como  de  este  modo  no  puede  apren
derse  á  tirar  como  con los  proyectiles  de  25  mm.,  pues  las
trayectorias  son  an  mucho  más  distintas,  creemos  que  lo
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reglamentado  es lo ms  justo y  conveniente’, ya  que el  llevar
la  idea del ahorro  hasta el calibre de  11 mm.  sin  ms  esul
tado  que el de hacer’ ruido,  nuestro juicio,  p!lede muy  bien
calificarse de mal entendida economía.

Londres 9 de Junio de 1887.

VICToR  M. CONCAS.



LOS  HOSPITALES
EÑ  INGLATERRA,  NORUEGA  Y  FRANCIA.

MEMORIA  DESCRIPTIVA

ESCRITA  POR  EL  1.  M. DE  LA  ARMADA

DOIT  DERICO  OIT..A.LDO..

Una  de  las  ventajas  que  al  hombre  observador  y a Lento pro
porcionan  los  viajes,  como  compensación  á  las  molestias  que
consigo  llevan  aparejadas  é  inseparables,  es  la  de  poder  estu
diar  los  usos  y  costumbres  de los países  que  visita,  dar  cuenta

detal1da  y  fiel  de  esas  manifestaciones  de  vida  social  y  pre
sentar  el fruto  de  sus observaciones  á inteligencias  que  por  su
mayor  desarrollo  ó por  su  elevada  posición  puedan,  silo  esti
man  oportuno,  aplicar  en  un  país  lo que  es en  otros  índice  de
cultura  ó rechazar  lo que  en  el  extranjero  ha  sido  ó  es  causa
de  estancamiento  ó retroceso.

Por  ambos  procedimientos  la  consecuencia  beneficiosa  es
evidente;  que,  no  solo se  progresa  acumulando  inventos  y  co
modidades  y  adelantos  á  los  existentes  ya  en  un  pueblo,  sino
que  también  conduce  á  su  necesario  desarrollo  el  remover
hasta  suprimirlos,  si  es  que  existen,  los  obstáculos  que  las
tradiciones  viciosas,  que  las rutinas  seculares,  que  la  inercia
propia  de  las  masas,  oponen  siempre  á  todo  lo  que  significa
una  innovación.  Todo  en  este mundo  por  su  propia  imperfec
ción  es  perecedero;  la  menor  conquista  de  la  humanidad  está.

•  cimentada  sobre  ruinas  de  lo  que  fué,  y no  es  el  menor  galar
dón  de  los  tiempos  que  alcanzamos  el  que  esas  conqtistas,
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cada  vez más  valiosas  y  frecuentes,  se realicen  ya  sin  graudes
sacudimientos  ni  trastornos,  sino  suave  y  paulatinamente;
corno  si se  las  esperara  y  fueran  deseadas,  cual  si las  socieda
des  modernas  en  u  mayoF y mejor  parte  se  hubieran  conven
cido  de  que  en  el progreso  esté. su vida  y de  que  cada  adelahto
trae  consigo  una  serie  no  interrumpida  de  ajenas  considera

ciones  y  respetos  á la  nación  que  los  adopta  y  de propias  sa
tisfacciones  y  comodidades  para  el individuo  que  los  acepta.

Desde  lo más  elemental  y  sencillo  hasta  lo  más  complicado
y  abstruso;  desde  la  fórmula  farmacológica  hasta  el  sistema
de  especulación  científica,  en  todo  y por  todo se refleja  de  ma
nera  no  vacilante  y  vaga,  sino  fija  y  constante,  esa influencia
del  sistema  moderno  que  marcha  directamente  á  la  verdad
tangible  y ponderable  sin  consumirse  en  interminables  distin

gos  ni  satisfacerse  con  teóricas  hipótesis.  Ea  la  fórmula  far
macológica,  los alcaóides  purificados  y  activisimos;  en  el  sis
tema  de  especulación  científica,  la  observación  y  la  experien
cia,  el  hecho  analizado  y  repetidísinio,  no  la  opinión  de  uno,
erigido  en  fundamento  de  las  leyes  naturales.

Y  así  debe  ocurrir:  después  de infinitas  tentativas  en  que  la
inteligencia  y  la  imaginación  humanas  han  procurado  satis
facer  su  aspiración  eterna  é  insaciable  hacia  lo supranatura];
precedido,  intercalado  y  seguido  de  un  numero  desconsolador
de  insucesos  que  no  detallo  porque  no  trato  de  copiar  ninguna
lista  de  esas  que  hay  paia  uso  de  eruditos  y  pasar  por  tal  á
tan  pocacosta;  entre  ese fárrago  inmenso  de  postulados  y  an
tinomias  sin  arranque  ni  fin en  los  hechos  demostrados;  hu
yendo  de  estos  y  de  seguras  demostraciones,  siempre  iguales

 ls  mismas  por  lo tanto;  de  esa-sombría  lucha  en  el  caos sin
bases,  sin  principios,  surge  modesto,-  pero  seguro  y  ya  impe
recedero,  aunque  lo oscurezcan  pasajeros  eclipses  el  criterio
experimental,  y  á  él se  acogen  y bajo  su  égida  se  agrupan  to
dos  los  limpios  de  prejuicios  y  convencionalismqs;  todós  los
que  aman  la verdad  por  la verdad  misma,  y  á  ella  se  sacrifican
y  se  entregan;  todos lo  que  buscan  en  la  razón,  con su  pro  y
su  contra,  la  exacta expicación  de los fenómenos;  todos,  en  fin



200         REVISTA GENERAL  DR  MARINA.

  los que han avánzado á convencerse ya,  y si hoy  son los me
jores  .pronto serán  los  más, de que las leyes  son  inrnuables,
como  lo es su  causa inmarcesible é infinita,  y que en el mun
do  nada se pierde ni  extermina;  ni las cenizas de los  cuerpos
que  se queman, ni un  ]atido, ni un  sollozo, ni  una idea de un
cerebro  pensador,  aunque  lo  asfixien; la  materia  muerta  y
todo  irá  á fertilizar  nuevos campos de cultivo,  y  la  iea  aun
en  esbozo volará hasta que encuentre un  cerebro nuevo que le
dé  asilo  y una  inteligencia  nueva que  la patrocine  y la  pro-
pague.

Pero  es necesario no dejarse alucinar  por el  primer aspecto
de  las cosas, aunque el  aspecto encante;  es preciso precaverse
contra  los espejismos de la  novedad, que  también  los, tiene y
bien  engañadores y falaces; á las veces bajo nombres y  hasta
con  explicaciones nuevas,  originalísimas,  se presentan al de
bate  científico conceptos ya de antiguo  discutidos, juzgados y
rechazados:  de ahí la  gran ventaja,  la  principal, si  se quiere,
del  criterio experimental de investigación que nada desestima
en  absoluto y d priori, sino que lo somete todo al crisol exquI
sito  de la experiencia;  descarta lo inútil  con minucioso esme
ro,  pues libre  de preocupaciones puede hacerlo sin las severi
dades  que  la  conveniencia personal mueve y sin  las libera
lidades  que  el  interés  de  escuela  impone ;  de  lo  restante
certifica  y  acredita  lo  verdadero  con  el  sello  imborrable  y
siempre  fresco de la  experimentación metódica y  pasa como
verdadero á ser conquista de la humanidad, no de una  escuela
ó  secta  determinadas;  señala  con  el  estigma de  falsedad lo
que  no se ajusta  á las leyes augustas de la verdad, que es una
y  única, y nadie ya puede argfiir nunca  ignorancia ni alegar
desconocimiento:  aquello está  ya  definitivamente juzgado y
despedido de la ciencia, que para. eso en lo dudoso el pacienti—
simo  procédimiento se  detiene  sin  desmayos ni  desalientos
mientras  queda una  sombra que pueda ocultar el menor  rayo
de  luz,  y para  eso antes de decidirse compulsa y  aquilata  sin
medida  ni  número, mientras  hace falta,  antes de pronunciar
su  veredicto.
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Que  es  inapelable y decisivo hasta  el punto  de que  ciertas
escuelas  existentes en  filosofía y  en  otras  ciencias,  escuelas
que  pudiéramos llamar elásticas, ya todas lo han  de ser en es
tos  tiempos de libre discusión  y libre examen, al sen tirse  he
ridaspoe1  contrario fallo, no tratan de rechazarlo ni destruir
lo,reconociendo  esta  tarea superior  á  sus. fuerzas,  sino que
adaptan  sus teorías á la forma nueva, como la  planta parásita
adapta  sus  brotes á  puntos nuevos del árbol que  aniquila,  y
así  viven,  parásitos  de la  humanidad,  sin más apoyo que  el
ofrecido  á  sus  ávidas  ventosas por la  conveniencia de unos,

poi  el espfiitu de escuela arraigado n  otros, por  la ignoran
cia  de algunos y por el indiferentismo de los demás. Pero á los
que  aspiran  á  la  unidad  de la  ciéncia y la consideran indis
pensable  para  el definitivo desarrollo suyo les. consuela la  es
peranza,  cada vez más realizable é inmediata,  de que esas es
cuelas-rémoras  desaparecerán, porque no  es posible que  sub
sista  y  viva con vida  robusta  y propia  nada que,  empezando

por  ser sistemático y restringido, continúe en lucha con la ver
dad  que e  abre  paso lentamente,  pero in  descanso  ue  les
arranca  girones en cada uno de ellos y que se apoyan en bases
tan  conocidas ya  y  tan  perecederas y  tan  frágiles  como las
dichas.

Yo  necesito hablar de escuelas aunque solo sea para  censu
rarlas  todas, considerándolas como otros tantós entorpecimien
tos  á  la  marcha  desahógada y  libre deJa  cieñcia;  peró  no
quiero  nombrar ninguna  ni en este trabajodeho hacerlo, pues
es  muy Otro el objetivo que me propongo en él y trato de rea
lizar.

-   .  .  Yo  necesito demostrár de antemanó  que ningufli mezquino

espíritu  guía  mi  pluma  y  que  solo busco ,el  establecer la
verdad;  ni prejuicios de  secta,  ni convenÍencias de opiniones
personales,  ni  exaltaciones de patrióticos entusiasmos han  de.
conmoverme  ñi influirme.  Huyeñdo de las escuelas que tira
nizan  y en moldes fijos yhechos  encierran elensamieúto,  no
he  de caer, al menos á sabiendas, en los limites estrehos  de la
secta,  más cercanos en  último  término; mi opinión persónal,
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por  otra  parte,  no está formada  aún  tan  en  absoluto  que  recha
ce  toda  nociÓn nueva  que  pueda  modificarla,  y  aunque  estii—
viera  formada  ya  en  ciertos  respeétos,  nunca  en  la  cuestión
científica  perfectible  como  es  ella  por  propia  cualidad  y  avan
zando  siempre,; sería  además  negar  toda  eficacia al  criterio  que
he  preconizado  corno  preferible  y  yo  procuro  ser  consecuente
con.  mis  principios  y convicciones  qie  jrofesoy  sigo de  buena

fe;  el  mismo  filial  cariño  que  á  mi  patria  dedico excluye  las
exaltaciones  y  los entusiasmos,  casi  siempre  funestos  ó intem
pestivos;  me  duele  verla  tan  atrasada  é  incipiente  en  asuntos
de  tan  vitales  interés  é  importancia  como  son  los que  á  la  Sa
md  pfiblica  so refieren;  deploro  que  á  cirujanos  tan  hábiles,

que  á  médicos  tan  expertos  cono  producen  nueStras  aulas  no.
se  les  proporcionen  medios  y  establecimientos  adecuados  para
ejercer  dignamente  su  respetable  ministerio,  que  es  en  defini’
tiva  la  realización  pacífica  de  aquella  hermosa  frase  que  esta
blece  como  ley  suprema  la  salud  del  pueblo;  yo  sufro  al  pen
sar  que  tantas  actividades,  tantos  talentos,  tantísimas  virtudes
como  existen  y  reconocen  todos en  la  clase  médica  española  se
agosten  casi  y  se agoten  en  una  constante  y  estéril  lucha  con
la  falta  y  escasez de  medios  en  que  emplearlos  para  llevarlos  á
la  práctica,  á  esa  práctica  tan  útil  y  ventajosa  para  la  nación
entera,  de la  que  decía el  Alm.  Nelson,  testigo  de  mayor  ex

cepción  para  este asunto  y  en  este caso,  que  « el vigór  y  la  sa
lud  de.sus  tripulaciones,  obtenidos  yconservados  á toda  costa
le  animaban   emprender  las  más  arriesgadas  empresas  con
plena  confianza  en  el éxito.

En  esta Memoria,  pues,  no  entraré  en  disquisiciones  pró

fundas  ni  en  investigaciones  elevadas  que: contribuyan  á  en
grosar  el  océanode  ellas,  en  que  nos  ahogamos  sin  encontrai

una  tabla  ni  siquier  votiva,  que  nos  sostenga  y  saque  á  flote
la  parte  práctia,  la  verdaderameñte  útil,  es  en  nuestro  país
la  más  deficiente,  y  deella  por.lo  tanto,  quiero  ocuarme:la
intención  que  me  guía,  como se  ve,  es  buena,  y  culpa  será  de
mis  condiciones  y  dotes  de  escritor,  que  no  de  mi  deseo,  si lo

escrito  no  corresponde  á  lo  pensado;  pero  lo  que  aquí falté
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por  mucho  que  sea  don exceso’ han de suplido  la’ jlustración
-   yla.  beneolencia’de los que me  dispenseii  la  honra  de.leerrrie.;

ellosse  pondrán:  de  mi  parte  en  cuanto  conozcan  el  objetivo
‘qiie:rne  he  impuesto,  que  es  el  de  describir  someramente,
como  la  rapidez  del  viaje  ha  permitido,  pero  d,eteniéndorne
algo  en  los puntos  que  más  lo  merezcin,  los  hospitales  que
he  pdido  dsitar  en  las  diferentes  escalas  que  ha  efectuado•
por  el  extranjero  la  fragata  en  que  estoy  embarcado.  Mu-
dho  hay  en  ellos  que  admirar  y  que  imitar  muchísimo  en
beneficio  de  la  ciencia  y  de  la  salud,  y  como’ así  lo  creo,
cumplo  con  el  deber  de  nianifestrio’  y  escribirlo,  haciendo
presente  al  mismo  tiempo  fa  satisfacción  inmensa  que  ex
perimentaría  si  mi  esfuerzo  y  mi  sacrificio  contribuyeran
de  algún  modo  á  un  adelanto  realizado  en  mi  patria:  no
satisfacción  egoista,  que  ya  h  demostrado cuán. lejos estoy

•  de  profesar  ideas personales ó  de  escuela,  smb  la  que  debe
sentir  toda  hombre  honrado,  y  que  yo,  por  consiguiente,
siento,  al recomendar  ‘un adelanto ó mejora  que  comprende  á la
pluralidad,  ¿le sus  conciudadanos.  Claro  está que  yo  desearía
poder  presentar  un  trabajo  completo  de los países  visitados,en
lo  que  á  la  geografía  médica  se  refiere,  pero  la  rapidez”con

que  el  viaje  se  ha  llevado  á cabo y  la  carencia  absoluta  de  re
cursos,  de  instrumental  y  de ocasiones en que  emplearlo, me
lo  han  impedido,  así  es  que,  con  verdadero  sentimiento,  per.ó

necesariamente,  he  tenido’que  limitarme  á  escoger  un  punto
y  á  desarrollarlo  lo’mcnos  mal  que  sepa y  pueda  en  el  tiempo

ue  las  atenciones.de  mi destino  abordo  me  dejan  disponible;.
y  he  preferido  ocuparrn& de  los  hospitales,  tanto  por  lo  com
plejo  del  asunto,  que  en  sí  envuelve  varias  cuestiones  intere

sautisimas  pendientes de  resolución  en  nuestro  .paí,  cuanto
por  las  aplicaciolaes prádticas  á que en  beneficio .de  ‘los énfer
mes  puede dar  margen,  y  ojalá ‘Jo ‘dé. Este  asunto  tiene  ade
más  la  ventaja,’ como  al  principio  digo,  de  que  basta  sei  ob
servador  y  ateito,.sin  más cualidades,  para  estudiarlo  en  un

•   viaje  rápido  y para  obtener  de  él,  sin  necesidad  de  prolonga
das  observaciones ni  detalladas  estadísticas,  resultados  de  in—

TOMO XXI.—  OSTO, 1887.  ‘14
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discutible  utilidad y de adopción beneficiosa; por  eso me ce.
fliré  al asunto y hablaré de los hospitales que  he  visto,  tanto
durante  el viaje como de los que he visitado á mi  costa, apro
vechando las escalas de la  fragata  en puertos  próximos á  las
ciudades  en que ellos radicaban; deboagradecer,  y agradezco
al  Sr. Cte. la venia que se sirvió otorgarme para abandonar el
buque  de su mando con ese objeto,  y  empezaré hhblando del
Hospital  Naval de Plymouth,  que fué el primer punto en que
la  Blanca se -detuvo, después de su  salida de Cartagena el 2
de  Junio  próximo pasado,  pero no  sin  antes  hacer  algunas
consideraciones generales aplicables á los  hospitales todos, y
principalmente  á los de Marina.

-         onsideraciones  generales.

Es  preciso  no  citar  ni  para condenarlos siquiera los nosoco
mios  anteriores  á  este  siglo:  me  limitaré  á  lamentar  que
existieran  esos  inmensos  mataderos  humanos,  focos  perma
iientes  de  corrupción  y  de  miseria,  en  los  cuales  dificilmente
hallaba  su  curación  ningún  enfermo,  pero  que  eran  cuna

fecunda  y  gérmen  ‘abonado  -y miserable  de  infecciones  é  in
fluencias  endémicas  mortíferas,  cuyas  víctimas  se  conta
ban  por  millares:  sus  estadísticas  horrorizan  y  eso  que  en
en  ellas  solo se  ve  el  horrendo  número  de los fallecidos sin
detallar  los infinitos  horrores, los  martirios  y  tormentos  por
ue  pasaba  el  enfermo  hasta morir; en  esas estadísticas no se
habla  ni  de, las  salas  sombrías,  hümedas  y  no  ventiladas,
cuya  atmósfera  era,  por  consiguiefite,  veneno  mortal  y vehícu
lo  propio  para  todos  los sépticos  y  miasmáticos:  en  ellas  no  se
habla  de  los alimentos,  bazofia  y caldo nauseabundos, de im
posible  digestión y de nutrición  nula  por  ende;  nada  se  dice
en  ellas  de  los  medicamentos  que  un  formulario  elemental
proporcionaba,  que  una  confección  viciosa  y  rutinaria  hacia
de  estériles  ó nocivas  consecuencias,  que  una  distribución  de
fectuosísima  no  dejaba  á  veces llegar  á  su  destino  ó  conducía
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d-.:enfermos diferentes de aquellos á quienes iba destinada; de
eruentas  operaciones hechas en la misma cama (den la misma
sala)  en. que gemían varios enfermos amontonados y confundi—
dos,  hasta  nueve algunas veces; los convalecientes junto  á  los
variolosos,  las  parturientes  durmiendo en  las  mismas camas
que  las embarazadas y varias reunidas; los locos tratados con el
agua  fría,  el  hambre,  el hftigo y  la  jaula,  siendo constante
objeto  de alarmas y peligros.

Lamentable  es,  pues,  que  hayan  existido esos antros  que
profanaron  el  nombre de hospital,  hoy  veneran-do y  foco de
admiración  y agradecimientos; pero su existencia no es  dudo
sa,  pues ha sido en este siglo cuando  se ha logrado extinguir
esa  horrible  causa de horrores y de males que  no de  curación
ó  alivio: eso ha desaparecido ya,  y francamente se ha  entrado
en  el buen camino: en el -progresivo perfeccionamiento,  y  si
bien  existen todavía naciones que están al principio de la abra,

• otras,  las civilizadas, consagran grandes cantidades y esmeros
y  cuidados á  conseguir la  mayor suma posible de ventajas en
esos.establecimién tos necesarios. Las fundaciones iadosas.Ue
dicadas  d cierto niíme’o cortísimo de pacientes con determina
das  dolencias •se han  ensanchado  en  todos  sentidos  y  hy
los  hospitales  geierales  ofrecen  ya  amplias  garantías  ante

-  la  moral,  la  ciencia y  la  humanidad,  para  que  las socieda
de’ean  en ellos lugares  de refugio,  en los  que  la  salud se
encuentra  al  alcance  del  más pobre,  del  más  solo, del  más
enfermo  de sus  individuos. Así lo debemos creer, al menos.

El  estado notable de adelanto que en algunos’ puntos se nota
no- se ha logrado sino á costa de sacrificjos y de -abnega

ción,  pero se ha logrado; y aun  cuando existen todavía pfoble
mas  que resolver, dudas que aclarar y dificultades que vencer,
.ya  la -mayoría sabe el sistema mejor y preferible, dándosé el
caso  de que  empleándolos distintos,  se -consigan .lós misni&s

-  beneficiosos resultados ‘estadísticos, quedando solo como ‘obs-
táculo. á su  universal aceptación algunos  detalles d,  comodi
dad  é higiene que si no  comprometen -el éxito son. compatibles
,ci  —la..cono-mía necesaria, -y contribuyen á mantener  en buen
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estado  ó álevantar  la  nioral  del  enfermo.  Así sucede,  por.ejem
pb,  con  el problema  del  número  de  camas  que  deben  colocar-
se  en  cada  sala,  y  cuál  ha  de  ser  la  extensión  de  estas.  En  los
Hospitalesdel  Norte  de Europa,  en  Suecia.  Noruega  é  Ingla
terra,  he visto  generalmente  adoptado  el sistema  depabelloñes,
con  ó sin  comunicación  alta  entre  sí,  y  muy  pocos  enfermos;
de  6 á  20 en .cada departamento,  con  separación  iigurosísima
de  enfermedades  por  clases.  estadios  de  ellas.  En  Holanda  y
Dinamarca  me dicen  que  también  es  ese el  sistema  preferido,
y  en  los Estados-Unidos  de  América  he  visitado  varios  en  po
blaciones  de  la  costa,  y  en Washington  también,  dispuestos  de

esa  manera.  En  Francia  varía  el  sistema;  los que  ahora  he  vi
sitado  y  los que  ya  conocía  de  París,  Burdeos  y  Bayona,  ex
ceptuando  alguno  especial,  están. construídos  bajo  el  principi&
de  gran  número  de  enfermos  colocados  en  salas  grandes;  en
París  en  algún  hospital,  creo  que  en  el  Hotel  Dieu,  se  acer
can  á  100, y  en  Brest  que  es, puede  decirse  intermedio,  el  nu
mero  de  camas  es  do 40 en  cada  sala,  así  como  en Cherbourg.

En  el  magnífico  Hospital  de  Cristianfa  staban  ensayaad
metódica  y concienzudamente  cuando  yolo  visité  dos albergues
para  enfermos  de  cirugía  que  me llamaron  mucho  la  atención,
y  cuyos.resultados  sigo por  correspondencia  que  mantengo  con
algún  compañero  de  aquel  país,  tan  amable  como ilustrado;  se
trata  del  ensayo  de  dos sistemas,  ya  muy  usados  en  América,
pero  cuyos  fundamentos  y  ventajas  se comprueban  aquí  y po
non  de  mnifiesto  por  medio  de  atinadas  y  repetidas  expe
riencias  de  análisis,  cubicación  y  otras  consecuentes  al  fin;  se

-  busca  el  por  qué,  con cifras  exactas,  de  la  superioridad  de  los
hospitales  provisionales  ó transitorios  en  las  lesiones  externas;
accidentales  ó• quirúrgicas,  principalmente,  y  para  ello  hay
construídas  en  el  exteno  parque  una  barraca  de  lona.y  esque
lete  de  hierro  barnizado,  capaz para  12 enfermos,  y  otra  de
madera  inyectada  y  barnizada  para  8  camas:  tanto  en  un
local  como  en  otro  había  varios  fracturados  y  operados  ea

-  tratamiento.  Los  dos locales  son  uuvos,  pues  solo  Ilevanal—

gunos  meses  en  uso,  pero  ra  está demostrada  la  acumulación
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demiasmas  y otros venenos en ls  paredes de los  nosocomios
y  que eso es’ inevitable por muchas que sean las  precauciones
previas  y actuales que con el enfermo se tomen; pero á ia.vez
se  ha encontrado el rnedio,y  esta  es  una  de las  ventajas que
consigo  lleva el método experimental, de neutralizar ó de des
truir  esos productos sin  recurrir  al  derrochador extremo de

•   quemarel  edificio todo, al  cabo de un  determinado tiempo de
ervicio—como  se practicaba antes siempre en los Esiados-Uni
os  y aún  hoy, pero ya solo en los casos de epidemias ó conta
.gios numerosos, cada vez menos frecuentes, gracias al desarro
llo  grande de la higiene, que se ha hecho popular en aquel país.
Las  salas del Hospital de Cristianía están cubiertas  de un  ce—

-    mento especial muy compacto y  lustroso, sin  ángulos,  ni  es
quinas,  ni  rincones, que permite lavarlas á menudo con diso
luciones  antisépticas que  destruyen  algunos  parásitos  y  los
arrastran  todos: este procedimiento, á menos costa, daigixale

•    resultados que el norte-americano de quemar  los  edificios ín
tegros  y no es despreciable por la  economía que encierra,  la
enseñanza  que los  médicos noruegos han  sabido sacar de sus
trabajos.  Ya no hablró  más en  este  escrito de los hospitales
provisionales  ó ttansitorios.

Tanto  los  partidarios  del  sistema inglés  ó de  pabellones,
como  los del fráncés «de  grandes salas,  aducen razones exce-.
lentes  y numerosas en pró de sus  respectivos y  distintos mo-
dos  de obrar, y están tan  convencidos de la  eficacia de ellos,
cada  uno en  su  campo, que  los hospitales nuevos surgen ya
sujetos  al criterio predominante en  el país,  y  así  los  iiltimos
pabellones construídos en  Nedley, Hospital  militar  de Sout-
thampton,  son para  coiitener 14 enfermos cada, uno, y el Hos
pital  Naval de Cherbourg, inaugurado el año 72, está distribui
do  en salas para 40 y más enfermo  cada una.  En mi  humilde
concepto ha perdido’ mucho de su importancia este punto,desde
que  la desinfección personal y de los efectos se lleva minuciosa
menteá  cabo en cada caso á  su ingreso  en el  establecimiento
sanitario,  pero’ siempre quedan en  pié,  y  á favor del sistema
inglés,  las ventajas de atmósfera libre  y  separación de enfer4
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iios  por  clasificación  de  sus  dolencias,  además  de  la  faáilidd
mayor  que  hay  en  estas  construcciones  para limpiar  una  sala,
manteniéndola  desocupada  el  Lierñpo necesarió,  sin  que.su  es

casa  cabida  estorbe  ‘ni entorpezca  el  juego  regula  de  las  de-.
más;,  el  Hospital  Naval  de  Cherbourg,  que  es  el  primero  de
esta’  clase, en  Francia,  ha, hecho  ya  algo  que  lo• ap’roxima al
opuesto  sistema  colocando en cada sala otra aneja  coñ seis camas
para  los convalecientes,  recien  operados  y  demás  desahogos,
sinóde  número,  de  conveniencia  y  comodidad  para  todos;’

queda  la  cuestión  de  vigilancia  y  cuidado  inmediato,  la  cual,
sin  duda,  resulta  ms  satisfactoria  en  el  sistema  inlé,  púes-’
en  los hospitales  ingleses  de Plymouth  y de Haslar,  sobre todo,
en  cada  sala  de 10 ó 12 camas,  hay constantemente  ún enferme-  /

ro,  un  practicante  y  una  cocinilla  encendida  en  el  hogar,  que
durante  el invierno  sirve  de estufa  y de ventilador  en el  verano.
Resulta  de  lo dicho y de lo que  se desprende  de ello,  que si bien
en  una  sala grade,  pero  bien  cubicada,  ‘pueden  estar  lds enter
mos,  bajo  el  punto  de  vista  higiénico,  tan  bien  como  en los
pabellones  ingleses,  quedan  siempre  á  favor  de  estos, ‘otro’ie—
quisitos  de  comodidad,  vigilancia,  tranquilidad  y  cuidad’os,
que  los hacen  preferibles  á  los  franceses,  en  igualdad  de  cir

cunstancias  y  de  gastos;  en  mi  huiñilde  opinión,  vuelvo  á  de
cirlo,  pero  robustecida  por  la  práctica  consane  de  los  ingle-.
ses,  que  es  la  nación  que  más  se  preocupa  de  la  salud  de “los
suyos,  tanto  militares  como’ paisanos.

Otra  materia  digna  de  ocuparme  aquf  es  la  referente  á  la
desinfección  que  en  todos,  absolutamente  en  todos  los  hospi
tales  que  he  visitado,  es  objeto  de  atención  especial  y  de  mi-
nucioso  estudio.’ En  algunos,  los franceses,  se limita  á  las’ ro-.
pas  y  objetos  que  el  individuo  lleva  consigo  y  que  ‘deja alma’

cenados  al  entrar,  para  recibir  un  uniformé  completo  y  apro-.
piado;  en  Inglaterra,  en  casi  todos  se  fumiga  también  á  las
personas  pero  de  un  modo  racional  y  sujeto  siémpre  á  las  in—
dicaéiones  de  la  ciencia,  previstas  y  marcadas  por  el  médico
de  guardia;  en  Cristiania  el  baño  ‘de ‘ aseo  ‘es  obligatorio,  y
también  en  varios  ‘hospitales  militares,  como  én  el  de’ Ply
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.mouth,  dond  lo hevisto  practicar.  En  las curas,  en los rio
gs  y  pulverizaciones en  las salas,  por  todas partes,  se üsan
los  dsinfectantes  tanto, que desde el ingreso  en  l,  estableci
miento  se nota cierto olor sano que en.nada s  parece á  ese á
que  nos tienen habituados nuestros hospitales. .y cuarteles, con  -

raras  excepciones. En el Hospital de Cristianía,  tan cit.ado, he
visto un  refrigerador de unos 2 m.3 de capacdd,  en l  cual 50T

bre  capas de tela metálica conservan las preparaciopes anatómi
cas  y las piezas quehan  de  ser analizadas al  m.icrocopi,  en

el  mismo  estado en  que  salieron  del  vivo,  durante  mucho 
tiempo  sin someterlas al  acartoLamiento ó reacciones quími— .cas  que  sufren  sumergidas  en  los  reactivos de laboratorio;
allí  ese aparato es  de fácil sostenimiento,  porque la primera
iiateria,  el hielo, abunda por manera extraordinaria,  pero re

conocida  su  utilidad,  yo  creo que  en  todas partes  pu1iera
adoptars.e desde que los aparatos  franceses y americanosj con
sienten  y facilitan en gran manera la  obtención de las tempe
raturas  á—O, en cualquier clima y en cualquier local. Las cii-.ra  se practican todas por el método antiséptico con los ácidos

carbólico,  bórico, salicílico. y deiñás sustancias desinfectantes,
viéndose en algunos hasta  la  sala  de  operaciones construida
con  arreglo estricto á  esos  principios  salvadores que  tantas
víctimas  han  arrancado á la infección  en sus  distintas  mani

-  ..  festaciones.
He  dicho que al ingresar  un  enfermo en el  hospital  se des-

•  infectan  sus  ropás en  todos,  en algunos  las  personas tam
bién,  por medio de fumigaciones y baños; sobre eto  debo iri—

•  sistir,  porque yo, en otros paises,  no en  estos que me ocupan
ahora,  he visto enfermos descalzos, y sin, más  que una  mala
bata,  para  ir  al lugar  excusado, no muy  limpio,  y. situado á
larga  distaicia  de.las  salas. En  estos hospitales se  les retiene
la  ropa, y á cada uno se le entrega un traje completo reglarnen
tarjo,  compuesto, con escasas variantes segdn las estaciones, de
ropa  interiorblanca  de franela,  calcetines gruesos de lana, za

patos,  pantalones, capote y gorra; con ese traje circulan durante
el  día por el establecimiento, los que para  ello tienen permiso,
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pasean  por .1os jardines,  van  f  los exusados,  pero  ni  pueden

entrar  en otras  salas  que  en  la  suya,  ni  losque  no  deben, se  Je
-    vantan  de  la  cama,  pues  se- les  retira  la  ropa  y  se  pone al  lado

desu  cama  un  inodoro,  con cortinillas  alrededor,  para  que  el

enfermo  pued,  sin inconvenientes  de ninguna  clase,  hacer sus
evacuaciones.  El  departamento  de baños  es materia  d  rimera
necesidad,  vse  comprende  bien;  en  todos ellos,  pues,  en  todos
s  conoce  y atiende  á  esa saludable  imposición  de  la  hidrote

rapia  moderna.  En  el  que  menos,  hay  varias  tinas  para  baños
naturales  ó compuestos  y á varias  temperaturas  en  un sitio apro-»
piado;  en  los del  Estado  varía  ya  la  cosa  y  mejora  extraordi
nariaménte,  teniendo  en  los ibgle’ses y  franceses  instalaciones
completísimas  de  todas  ciases,  pudiéndose  citar  como modelo’
el  de  Cherbourg,  en  el  cual,  no  solo hallan  los  e-dfermos todo
género  de  auxilios  hidroterápicos,  sino  que  también  los oficia
les,  jefes  y  sus ‘familias  pueden  disponer  de  baños  de  todas
clases,  prévio precepto  de  un  médico  de  Marina  del  Depp.

Los  especiales  departamentos  de  dementes  para  observa
ción  y  tratamiento,’  estdu  en  todo montados  y  servidos  bas
tante  bien;  ea  el  de  Cherbotirg  lo  estabali  terminando,  y  la
reforma  introducida  lo coloca  d  la  altura  de  los mejores  par
ticulares  ingleses  y  franceses.  Imposible  desconocer  l  im
portancia  de  estos departamentos,  sobre  todo,  cuando  de  ellos
depende  que  un  maniaco  no  vaya  á  servir  al  país  en  el  Ejér
cito  6 la  Marina,  y  también  el  que,  por  medio  de  la  simula
ción,  no  rehuya  alguno,  bajo  el  pretexto  de la  locura,  el  ser
vicio  de  la  patria.

Celdas  acolchadas,  otras  coiT luz cenital y aparatos  á propósito
para  todas  las  comprobaciones  se  ven  allí,  y  difícilmente  po.

drán  burlar  la  ciencia  ó  dejarla  en  duda  los que traten  de ello,’
cuando  el  médico tiene  ásu  disposición  tantos  medios,  y  tan
eficaces,  para  probar  la verdad;  de manera,  que  todos los gastos
estos  resultan  reproductivos  para  el  país.

En  los hospitales  militares  y  navales,  franceses  é  ingleses,
hay  montados  trenes  de  lavado, completísimos,  en  los  cuales
las  mismas  máquinas  de  vapor  mueven  las  tinas  que  lavan  la»
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ropa  del  hospital.  yotras  independientes  donde  lavan  la  del
ejéréito  q ue:presta  la guarnición  en  la  p] aza.

Con  legías  fenicadas  se lavan  las  ropas  que llegan  á las  tinas
desde  piscinas  donde  han  sufrido  una  primera  pasada,  y  allí
permanecen  hasta  que  han  sido  ya  bastante  bañadas;  luego
pasan  á  unos  cubos  llenos  de  orifnicios laterales,  cuyos  cubos
giran  con ‘una  gran  rapidez,  suficiene  para  que  la  fuerza
ócéutricadspreii1a  el  10  por  100 del  agua  del  lavado  y  ya
rnedi  seca,  pasa la  ropa á  una  cámara  de  aire  caliente,  donde
en  inedia  hora  queda  completamente  seca  y  lista  para  servir,
con  un  ligero  planchado;  en  todos  los puertos  que  he  visitado
y  tienen  hospital  naval  ó militar,  hay  guarniciones  muy  nu
merosas,  cuyas  ropas  de  cama  y  de  vestir  son  lavadas,  con
notable  iirnieza  y  economía,  en  ese mismo  local, pero  en  apa
ratos  distintos  de los que se  usan  par.  lavar  las  de los enfermos.

En  las  salas  de  los  hospitales  modernos  se  han  tenido  en
cuenta  la  cuestioes  de  alumbrado,  calefacción  y  ventiladión
procurando  combinarlas  para  que  se establezcan  éorrientes  que
sin  molestar  al  enfermo  renueren  la  atmósfera  de  las  salas  en
un  tiempo  determninao  y fijo  de  antemano;  en  el  de  Cristia
nía  entre  los distintos  que  he  tenido  ocasion  de  ver,  es  doilde
mejor  establecido  y  terminado  está  ese  servicio,  pues  en
SUS  salas  cada  tres  minutos  se  renueva  la  atmósfera  por
completo  entrando  el  aire  del exferior  por  tubos  conductores
en  los  que  se  pone  á  la  tenperatura  que  se  desea;  cii  los
franceses  la  canalización  para  vapor  ó  agua  caliente  está
establecida  y  es  la  ue  prefieren,  aun  hoy,  mejor  que  la
nbtenida  por  el  aire  puro,  lo cual  á  mi  modo de  ver  no  es  lo
natural;  en  el  hospital  de  Cristianía  se  trata  de  establecer  el
alumbrado  eléctrico,  con  pantallas  que  amortigüen  la  viveza

de  la  luz  incandescente,  para  Sustituir  al que  hoy  tienen  de  pe
tróleo.en  hermosós  aparatos  claros  y dispuestos  para  que  los.
pocos  productos  de  combustión  que  quedan  libres  no  vayan  mí
volitar  por  la  atmósfera  que  respiran  los  enfermes.

Cosa  digna  de  estudio  é mutación,  pues  es  muy  importante
y  suelen  estar  muy  bien  servidas,  son  las  cocinas dé estos hos
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pitales.  En los ingleses, sobre todo, que son más numerosos 
en  los que  se cocina aparte  para jefes, oficiales, convalecien
tes,  etc.,  las  cocinas  están  montadas  con  verdadero lujo  y
abundancia  de  todo:  ón  el  de Plymouth y  en  uno  de los de
Portsrnouth  las cocinas’ son doble  y cada semana trabaja  una
mientras  descans  y es reparada, silo  necesita, la  otra.

Los  excusados son todos inodoros,  bien con  agua  corriente
y  abundante, dn la mayor  parte, ó bien con  tierras  absorben
tes  que evitan las  emanaciones hidrogenadas  y. amoniacales,
y  en ellos hay  una  vigilancia exquisita: bastará  añadir en este
punto  que  cuando se pasa  por las,, inmediaciones de esos ex
cusados  la vista es la que los  reconoce, por el  rótulo  que  tie
nen  sobre  la  puerta,  pero nunca  el  olfato ni el  estómago se
sublevan  hostigados por ‘falta de limpieza y sobra de mal olien
tes efluvios.

En  todos estos hospitales que he visitado, la parte moral del
enfermo  es objeto de esneradas  atenciones y cuidados; biblio
tecas bien provistas y periódicosescogidos estdn á disposición,
de  los  enfermos buyas dolencias les permiten  leer,  á  juicio
del  médico de su  asistencia, y  esos medios de intelectual  cul
tura  ó están  en las  bibliotecas ó se’ llevan á las  mismas.salas
y  se entregad al enfermo que responde de su conservación; en
los  hospitales  ingleses hay  un  saloncito donde se encuentran
instalados  varios juegos sencillos, corno los de asalto y damas,’
y  pueden los convalecientes pasar en ellos ratos muy  agrada-
bies  que les  ayudan  á  soportar con calma la  inacción  á que

-   les obliga la vida del hospital, necesaria todavía para asegurar
su  salud vacilante; extensos parques y jardines  les  siuven de
paseo  y esparcimiento y galerías cubiertas les permiten  en  el
invierno  el  uso de tan higiéiico  ejercicio. El inglés, cuya afi—
ción.á  la  marina  es  tan  conocida y  poderosa, ha  establecido
en  Plymouth  y Por tsmouth unos embarcaderos con botes pre
parados  para que los convalecientes hagan ejercicios en aque
ha  atmósfera marina,  rica  en vida,  ó  sean  conducidos  por
otros,  y á,plenos pulmones respiren el aire puro y fortificante
de  las costas. Generalmente este. lado’ de la  cuestión hospita
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Miia  se cuida pdco, y nada,  sin  embargo;  es  más iniportante,
pués  considerada buena,  como debe serlo, la asistencia média
y  la  higiéníca también,  es  indtidable que mejor  se  reflejarán
lbs  efectos curativos en un individuo ciya  moral esté tranqui
la  ó  satisfecha, que en  aquel  cuyo  ánimo sufra  y  luche, sin
compensaciones agradables, en el ambiente  de dolores y  tris
tezas que  existe en un  hospital.

Aunque  pudiera  muy bien  ahorrarme  el  párrafo  que  va  á
seguir,  como que trata del esclarecimiento de uno de los piin

-   tos graves  del régimen de hospitales, lo citaré;  en los hospita.
lesingleses  no existen hermanas de la Caridad, en el de Cristia
nía  las hay de una secta protestante y enFrancia  son en unos
de  la brden de la Sagesse,  distinta  de la  de San Vicente,  y en
tros  hermanas  láicas de  los hospitalés  (que así se llaman), las
que no  permanecen siempre en el establecimiento, ni viven en.
él,  ni han de ser solteras, ni están sujetas á regla ni cómprómi
so  religioso de ninguna  clase. Yo creo,  que  dejando aparte  la
iñmóralidad  que hay  siempre en poner  mujeres  en enferme
r.s  de hombres—que los ingleses evitan sIn perjuicio  alguno
de  ningún  généro para la limpieza y el buen orden—estas iliti
mas,  las Micas, serían prefeibles,  en el caso de que las muje—

•    resfueran  consideradas indispensables, pues con estas se evi
tan  muchas intransigencias  y rozamientos, siempre sensibles;

pero  iñevitables y que  aumentan los inconvenientes del servi
cio  femenino en las salas de hombres de los hospitales. Cuatro
años  de alumno interno me autorizan para tener  una  opinión
en  esta materia  y para exponerla sin  que se  pueda atribuir  á
otro  móvil que á mi buen deseo en pro del mejor servicio. Creo
con  esto haber expuesto las principales consideraciones gene
rales  referentes á nosocomios que son aplicables á todos y cu
yos buenos resultados he visto patentes en los visitados en este
mi  último  viaje. El  Ministerio  de la Guerra acaba  de enviar
dos  médicos en comisión para que estudin  los hospitales mi-

-    litares  de  Alemania;  esto  me confirma  la  importancia  del
asunto  elegido para  mi Memoria y mehace  lamentar  de nue
vd  que la rapidez del viaje efectuado no me permita presentar
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el  trabajo  completo  que  proyectaba  presenta.  sobre  éi  pero
puede  servir  como  de  precedent  y  preparéi&  para  cuando
nuestro  Ministerio  se  decida  á  seguir  esa  plausible  conducta,
que  sí la  seguirá,  pues  si  en  Guerra  se  preocupan  dula  salud
y  bienestar  del  soldado  enfermo,  no  se  preocupan  menos  en
Marina  de conseguir  los  mismos  beileficios  para  el  marinero..

Voy  ahora  á  tratar  en  particular  de  los  hospitales,  y  para
ello,  pues  en  todos  se  observan  las  generalidades  apuntadas  y

otras  más,  elegiré  uno  de  cada  clase  empezando  por  el  naval
de  Plymouth,  siguiendo  por  el  civil  de  Cdstianía  y  conclu
yendo  por  el  de  marina  de  Cherbourg;  de  ese modo  se  verán
los  jrogresos  todos  en  este  ramo  de la  cienda  aplicados  á  los
hospitales  militares,  Lauto de  grandes  salas  ó franceses,  como
de  salas  pequeñas  como  los ingleses  son.

Hospital  Naval  de  Plymouth.
(Lámina  ix A)

Ya  en  la  REVISTA GENERAL  DE  MARINA tuve  la  honra  de ver
aceptado  y  publicado  un  artículo  que  dediqué  á  este  notable
establecimiento  sanitario  especial  (1), y  auuque  poco  puedo
añadir  á  lo que  allí  dije  sobre  el  asunto,  no  quiero  sujetar  mi

-  descripción  de ahora  al plan  que  seguí  entonces,  porque  varían
las  circunstancias  y  porque  varía  también  el  número  de  los
lectores  que  han  de  honrar  esta  Memoria  con  su  atención
benévola.  Seguiré  el  mismo  plan  iniciado  en  las  consideracio
nes  generales.

Constituyen  este  hospital  un  coñj unto  de  edificios  ó pabe-.
llones  ais]ados  entre  sí;  pero  unidos  por  Ulla  extensa  galería
cubierta  á  la  que  abren  las  entradas  de  todos ellos y  que  limi—
ta  las  tres  fachadas  que  en  forma  de  encierran  el  hermoso
parque  central  terminado  por  una  verja:  en  el  otro  parque  que
queda  libre  á la  derecha,  colocado  el  observador  en  la cancela,

(1)  En el número  de la  REVISTA  correspondiente  al  mes  de  Setiembre  6e 1886,

ciraderno  3  ,  tomo  xix.
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están  las oficinas del Sr.  Director del hospital, -ysigueii luego,
en  los distintos pabelloes,  -los baños, desinfección preventiva,
lavado  y  cocinas y salas de enfermos, en.cada una  de las cua
les  hay de seis á  ocho; las primeras que se encuentran son 1-as
de  jefes y oficiales con su  cocina,  baños  y  demás dependen
cias,  -absolutamedte independientes del resto del hospital, in
cluso  los enfermeros y asistentes que presentabaj  un  aspecto
de  los  más. convenien te  por su  limpieza,  y  el traje  negro  y
corbata  blanca, propio de los ayudas de cámara,  los últimos.
Divídense  las  salas de  oficiales en diferentes grandes habita
ciones  amuebladas con el susto  y elegancia del más  refinado.
cuarto  de dormir ó bedroom inglés; chimenea, gran lavabo, ino
cloro, mesas, sillas,, butacas y divanes con su gran  cama en unó
de  los ángulos como los cuaitos  buenos de las fondas inglesas
de  primer orden; tienen una’galeria, una sala Je  lectiua  y jue
gos  de recreo y  un corneddr comi.ines. Cuando lo visité  estaba
entratamiento  un  capitán procedente de la guerra de Birmania,
coli- una  fractura  del fémur que  después de varias complica
ciones  tendía á-cons1idarse  l  habían cnstruido’un  apara
to  de suspensión é inmovilización muy ingenioso y iltil;  peio
costoso y complicado paia  describirlo aquf.

Los  demás edificios del ala esta  del hospital,  consagrada- á
la-medicina,  tienen tres  pisos cada uno-, dividido el  interior
en  varias salas; es -hienor el  segundo,  que  suele  servir- para
convalecientes,  y  el -tecero  es una sala,  donde  tán  los  que
solo  iiecesitan reponerse  ya  por medio del ejercicio y  de la
buena  alimentación,  pues nunca  en  Inglaterra  se  envía  dé
alta  á un  enfermo militar  sin  que  esté  restablecido por  com
pleto  y ápto para tdo  servicio;  las  ideas tan admirablemente

•  expiestas  y fundadas por  el  Sr.  Rochart,  el jfe  del Cuerpo
de  Sánidad de la Armada de la  República francesa, en las que

-  resulta  probado con  números  terminantes  que  cuaxíto más
caro  es un  hospital  militar,  siempre que  todo sá emplee  en
bien  del enfermo, más dinero se- ahorra  al país, que’pro’spera y
adelanta  coii ciudadanos- róbustos y  bien  conformados é  ms

-  truídos  y retrograda si se envían de nuevo á las fatigas del cam- -
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po  d’ á los talleres del obrero hombres que  cumplen su. servi-.
c.io militar depauperados, débiles.y con gérmenes, muchas ve
ces  de graves contagios, transmisibles á  la prole; esto sucedía
en  Francia hace años, esto, ocurre hoy en otros países, pero ya
en  Francia  lo  evitan  á  toda  costa,  desde que  saben  que  la
base  de la nación.es el individuo y  de  que cuantos  sacrificios

se  hagaii para conservar el capital hombre  son reproductivos.
en  cantidad y  utilidad  de  trabajo y  vida  que  ].  devuelve,.
sano,  á la nación que en las filas del ejército óen  la.marina  ha
sabido  instruirlo y conservarlo robusto; conocidos.son los cui
dados  minuciosos que en  esla  misma Francia,. en Holanda y
en  Alemania, merecen al Gobierno los centros de prostitución:
que  lo serían también,  sin esa vigilancia,  de contagio y enfer
medades;  pues  en  Inglaterra,  que  es Ja  cuna  natal  de  esos.
principios  de alta y previsora humanidad,  es  natural  que es
tén  los  hospitales y demás establecirnients  sanitarios á  una.
gran  altura  de previsión y curación;  este  es uno de los cami
nos  más  directos que  tienen los  pueblos que  empiezan, .p.ara
llegar  pronta, honmda y perdurablemente á figurar por dere
cho  propio al lado de los mejor civilizados.

Los  edificios que constituyen el cuerpo del frente  ó central.
están  destinados á  bibliotecas,  salas de  consulta y  de  confe
rencias  para  profesores,, sala de operaciones,  arsenal  quirúr
gico,  museos, farmacia y  depósitos ‘de medicamentos. .En  el
piso  bajó están los cuartos dp consulta;  cada profesor tiene  el
suyo,  provisto de una  mesa, escritorio, lavabo, sillón, báscula,
un  sencillo aparato  de libros é instrumentos  de uso frecuente,
y  las sillas y  sillones correspondientes, además de un armario,
en  el que puede cada profesor tener  un traje especial y ponér—
selo  para pasar  la visita. Bibliotecas hay  dos: una  para ‘el ser
vicio  diario  de  las  clínicas,  y  otra,  lujosísima’, con  varios
miles  de volúmenes médicos y  cerca de cien periódicos profe
sionales  para el servicio exclusivo de los  médicos del estable—
irniento  y  de todos los del  Cuerpo que  quieran  utilizarlos;
los  retratos  al  óleo,  y  los nombres,  en  elegantes  medallo
nes,  de los miembro,s dl  Cuerpo que. se han  distinguido. e.u
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sida;  ó que  actulmente  se  distingue,  adornan  las paredes
del’iocal,  y todo en  él convida á  la  meditación y  al  estudio.

La  sala de operaciones egrande  y tiene magnífica luz.y un
•   gran  pulverizador de vapor para saturar  la  atmósfera deJfqui
•   dos antisépticos en un  momento dado; en ella está lo principal

deLarsenal  quirúrgico,  más fUji que  numeroso,  aunque  hay
•  cajas  con docenas de pinzas de ligar,  de far&iillo y  fijas 6  de

presión  continua,  de bisturíes,  de cuchillos de amputaciones
de  distintos tamaños; de aparatos de fractura y lujaciones hay
buena  colección ,  y  también  están  los de Bonnet,  Dielafoy,
Esmarck,  y  varios  transfusores  de la  sangre  de frecuente  y
perfecta  aplicación.  En  los  musdos se  guardan  iriágenes  ó
módelos  plásticos, normales  y  patológicos, y en la sección de

•  casos prácticos se vefl algunos bastante  notables de los opera
dos  allí pr  médicos de la  Armada.  La  farmacia es  espaciosí
sima  y surtida  de modo que  pocas  pueden  estarlo mejor:  en
ella,  no  solo se confeccionan las recetas de los médicos respec
livos,  sino que á. la  vez se arreglan  los cargos para .lo  buques
que  saleñ de aquel arsenal,  por lo cual los depósitos de medi
cinas  y  envases ocupan un  piso casi de aquel cuerpo del edifi
cio,  digno de ser visitado y conocido por todos los médicos de
la  Armada española; los  cargos son racionales en  elección y
forma,  y los envases son fuertes,  elegantes  y  á propósito; po
seo  datos oficiales de estas materias,  y me ocuparé de elÍas en
cuanto  me lo. permita el tiempo; cuando visité elhospital  esta
ban  preparando, según el modelo aprobado últimalnente,  los
cargos  para  torpederos, y es admirable cómo y cuántas sustan
cias  activísimas  (aunque se. echa de menos  algún  manual  ó
cartilla  para su uso) han  sabido asegurar diestramente  en las
bateas  que puede encerrar  un cajón que  no pasará de 1. m.  de
largo,  por 44 cm. de altura y profundidad; son preciosos apara.
tos  de los que carecemos absolutamente en nuestra Armada (1).

(1)  Carecíamos absolutamente  cuando se escribió esto; hoy se hallan pendientes
de  aprobación por la  Superioridad un  Proyecto de otíqaía  para torpederos y demás

s.que  careós  de /aceltativoy  unos  ApanteS de crnyía  de myenciaLque  le son
anejos—presentadós,  aquel y. estos,por  el autor  de este trabajo..
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u  los pabellones que  cónstituyen  el alaizquierdadelestableci
mienta  están  los destinados  á dementes,  sífilis,  deñiatosis,  ve
iléreo  y cirigía.  En los priiTneros los hay  para  observación  y tra

-     amiento,  viéndose en ellos un  gran  número  deaparatosnioder
nos  y  notándose  en  todcis los dtalles  el esmero  preciso  y  deli
cado  de  que  el  inglés  revite  todas  sus  intituciones  fnédicas

•     n  las  salas  de  sífilis  y venéreo  hay  una  limpieza  exquiita,y
 inquilinos  son  los  menos  numerosos  entre  todos  los  que

Ñciben  asistencia  en  estos  hospitales,  al: te’és  de lo  que  ocu
rre  en  los nuestros,  en-los  que  el contagio  -sexual  es  la  causa
principal  de  bajas;  los  enfermos,  enfermeros  racticantes,
instrurental,  etc.,  de  estas  salas,  son  distintos  que  n  todas
las  demás,  hallándose  aislados  entre  silos  pHmerosy  de  odn
el  resto  de  la población  sanitariarigurosamente,  lo rnismb que
los  de  enfermedades  cutáneas  parasitarias,  cuaiido  los  hay,
que  no  ocurresiempre,  los cuales  están  complétamente  sepa
rados  de  tdos  los demás.  En  los  enfermos  de  cirugía  se  em
plean  los detalles  completos  de  la  cura  de  Lister;  ellos  están

n  camas  mecánicas,  y  es  el  primer  hospital  oficial  en  donde
he•  vistó  empleados  on  verdadera  profusión  los  colchone
hidrostáticos  y  pneumáticos,  tan  limpios  y  económicos,  cuya
acción  ha  evitado  una  multitud  de  esas  terribles  ulceraciones
por  decúbito,  tan  fatales  d. los operados.

Aunque  sea  ajena  en  cierto  modo  á  la  tesis  que  trato  d

desarrollar,  quiero  hablar  cuatro  palabras  acerca  de  la  pros
titución  en  Inglaterra,  ya  que  cito  á  los  enfermos  de  sífilis
y  venéreo  de  aquellos  hospitales  militares.  La  prostitución  eu
Inglaterra  es libre  en  absoluto,  y  cualquier  mujer  puede  de
dicarse  á  elta  sin  dar  cuenta  á  nadie  y en  la  seguridad  de  que
nadie  tampoco la  molestará  en  su  ejercicio;  estuvieron  some
tidas  al  principio,  hace  ya  muclió  tiempo,  í.  una  inspección
médica  que  les  giraban  profesores  eiicargados  de  esa especial
misión  por  el Ayuntamiento  respectivo;  se  suprimió  el  proce
dimiento  porque  ocurrieron  algunos  abusos  y  muchísimas
quejas  -de las  -interesadas;  los  jefes  de  Maiuna  y  de  Ejército
acordaron  entonces,  de  acuerdo  con  el  Gobierno,  -establecer
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se  servicio para inspeccionar,  detener ycurar  á  las  mujeres
-      -que por declaración de los  militares  los hubieran  contagiado,

pero  también hubo  que  desistir  de  esto  último,  porque  un
aniembro  del Parlamento  presentó un  bili  para  que  así  como
-se  registra  á las mujeres se registrara  á los hombres,  que son
Jos  que progagan las enfermedades, ó para. que  se suprimiera
la  prostitución oficial y no se hiciera  cómplice el Gobierno, ni
aun  para  re.giament’arlo, de  ese vicio social que si  es necesa
rio,  no deja de ser por eso vergonzoso. El  Parlamento aprobó
-el  bili  y hoy en  Inglaterra  la  prostitución es  completamente
libre  sin trabas ni  reglamentos de  ninguna  especie, y parece
egún  muchos me han  dicho,  que no hay  motivospara  arre

pentirse,  pues  el  númro  de infecciones venéreas y sifilíticas
no  ha crecido en cifra; antes bien ha disminuído.

Hay  en el Hospital Naval de Plymouth una  sección destina
da  á los inválidos viejos de la Marina, y  en ella estány  viven
unos  cuantos ancianos q.ue en la guerra  sufrieron  las’ heridas
que  hoy los tienen imposibilitados,  pero siempre bajo la pro
tección  del  pueblo por  cuyo  bien  lucharon.  El  depósito de
cadáveres  con  su  sala  de  diseción  y  autopsias  aneja,  están
en  una  casita  aislada y lo más  lejos posible de  los  departa
mentos  de enfermos, y  también en el hospital hay pabellones
sembrados  por  el  extenso parque  que le  rodea para  los jefes
y  oficiales médicos,  pues no  hay  Otros que  desempeñen los
diferentes  destinos  del establecjmjento. No hablaré  del l3er-

sonal,  raciones ni de Otros particulares de esta índole,  porque

ocuparía  su  descripción  muchas  cuartillas  y  es  todo  tan
diferente  y. tan  superior  á  lo  que  en  mi  patria  conócía en.
consideraciones,  abundancia  y  otras  semejantes  cutlidades,
que  no  quiero  limitarme  á  esbozarlas,  como aquí  tendría
que  hacer,  sino  que  son  dignasde  un  trabajo  mihucioso
que  pienso  emprender  si  algún  día  estoy  más  tranquilo
que  en las actuales circunstancias puedo estarlo;  conservo lós.datos  y algún dia saldrán, aunque solo sirvan paraprobar  que.
si  alguien se queja no es  de vicio siempre,  si no  que  está ri
su  perfecto derecho si llenó. la  condición de hacerlo respetuo—
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samente,  y  qu  se  le  dbe  atender,  ú  oír  al  menos,  hacieido

justicia  á  sü  buen  deseo.

Hospital  Civil  de  Cristiania.

La  capital  de Noruega  se ha  propuestO ser una  gran  capital
-y  lo  va  consiguiendo;  entre  sus  magníficos  edificios  consa
grados  á  la  ciencia  y  á  las  artes,  no  podía  dejar  olvidados  lps
que  los  pueblos  cultos  «ilustrados  dedican  á  la beneficencia  y’
no  los ha  olvidado  con efecto:  el  Nie  Rigsiositalet  KristianiÇ
es  uno  de  los mejores  que  en  Europa  existen  y  puede  servir
de  modelo  no á los  españoles,  sino  á lo’s qu  enseñan  con justo

y  natural  orgullo  las  naciones  más  adelantadas  en  este  ramo

tan  elocuente  de la  civilización  moderna.  -

En  el  mismo  local  están  contenidos  los  museos  y  laborato
rios  superiores  de  la  facultad  de  Medicina,  y  se  completan  de

tal  modo  y  hasta  tal  extremo  se  asisten  y  ayudan  ambas  de
endenciaS,  que  la  parte  teórica  de la  ciencia  médica,  la  parte
más  extensa  todavía,  se enlaza  allí  con  la  práctica  y  se  certi—,

fican  las  verdades  que  aquella  encierra,  á  la ‘vez que  hallan
su  cuna  otras  nuevas  importantísimas  que,  comp  hijas  del
experimento,  son  ricas  conquistas  que  en  su  bien  traduce  la
humanidad  dóliente  del  universo  entero.

Imposible  dar  una  idea  de  la  disposición  que  guardan  la
multitud  le  edificios  diferentes  que  lo constituyen;  uno  cen

tral  muy  grande  y  dos  más  pequeñóS  á  cada  lado  son  el
cuerpo  principal  del  establecimiento  que  está  en  un  parque

inmenso  y  frondosfSiiflO rodeado  por  una  veja  de  hierro  en
los  tres  lados  que deja  la fachada;  esta  es  mouuñefltal;  detrs
de  ella  hay  tres  grandes  pbellones  en  elparque,  y  delante,  en
él  situados  cnvenienteme11te,  hay  otros  cuatro,  que  son:  los
del  fondo  pra  enfermerías  y  laboratorios,;  los  del  frente,
museos,  bibliotecas,  farmacia  y  sala  de  consultas;  los  del

-  parque  son los  destinados  á  enfermedades  contagoSas  (sífilis,
venéreo,  parasitarias);  el  de  las  internas  contagiosas  (tifus,
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viruelas,  etc.),  ensayo  del  sistema americano  de hospital  tran
sitorio  ó  provisional  de  madera,  criadero  de  : conejillos  de

Indias,  ranas  y pupilaje  de  perros,  todos ellos  para  verificar
experimentos  de  fisiología  y  de  microbiología  por  medio  de
vivisecciones;  situados  en  un  parque  con  fuentes,  jardines,
arbolado  y  lagos,  cruzado  por  paseos  cuidadísimos  y  pre
ciosos.

El  departamento  de  enfermería  produce  al  entrar  en  él  el
efecto  de  un  estuche;  los  mármoles,  los  metales  y  la  madera
de  los  pavimentos  están  bruñidos  que  parecen  nuevos  ; hm

•pias,  como recien  puestas,  las  camas  todas,  y los enfermos  que
están  levantados,  ve’stidos con  su  traje  que,  interior  y  exte
riormente,  parece  acabado  de  salir  de  Ja  tienda;  las  salas
están  divididas  en  compartimientos  para  seis  damas  cada  uno,
y  yo  dificulto  mucho  que  en  limpieza  y  cuidados  se  j3ueda
llegar  más  allá  de  donde  se  llega  en  este  magníficoestable—
cimiento.  El piso  bajo  está  destinado  todo él  á  consultorios  ó

—  ‘dispensarios  independienfes  para  las  distintas  especialidades
(ojos,  matriz,  vías  tirinarias,  laringe  y  otología);  á  una  gran
sala  para  conferencias  científicas  con  ]s  paredes  cubiertas  de
una  multitud  de  mapas  y  grabados  demostrativos  que  se
arrollan  ó  manifiestan  por  un  sencillo  procedimiento  para
dejar  al  descubierto  los  que  se relacionan  con  el asunto  que  el
orador  trata  ó discute;  los  laboratorios  químico  y micrográfico,
completísimos;  la  sala  de  disección,  para  hacer  las  que  la
clínica  crea  convenientes;  toda  la  sala  de  cemento,  luz  cenital

•  eléctrica  (conviene  recordar  que  en  ese país  apenas  ven  el  sol
durante  su prolongado  invierno),  mucha  aguay  un  instrumen.
tal  abundantísimo  que  nó  sale  de  ella;  •debajo, en  un  sótano
mantenido  á una  bajísima  temperatura  está el depósito  de cadá

veres,  que por  medio  de un  ascensor  hidráulico  suben  y  bajan

en  medio  de una  claridad  eléctrica y  metidos  en  cajas  cerradas•
herméticamente;  en  esa misma planta  baja están los almacenes
y  depósitos  de utensilios  y  las  cocinas en  los sótanos  del  extre
mo  opuesto  á  los laboratorios  y  salas  de disección.  •

Una  grandiosa  escalerá  de  dos  tramos  laterales  y  varÍas  de
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servicio,  conduen  al  piso  principal  desembocaLdO  enfrente

de  la  sala-anfiteatro  de  operaciones  que  es  espaciosa,  muy
bien  alumbrada   dipuesta  de  modo,  que  dando  una  gran
libertad  de  movimientos  al  operador  y  á  sus  ayudantes,  no
sufre  obstácilo  alguno  que  estorbe  la  vista  á  ninguno  de. los
espectadores  que  pueden  ser  bastante  numerosos.

De  todas  cuantas  operaciones  he  visto  hasta  ahora,  y.ya  son
algunas,  en  ninguna  he  observado  un  mayor  esmero  que  en

este  hospital  en  el  uso  y precauciones  del  método  antiséptico
del  Sr.  Lister,  atribuyendo  ellos  á  la  intervención  del  ácido

carbólico  y del  sublimado  los verdaderos  éxitos  que  en  alta  ci
rugía  obtienen;  y  aunque  es  mucha  la  pericia  de  aquellos  se
ñores,  yo  creo  también  que  en  el  buen  resultado  final  mucha
parte  tomai  los antisépticos,  usados  con discreta  prodigalidad;
como  allí  se usan.

A  uno  y  otro  lado  están  las  salas  que  pueden  ser  considera-
das  como  suprema  expresión  de  la limpieza  y orden  hospitala
rios:  contiene  dada una  10  ó 12 camas,  de  sistemas  perfeccio
-nados,  menos-las  de  mujeres  y  niños,  en  las  que  solo-hay  5

ó  6; las  ropas  de  todas llas  están  aseadisirnas;  provistas  las  ca
mas  de un  mecanismo  de quita  y  pon,  que  permite  al  enfermo
sentarse  con la  ayuda  de  sus  brazos  ó que  lo  sientan,  si  él no
puede  por  sí,  cómoda y  dulcemeite,  por  un  insignificante  es—
fuerzó  ajeno;  en  todas  las  salas  hay  termómetro,  barómetro  y
psicrómetro  para  llevar  un  estado  diario  de  observacionS  at
mosféricas  y varios  iilstrumentOS  generales  para  apuntar  -las

•  clínicas  y  conocer  con frecuencia  el  estado normal  ó patológico
de  los distintos  aparatos  orgánico,  respiratorio  y  circulatorio.

En  cada  sala  hay  instlaUo  un  sistema  especial  para  su-ven
tilación,  que  se  cósigue  completa  y  rápidamente  renovando.
su. atmósfóra  toda  en  un -tiempo cofto,  fijado  de  antemano  por

:un  aparato  ingenioso  y  sencillo  colocado  en -el centro  de  cada

una,  el  cual;  sii  promover  corrientes  que  pudieran  ser  perju—

diciales,  da  entrada  á  una  cantidad  de  aire  cucada  una  de  sus
revoluciones,  y-en  la misma  expulsa  otra  -cantidad- igual  del
ue  yaestá  adulterado;  en  el  crudo  invierno  -de- aquel -pa-fs Ol
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aire  e  calefltado antes de entrar en la sala, pero de manera que
la  calefacción no modifique en lo más mínimo sus cualidades ni
las  proporciones de la mezcla que lo constituye.; si algo pierde
de  su vapor de agua, puede compensarlo tomándolo de las pece
ras  que hay en una  mesita en cada sala; parece insignificante
este detalle y no lo es  sin embargo, sinó que indica un desvelo
que  seguramente el  enfermo agradece porque le prporciona.
una  distracción; en cajas  de cristal  de  unos  50 cm. de lado,

puestas.  de  manera  que  todos  los  enfermos  puedan  verlas

iadan  varios pececillos de colores vivós,  alegrando  la . vista
con  sus giros  y  animando  con sus  brillantes  movimientos la
tranquila  monotonía del local aquel,  asilo preferente de dolo
rida  quietud.

Dedicase en Noruega una especial atención, que  el éxito co
rona  con gratas esperanzas para  el porvenir y  el presente con
seguras  ventajas, á la extinción del contagio venéreo; las miii-
tiples  precauciones que se toman para  irlo extrañando del paf s
son  muy eficaces, pero siempre se importa algn  virus y con
tra  sus  victimas, para  aislarlas y  curarlas,  hay  en.vigor me
didas  severísimas que  no  describo porque me ocuparían mu
cho,  no  son de oportunidad estricta  en  este  sitio  y  además
porque  no las creo de aplicación en  nuestro país,  dada la  iii-
diferencia  que nos distingue para  todo ]o que significa un-pro
greso  médico. En  el  hospital  están las salas, dedicadas .á en
fermos  de  la.  especialidad,  aisladas en  absoluto  y  todo  el.
servicio- afecto á  ellas  dedicado exclusivamente á  ese  objeto;.
los  pabellones de hombres y mujeres están juntos  en un edifi

cio  solo situado  en  un  extremo del parque  y  de allí  se  ale
completamente curado ó en -la imposibilidad absoluta de trans
mitir  el mal que se padece; hasta el punto de que si hacenfal—
ta  baños minerales que no se pueden facilitar en el .establec.i—
miento,  dependientes de  él custodian al que  los  necesita y lo

traen  y lo llevan,. incurriendo  en serias  responsabilidades si
-.    por su descuido ociirre algún contagio.

También . en  ese  hospital  he  visto  instalado  un  completo
servicio  de- elevadores -hidráulicos ó ascensores,  para  enfer
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mos,  comidas y toda clase de efectos; no  necesito insistir  .ñ
las  failidiades que esa instalación  proporciona,  pues  además
de  las comodidades que para  el  transporte de enfermos lleva
consigo,  lo  alimentos llegan mejor y  más pronto á  su  desti
no  en las salas, sin formar regueros grasientos por las escaleras
y  pasillos, ni obligar al enfermo á que coma helada  su  ración
de  dieta, que eneste  hospital,  como en  todos los  que he visi
tado,  es variada y abundante. Asimismo es de notar  entre los
servicios de este hospital, lo referente á  excusados y  atargeas
que  no  necesitan  precauciones especiales, aunque  se usan,
porque  los  mantiene  perfectamente inodoros y  limpios  una
corriente  continua de agua,  que  á ciertas  horas va mézciada
con  sustancias desinfectantes varias. En una  palabra,  y lo re
pito  con mucho gusto, ese Hospital de Christianfa  eS un  edi
ficio que por  su índole y  riqueza de pormenores,  honra  las
ciencias médicas y la filantropía é ilustración noruegas.

Hospital  de  Marina  de  Cherbourg.

El  año 70,  al despert&r Francia,  horriblmente  sacudida y
mutilada,  del insensato letargo en que yacía sumida desde mii
chos  años antes,  quiso  recobrar  por  derecho propio el lugar
preferente  que  pór  su  historia  ocupaba,  y  del cual acababa
de  arrojarla  su  ciega confianza destrozada por  la  organiza
ción  poderosa  é  incontrastable  del  imperio  alemán.  En  la
escuela  de  la  desgracia  son  más  rudas  las  lecciones;  las
enseñanzas  marcadas con sangre y fuego, dejan’profundo ras
tro  en la conciencia de un  pueblo, y  Francia  resolvió unái—
me  y  entusiasta ganar con su previsión y con su estudio lo que
su  fatal  descujdo y  su falta de  organización le  habían  hecho
perder:  reconstituyóse la  administración sobre bases sólidas:
moralidad  y civismo; con los girones de- la  antigua nación, lo
davía  sangrientos,  pero palpitantes  y  nutridos  coq  generosa
sangre,  se  intentó  hacer  una  patria  nueva;  los  esfuerzas de
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todos,  los sacrifiios  de la mayoría, encontiaron quien los  di—
•  rigiera  y  en  apretado  haz los coligara,  y  la  patria  se  hizo,

renaciendo,  de  entre  las  ruinas  de  un  pasado  bochornoso,
fuerte   robusta.

El  Nuevo Hospital de Marina de Cherbourg, se iba constru
yndo  con lentitud  próxima á la  inercia: surgió l  desdichada
giierra,  y  se  paralizaron las  obras porque los  brazos hacían

•  ftilta  en otra parte: en cuanto se firmó la paz, volvieran á  em—
plearse  los brazos  en  aquella  obra  grande  destinada  á  los
servidores  de la patria, enfermos ó heridos en su servicid, y en
poco tiempo se concluyó, en taI1 poco, que el año 70 se inaugu
raron  las salas y todavía pudieron hallar  en ella su salud per
&da,  algunos que  habían  caído  en las últimas convulsiones

•  de  la guerra  civil que siguió á la  extranjera,  como las  ruinas
-siguen  á  los  terrémotos. El  hospital  es  magnífico, y aunque
-dicen que el de Tolón es mejor,  yo  creo que  este  puede muy
bien  presentarse como modelo de esta  clase de establecirnien
tos  benéficos dentro  del  sistema  francés, ó de salas grande,
-que  es también el más seguido en España, hasta  el  presente,
en  el  modesto grado  de  desarrollo  que han  alcanzado entre-  -

nosotros  esas instituciones d  salud.  -

Antes  de hablar  de la  distribución  del edificio, me  parece         -

conveniente  dedicar unas lindas á la particularidad,  puiarnen-  -

te  francesa que  en  el. servicio de los hospitales  militares  se
nota:  á  laorganización  de  los  enfermeros. Cáda uno  de los
einco  departamentos marítimo-militares en que  se halla divi
dida  Francia, Lorient,  Cherbourg, Brest, Rochefort y Toulon,
&-iene una  compañía de enfermeros compuesta de i140 hombres
poco  másó  menos, los cuales son entresacados de las filas,re
ciben  una instrucción ad  hoc, y prestan su  servicio conio en-

•   fermeros nad  más en- los hospitales, arsenales,  buques y  re
cimientos  de 1.  M.; los reenganchados y los  practicantes (no
se  olvide que en Frañcia  el servicio es- obligatorio para todos),
•on  los  cabos  y  sagentos  de esas compañías, cuyos indiví

•   •duos cuando  stán  en  los  liospitales,  tienen  cláses noctdr
-    nas  en  las  que aprenden  nociones de cirugía menor, arte  de
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hacer  curas  y  demás  materias  adecuadas,  para  qu  unidas.á  la  práctica  diaria  hagan  de  ellos  unos  perfectos  practi

-             cantes, más  perfectos  cuañto  que  ha  sido  la  práctica  su
principal  maestro,  y  puedan  eii  los  barcos  y  en  las  colo
nias  se.r unos  aptos  auxiliares  del  módico,  que  tanto  trabaja.

en  esos  sitios  de prueba,  y  hasta  su  áyudante  inmediato  y
utilísimo.

El  hospital  cuyos  nombre  y  destino  encabezan  este  capftul&
está  situado  en  las  afueras  de  la  capital  del  departament&

marítimo  de  Chérbourg,  en  el  centro  de  una  inmensa  pra
dera,  cercada  por  una  verja  en  el  frente  y-lado  O.,  por  tapia
en  los  otros  dos;  .es  pues  cuadrilátero  y  con  muchos  espa
cios  convertidos  en  jardín  con profusión  de  flores  elegantes.

plantas  de  vistoso  adorno.  Un  cuerpo  de  edificio  al  freut

y  dos  detrás,  á  los lados,  dispuestos  en  el  sentido  de  su  lon
gitud;  la  capilla  entre  los  extremos  de  estos  y  varios  de

-partamen  tos  dedicados  á  ‘isos  especiales  y  dispersos  por  el

parque  constituyen  el  hospital  que  me  ocupa  y  que  es  un

bello  ejemplar  de  esos  monumentos  que  la  gratitud  nacio—
nál  y  la  filantropía  unidas  levantan  en  los  pueblos  favore

cidos  por  la  civilización,  ó  por  que  la  buscan  ó  porque  la
merecen  y  la  ganan.

En  cada  sala de  este hospital  hay  40 camas  y  próxima  á cada.
1.              una, á  cada  sala,  hay  otra  pequeña  aneja  con 4 ó 5 en  la  cual

son  colocados  los  graves  (concesión  hecha  al  sistema  inglés.
reconociendo  esta  ventaja  suya)  y en  una  de  ellas  es en  la  que-

se  hacen  lasbperaciones  quiriírgicas,  nunca  en  la  sala  gene
ral;.  estas  son  muy  buenas,  grandes  y  limpias,  y  todos  los.

servicios  están  esmeradamente  cubiertos  en  ellas.  Citaré  un
caso  que  ocurrió  el  día  que  fuí  por  primera  vez  al  hospital;
11egó un  obrero  deLArsenal  que  acababa  de  sufrir  una  fractu

ra  cornminuta  de  la  tihia  y  peroné  izquierdós  y  venía  con  una
cura  provisional  que  le  habían  hecho  en  la  ambulancia  (hay
dos  en  el Arsenal  iou  todo su servicio  y  dos médicos.de  guar—.

día  además)  más  próxima  al  taller  donde  ocurrió  el accidente:
á  los veinte  minutosde  su  ingreso  tenía  ya  uesta  una  cura
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con  un  apósito de  Sculttet  y estaba perfectaniente  instalado
en  su  cama correspondiente con una  guardia  permanente de
hábiles  enfermeros para  que vigilaran la  irrigación  conlinua
con  agua  fría alcoholizada que  se le había  dispuesto y  stab
funcionando:  lo cito, sin  comentarios de ninguna  clase, aui—
que  se me ocurren de varias.

Lo  mismo que en  todo lo demás de su orden,  que he visi—
tado,  en este hospital  es  digno de  particular  atención el  de
partamento  de jefes  y oficiales. Hay 10 habitaciones  elegan
temente  amuebladas  y  dispuestas para  ellos y un  salón co
mún;  además tienen  un  comedor  especial precioso y  tanto
sus  comidas como los medicamentos que consumen son con-

•  feccionados  aparto  en  las  grandiosas  cocinas  y en  la  magnífica
farmacia  del  establecimiento,  dirigida  esta por  uu sab—inspec
tor  del  cuerpo de farmacéuticos de la Armada  auxiliado  por
varios  subalternos  y practicantes.

Las  secciones dedicadas á  lavadero, sala  de autopsias  y de
pósito  de cadáveres, enajenados, males contagiosos,  almace’
nes  de ropas,  depósitos de utensilios  y  repuesto de  medica—
mentos  para cargos de buques, son dignos de especial mención,
como  lo hago ya que.no  p.ieda entrar  en minuciosas explica
cioneS que aquí serían ociosas, hero que poseo.

El  balneario• y  la  sección ó gabinete de  exploraciones paia
comprobar  enférmedades alegadas ó fijar el diagnóstico de las
existentes,  son completísimos: diré  del primero que  en esta
blecimientos  dedicados exclusivamente á  la  hidroterapia  no
hay  mejores  ni  más  aparatos,  y  mauifestaré,  refiriéndome  al

segundo,  que  todas las  especialidades masculinas  disponen
•  allí  de un  hermoso  arsenal  para  sus  usos  exploratorios,  pre
ventivo  y.curativo.

Como en Inglaterrá,  en Francia  los  hospitales navales son
os  q’txe suministran  y  custodian  los cargos  de medicamentos,
envases  é instrumentos  para los buques. de guerra  que entran,
salen,  ó:de paso necesitan algo en la capital d1  departamentórespectivo.  En  las  habitaciones  altas  de  una  de  las  alas. del

grndioso  edificio  que  me  ocupa,  se  halla  establecido  el  «De-
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pósito  Central» de este de Cherbourg, que está abundantemen
te  provisto de cuantos efectos pueden necesitarse en  el  ramo
de  que él se ocupa. Allí vilas  cajas de  reactivos que,  á seme
janza  de los ingleses,  llevan los médicos franceses en los bu
ques,  para  los análisis  de  bromatología, alimentos y bebidas,
que  son de  tan  frecuente necesidad en los  barcos. También
me  enseñaron en  el  hospital  una  de las magníficas cajas de
instrumentos  que  llevan  los  barcos,  cajas  que  cuestan  al
Estado  474  francos  comprándolos al  por  mayor,  y  de  las
cuales  se regala  una  al segundo médico que termina sin malas
notas  su segundo año de empleo, es decir,  á  todos los segun
dos  médicos, pues un  Cuerpo,  el de  Sanidad  de la  Armada
francesa,  que  por  sus  repetidosexámenes  de-comprobación,
por  el ascenso por elección en los empleos superiores y por otras
causas  ue como estas sirven de eficaz contraprueba y de noble
estímulo,  está siempre á  la altura  de su  misión  en  todos  los
grados  y en  todos los destinos constituyendo uno  de los más
brillantes  de Europa, á pesar de lo cual, con el español, es uno
d.los  menos retribuí dos r  considerados.  -

He  terminado con esto, que no es una queja ni  un  reproche
sino  la consignación de un  hecho ,1o  que  me proponía  decir
acerca  de  los hospitales visitados por  mf en  el  viaje de ins
trucción  que acaba de realizar la fragata Blanca:  en mi relato
he  huido  de  citar  estadísticas  numerales  que  hubieran  te
nido  que ser incompletas aumentando  excesivamente el volu
men  de él.

-          He pretendido solo dar una  idea  somera pero exacta, como
tomada  del natural,  que también ha podido apreciar el distin
guido  primer médico del buque D. Galo Calvo Rayo, del modo
que  tienen en el extranjero de considerar la cuestión  de hos
pitales;  con cuánta  preferencia la  estudian y perfeccionan en
susmenores  detalles, cómo, en lo que á Marina se refiere, llega
á  constituir  un  importantísimo organismo del ramo  y  cuál,
por  último, es  en mi  opinión, que  he  procurado razonar,  el
criterio  preferible para  la  construcción y régimen de esos es—

-tablecimientos:  para  lo primero  citando noticias y  copiando
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planos  para lo  segundo con cuantos datos he creído condu
centes  y he padido reunir  en el breve  tiempo que  ha durado
este  yiaje que  ojalá sea  el  precursor de otros más detenidos
y  más fructíferos, por consiguiente.

Brest  y Agosto 24 deI 86.
FEDERIco  MONTALDO.



LA BIVISIN NAVAL LIEERA FRANCESA
DEL

CONTRA-ALMIRANTE  BROWN  DE  CULSTOM,

POR  EL  T.  N.  1.

DON  EMILIO  HEDIGER.

Procedente- de Ajaccio, entró  y ha permanecido aquí  unos
días  esta  escuadrilla de  experiencias, la  que  al  principio de
Mayo arribó á Ciudadela en su travesía de Toulon é islas lli
res  á Argel; curioso es, sin duda,  el  espectáculo para el man—

—       no y  el  profano,  ver  moverse tanto  pequeño buque en  poco
espacio de mar,  pero al  que  al  mismo tiempo que  con templa
analiza,  creo que como nosotros opinará que toda aquella fuer

-      za no tiene valor real para la  ofensiva,  perdiendo la que tiene
defensiva,  desde el momento  en  que  se  les saque de su verda
dero  papel, es decir, del de fuerzas útiles modernas para  au—
mentar  el valor de las fortificaciones terrestres de las plazas de
guerra.

La  contemplación y análisis  de  esta  fuerza,  nos hace creer
más  si es posible que no hay fuerza naval que represente algún
valor,  si no está amparada por buques de combate.

La  escuadra en conjunto se componía de los 4 buques, clasi
ficados  por los franceses como cruceros de 2  clase.

Desaix  (insignia).—De madera,  antiguo  yacht del príncipe
Jerónimo  Bonaparte, de 1 700 t.  de desplazamiento, 1 442 ca
ballos  de fuerza indicada en  sus máquinas, 14 millas de velo
cidad,  4 cañones de 10 cm.  R. C., 2  ametralladorás y un  apa-
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rato  foto-eléctrico montado en la cara de proa del puente, man
dado  por un  Cap. N., quien eje.rce á  la vez el cargo de jefe de
Estado  Mayor.

Dupetit  Thouars.—De  madera, aparejo de bric-barca, 2 000 y.
de  desplazamiento, con máquinas  que  desarrollan 2018 caba
llos  indicados, una  velocidad de 15 millas, lOcañones de 14cm.

•   R. C., 2 aparatos foto-eléctricos, colocados uno  á  cada banda
del  puente, mandado por un  Cap. N.

Seignelay.—De  madera,  aparejo de  brie-barca,  1 900 t.  de
desplazamiento, con máquinas de it 967 caballos indicados, ve
locidad  de 15  millas,  8 cañones de 14 cm. R.  C.,  2 aparatos
foto-eléctricos, mandado por un  Cap. N.

Villars.—De  madera y  hierro (composite),  aparejo  de bric
barca  2 400 t.  de  desplazamiento,  con máquinas  de  2 380 caba
lbs,  velocidad de  14 millas,  15 cañones de 14 cm. E.  C. y 6
ametralladoras,  2 aparatos  foto-eléctricos,  mandados por  un
Cap.  N.

-   Éstos 4 buques,  á nuestro juició,  tienen muy  pocas condi
ciones guerreras;  más bien podría clasificárseles como buques
propios  para  comisiones de paz y representá’ción del pabellón.
en  las, pequeñas colonias.

Anamita.—Gran  transporte,  que  sfrve de nodriza á  los tor
pederos,  dándoles cuando lo necesitan, carbn,  agua, víveres,
materias  lubricadoras, con un  taller  para reparaciones de las
máquinas  de aquellas pequeñas embarcacions.De  madera y

hierro,  con aparejo de bric-barca, 5 623 t.  de desplazamiento,
con  máquinas que  desarrollan 2 318 caballos indicados, velo
cidad  de  13  millas,  2  cañones  de  14 cm.,  mandado por  un
Cap.  F.

Buque-cañón  Gabriel  Chaorne.»

Esto  buque,  de  que  tanto  se  han  ocupado  los literatos  de la
náción  vecina,  no comprendemos bien el papel que iued  ju
gaii  en los  mares  y  plazas  fuertes  de  Europa;  es un  casco de
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torpedero  de  alta  mar  de  unas  70 t.  de  desplazámiento,  de  ace
ro,  con máquinas  para  obtener  una  marcha  de  20 á  22 millas,

llevando  por  todo  armamento  defensivo  y  ofensivo,  montado
al  terminar  el  primer  tercio  del  cuerpo  del  buque  un  cafión  de
10  cm.  R.  C.  cubierto  con un  mantelete  de  sección  elíptica;  su
examen  nos  ha  traído  á  la  memoria  los cañoneros  grandes.de
acero  proyectados  en  1859 por  nuestro  malogrado  Alm.  Lobo
y  construídos  en  Inglaterra,  para  dedicarlos  en  Filipinas  á.
la  persecución  y  destrucción  de  los  piratas  joloanos;  firme.-
mente  creemos  que  tal  buque  pueda  tener  méjor  aplicación.
militar.

Un  torpedero  de  alta  mar,  el  Dóudant  de Lagrée,  del  tipo de
70  t.  con  2 tubos  lanza-torpedos  y  2 ametralladoras.

Un  caza—torpedero de  las  mismas  dimensiones,  sin  tubos
para  torpedos,  montando  5 cañones  de  tiro  rápido.

•Diez  y  seis  torpederos  de  j•a  clase,  de  desplazamiento  entre
y  55 t.,  con  esloras  de  32 á  35.m.,  con  2 tubos  lanza-torpe

dos,  la  mayor  parte  con  los  orificios  ó bocas  muy  al  nivel  d
aguas  tranquilas  y  algunos  elevados 75 cm.;  estos  son los  que
han  sido  modificados  para  ver si  en  marcha  y  con alguna  ma

rejada  se  puede  disparar  el  torpedo;  ninguna  de estaS  embar
caciones  llevan  armamento  defensivo ni  montan  aparatos  foto
eléctricos.

En  su  construcción  son  muy  semejantes;  la  parte  de la  cu
bierta  forma  como el  lomo  muy  pronunciado  de  una  ballena
con  un  corrédor  sobre  él,  que  á  lo  sumo  tendrá  2  m.  de  an
cho;  esta  forma  hace  que  los  alojamientos  sean  relativa
mente  habitables;  como  partes  prominentes  del  buque,  se
hallan  las  chimeneas  y  entre  ellas  está  la  caseta  del  co
mandante,  para  gobernar  y  disparar  los  torpedos;  estos  son
de  acero  y  los disparan  por  la explosión  de una  pequeña  carga
de  pólvora.

Por  encontrarse  en  puerto nuéstra  fragata  Numancia  y  cru
cero  Castilla,  muchos  compañeros  han  contemplado  tal  flotilla,
y  al  examinar  el aspecto de  fatiga  de las  tripulaciones  después
de  una  navegación  de  veinticuatro  horas  en  el Mediterráneo  y
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en  el  nes  de Mayo) deducirán Jo que  serian e  ellas después
de  seis 6 siete de crucero enlo  más crudo de un  invierno.

Ignoramos  las conclusiones que tendrán  las experiencias de
este  año; pero asegurar podemos que el entusiasmo por las es
cuadras  de microbios va disminuyendo mucho, y que  en defi
nitiva  los considerarán muy  iitiles para  la  defensa del litoral
en  zonas de costa  exterior y  muy  deficientes 6 casi  inútiles
para  las campañas marítimas.

Mahón 1.° Junio 1887.

EMILIo  HEDIGER.
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LA  PROTECCIÓN

DE

LOS  BUQUES  DE  COMBATE
Y  LOS PROYECTILES DE MELINITA,

POR  E.  WEYL.

Cuantas  personas  han  visitado  la  Belliqueuse.  después  de
su  regreso  á  Tolón,  han  sido  sorprendidas  de  los  destrozos
efectuados  en  este buque  por  lós  proyectiles  de  melinita.  To.
das  las  partes  del costado  que  no estaba  blindado,  han  sufrido
muchísimo,  demostrando  los  terribles  efectos  de  este  nuevo.
proyectil.

Este  resultado  no nos  sorprende,  pues  tratando  de  los explo
sivos  de  la  Marina,  en Enero  último  decíamos:  «En  ninguna

época,  el problema  de  la  defensa  marítima  ha  sido  más  corn
plicado,  en  razón  de  los nuevos  elementos  que  á  cada  instante
vienen  á  desftuir  los  planes  más  sabiamente  combinados.
Hoy,  un  factor  que  no se  conocía,  obliga  á  pensar  si después
de  haber  quitado  en  parte  las  corazas  á  los buques  será  nece
sario  volverlas  á  adoptar  en  toda  la  extensión  de  la  obra
muerta,  para  resguardarlos  de  ]os terribles  efectos  de  los  pro-.
yectiles  explosivos de algodón-polvora,  dinamita,  melinita,  etc.

Basta  considerar  la  lucha  entre  un  crucero  moderno  prote—
gido  en  la  flotación,  como el  Orlando  inglés,  y  un  buque  aco
razado  de  acero  todo su  costado,  para  comprender  la  inmensa
desventaja  del primero.  Los  tiros  de  este apenas  harían  ave.—
rías,  apreciables  en  el  acorazado,  mientras  que  todo sucumbir
en  el  crucero  protegido,  no  pudiendo  resistir  el  ataque  de  si.
adversario.
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Experiencias  muy importantes se han  llevado á  cabo,  para
estudiar  el  efecto d.e los  proyectiles de melinita  sabre placas
de  acero, y la Marinafrancesa,  en su consecuencia, no hapo
dido  menos  de alarmarse  al  considerar su fuerza de destruc
ción  y  los estragos que  hacen,  tanto  en  el  personal como en
los  cascos de los buques

De  aquí  resultó que oficiales é ingenieros  importantes con
sideraron  llegado el momento de que  el blindaje  hiiera  una

-  evolución,  no  precisamente en  el  sentido  preconizado pór la
escuela  de los torpederos, sino en Otro muy distinto.

-    Bien se sabe que  los  primeros  acorazados tenían  forradas
de  planchas  todas sus  obras muertas,  y pr  lo tanto, los pro
yectiles  de aquella época no podían causar averías en sus cos-
tados  metálicos. La  defensa,  pues,  había  vencido a1 ataque,
pero  estas ventajas fueron bien  efímeras.

El  cañón de á.niia  lisa tuvo  que desecharse, adoptando el
cañón  rayado, tras cuyo inveno  vino el aumento de calibre de
las  piezas y las modificaciones de la pólvora para darle  mayor
fuerza  explosiva; entonces los  ingenieros  comprendieron  la
necesidad  de aumentar  el espesor del bliidaje,  pero en ségui
da  los artilleros respondían á un  progreso de la  metalui?gia con
Otro progreso en la artillería.  El peso del  blindaje aumentaba
en  gran  proporción,  siendo  necesario aumentar  también  el
tonlaje  de los buques para  poder soportar aquel peso enorme
compuesto  de placas de 40, 50 y  60 cm.,  llegando á un  límite
del  que  no  se  pudo pasar.  Entonces  un  general  eminente,.
el  V. A. Touchard, se presentó partidario  y defensor del aco
razado  pacial,  empezando á  adoptarse  el sistema de proteger
por  una  faja en la flotación, al buque  que  se áargaba de caño
nes  de grueso calibre y de una  cantidad de rarbón  considera.
ble.  Mientras en Francia  se protegía toda la  línea de flotación;.
en  Inglaterra  se  contentabán con cubrir  de blindaje  la  patte

•   •  central  de dicha línea,  y  en  italia  se  construyeron  grandes
buques,  tan escasos de blindaje, que pueden clasificarse como

-  -    simples criceros.
Actualmente,  la  gruesa artillería en torres está, como la fo-
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tación,  protegida  por  blindaje,  pero  las  baterías  de. los  buques
tales  comó  el  Boche,  Neptuno  y  Marceau,  que  son  los- tipós
más’  modernos,  montan  cañons.  de  14 cm.  sin  ninguna  pro.
Lección.  Tres  proyectiles  de  melipita  bastarían  para  apagar

estos  fuegos.  Si  de  esta  clase  de  acorazados  modernos,  pasa
‘mos  á  los  cruceros,  dejando  á  un  lado  los  de  madera  y  ocu
pándonOs  solamente  de los  que  se  están  terminando  y  de  los
que  se  van  á  construir,  se puede  afirmar  que  ninguno  de ellos
podria  sbstener  por  un  cuarto  dó hora  un  combate  con  un  ad
versario  bien  protegido  y  que  lanzase  proyectiles  de  melinita.

‘A  coisec,ieflCia  de  la  aparición  de  este  nuevo  elemento  de

ataque,  el  ministlO  de  Marina  de  Francia  pidió  informe  al
Consejo  de  construcciones  para  ue  diese  su  opini6n  sobre
los  iO5  conducentes  para. . protegeI  los  buques  contra
dichos  proyectiles.  La  contestación  unánime  fué de  que  solo
halía  un  medio;  el  blindaje-  El  fninistro  entonces  se  decidió
á  sacrificar  un  buque  para  cerciorarSe  de  los  estragos  que

puede  producir  el  nuevo  proyectil.
Con  las  construcciones  que  se  efectúan  al  presente,  se  ten

drán  buques  rápidos  y  marineros;  pero  no se  tendrán  buques
de  combate  porque  casi  todos  los  tipos  modernos  se  caracte
rizan  por  la  ausencia  total  de  protección  á  la  artillería,  y
como  esta va  unida  á  la  exposición  de  los sirvientes,  será  im
posible  poder  sostener  un  combate  con, buques  de  tales  con
diciones.

Poi  otra  parte,  como  ya  se  ha  dicho,  para  acorazar  un
buque  en  toda  su  extensión  con  espesor  suficiente  para  con—
trarestar  los efectos  del nuevo  proyectil,  es  necesario  recurrir
á  un  tonelaje  enorme  que  exige calados  inadmisibles  y  gastos

exagerados  para  un  solo  buque.
Es  pues,  preciso  buscar  un  término  medio,  concretándose  á

llindar  los puntos  donde  esté instalada  la  artillería,  pudiendo

esta  instalarse  dispersada  y  dentro  de  torres  cilíndricas  ó  me
dio  cilíndricas,  ya  sea  tratándose  de  piezas  de  pequeño  ó
grande  calibre.  Las  demá  partes  del  buque  deberán  seguir
comó  ahora,  con coraza  eh  la  flotación y sacrificando  los  pun—
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tos  endonde.  el. personal  tenga menos precisión de permane
cer. en un  combate. Esto es con respecto á la artillería  de me
diano  calibre que desde hace algiin tiempo se vietie instalándo
la  sin proteción  alguna,  siendo conveniente también estudiar
el  medio de proteger los, cañones revolvers y  los puestos  de
lanza-torpedos,  lo que abre campo á la inteligencia  y conocL
mientos  del  ingeniero  para  inventar  nuevas  combinaciones
que  aseguren en  lo posible la vida de las tripulaciones.

Con  respecto á los cruceros deberían tener las  mismas con—
diciones,  renunciando  á esas  hermosas baerLas  de gran  mí-
mero  de cañones en línea  en  que  un  solo proyectil  moderno
puede  sembrar el  espanto y  la  destrucción. En  una  palabra,
no  debatía hacerse niniIn  buque de guerra  in  la  protección

necesaria  contra el tiro de los nuevos  proyectiles. Aunque  de
este  modo los  buques fuesen más costosos,  sería  un  dinero
muy  bien  empléado el  que  se  dedique á defender ó protegr
las  vidas de los tripulantes,  pues tratándose de un  armamento
nacional,  no pueden considerarse ruinosos más que los gastos
inñtiles.

Extractadode  Yacht,

por  E.  Y. ,  cap. F.



CATJSAS DE DECADENCIA DE LA. MARINA.
MEDIOS DE REHABILITARLA,

POR

DON  LUIS  ROUVIRE,

Ingeniero  industrial.

(continuación.  Véanse páginas  641  y  824  del  tomo XX y 80  de
tomo  XXI.f

Iv:

Origen  de  los  resultados  efectivos  en  los  transpor
tes  maritimos  y  discusión  de  la  capacidad  virtual

de  los  buques.

Hemos  venido  observandó  en  los  capftulos  anteriores,  que
el  principio  legítimo  y seriamente  fundamental  de  las  transac
ciones  y  variadas  especulaciones  de la  actividad  humana,  con
sistía  en  poner  en  juego  fuerzas  de  la  naturaleza  que  gratui
tamente  se ofrecen  al alcance  de  dicha actividad,  remunerable,

encaminándolas  dia  más lata  producción  de riqueza  industrial,
destinada  á  satisfacer  el  mayor  nilmero  posible de  necesidades
y  procedentes  aspiraciones  de  toda  clase  de  trabajadores;  lo
cual  solo venía  á  realizarse  cuando  los  capitales  emanados  dá
la  gloriosa  virtud  del  trabajo  y  del  ahorro,  virtud  más  glorio
sa  todavía,  se  saben  encaminar  á  producir  con  el  menor  sa
crificio  posible,  la mayor  cantidad  de riqueza  positiva apetecida,
y  capaz de  elevar  á  las mayores  alturas  el nivel  de prosperidad
y  bienestar  humanos;  y que la medida  de ello, por  consiguiente,
la  ofrecen  la  perfección  ó imperfección  de  los instrumentos  de
trabajo,  destinados  á  convertir  las -fuerzas  naturales  en  labor
ó  riqueza  industrial;  observando,  por  consiguiente,  que  en
toda  industria  bien  regida,  debe  tender-se  siempre  á  obtener
por  unidad  de  sacrificio  encaminado  á  satisfacer  legítimas  as
piraciones  humanas,  la  mayor  suma  posiÑe  de  riqueza  indis
pensable  para  satisfacerlas.
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Ños  esforzamos en  deslindar  cuál era,  á  nuestro  modo de
ver,  el verdadero arigen  de las  fuerzas naturales  que  la  hu
manidad  tiene á su alcance para auxiliar  con  la  eficacia posi
ble  los impulsos de su  actividad y  señalamos los  verdaderos
caracteres  de las resrstencias pasivas; caminos por donde las
fuerzas  naturales vuelven al  manantial comimn de sus incesan
tes  evoluciones, cuyes  resultados  positivos se traducen  por la
cantidad  de dichas resistencias que  se desarrolla por el (:ami
no  de las  laboies  útiles  ejecutadas, obtenida la  consiguiente
disminución  de las resistencias pasivas evitables.

Observamos qu  siendo un  buque  el instrumento  de trabajo
.dndarnental  de la industria  de los tranportes  marítimos, la
forma  que á él se diera habfa de ser la más propia para evitar
resistencias. pasivas: primero,  con motivo de la remoción  decantidades  de agua  que  desviasen del  movimiento de avance

de  los buques, fuerzas destinadas  únicamente  á  ejecutar  tra
bajos  útiles ó efectivos en la mayor  escala posible; para  lo cual

e  indispensable que la ciencia deslinde de una mánera  irrecu
sable,  cuáles son las leyes  de la  Naturaleza,  de cuyas armo
nías  ha de emanar  la  verdadera  forma que  han  de tener  los
buques  para  que durante sus movimientos se evite toda remo
ción  de agua  n  detrimento del trabajo útil que un  buque esLá
llamado  á ejecutar; segundo, por exceso de materiales de cons
.trrición  puestos en  juego  desatinadamente con relación á la
cantidad  de transportes  productivos que en  cada cso  deben
efectuarse,  toda vez que  el  buque,  siendo un  instrumento  de
trabajo  que ha de removerse á  sí propio; al  ejecutar las  labo
res  para  que  fmi cónstruído,  necesita como ningunó  que por

unidad  de materiales empleados en su construcción, ofrezca la
máxima  capacidad posible; •ó, lo que es lo Tiismo, que con una
cantidad  de peso muerto remo vible pueca  ejecutar la  mayor
dantidad  de labor  útil producible;  y  tercero, que  por falta de
-armonía entre las unas y las otras condiciones citadas, deje de

ofrecer  el buque capacidades y  disposiciones propias y racio—
iialmente  dispuestas papa lograr los transportes queun  buque
ha  de ejecutar, con la  máxina  perfección y  eficacia y con las
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‘áxinias’  garantrás  de seguridad.  «sea  qu  los  transportes
marítimos  ofrzcan,  como han  de ofrecér todas las industrias.
de  transportes bien  establecidas, las garantías alcanables  de
seguridad,  celeridad,  comodidad  y  economía;  no  pudiendo
considerarse  como casos fortuitos los pligros  previstos, evi
taNes,  ‘si con  Inteligencia y  decisión se  previenen  aquellos
ue  han de correr los buques durante la  prestación de sus ser
vicios.

Fuimos  detallando el iñodo cómo nos encaminábamos á ‘la
solución  de los diversos problemas apuntados, con sus detalles

 corolarios consiguientes; aspirando con ello, más que á otra
‘cosa, á ofrecer puntos de vista que arrancando de leyes funda
mentales  de la Naturaleza, sirvan,  si•es posible, de base á tra
:bajos de aplicación encaminados á  conduir  la  Marina poreL
camina  de  su  completa y  eficaz regeneración’; puesto  qu&
mientras  tales problemas no se resuelvan de una  manera per
fectamente radical, seguirá esta importantísima  industria,  ea
su  trascendntal  vaPiedad de la  de  vapor, ofreciendo frecuei.
tes  y  nocivas evoluciones que  colocan rápidamente  fuera  de
usocostosos  instrumentos  ‘de trabajo, á los que se van  sacrifi
cando  incesantemente cuantiosos capitales, que en iiltimo.tér
mino  ofrecen  escasas cantidades de  riqueza,  haciendo  difícil
y  cara la satisfacción de las necesidades, que  mejor  aplicados

•  aquellos capitales, ‘podrían satisfacer,  mermando los  resulta
dos  positivos de paz y bienestar  que  con ellos deberían  ofre
cerse.

Nos  fijnmos luego ed  las condiciones propias y  convenien—
•tes á la instalación de los propulsores. en los buques de vapor
á  fin de mermar  también  bajo este  concepto la  extensión de
las  resistencias pasivas evitabls,  apoyando nuestros  razona
mientos  en las condiciones cónstitutivas  de los  instruniefitos
de  trabajo, máquinas  ú  órdenes de ellas que oniendo  de re

‘l’ieve lo esencial de su manera de ser, ‘enseñan cómo deben ser
á  su vez los elementos consfitutivo’s de los propulsores mecá

•  nicos  y cómo deben disponerse sus funciones para que  enea-
‘minen  con la eficacia y economía posibles á la  j  la
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;bra  útil  apetecida, ls  cantidades de fuerza natural  que  los
çnvenientes  órganos  de  transmisión  d,e mo’irnientO y  los
puntos  de apoyo, están llamados  á  convertir en  labor inclus
trial  y  á  prestar  servicios indispensables  á la  satisfacción de
necesidades humanas.

Claro  está que bie  amoldadas al juego de las fuerzas natu
rales  la construcción, instalación y disposiciones de los diver
sos  elementos que  forman  el  conjunto  de  la  máquina  ms
complicada de los transportes martimos  esta  ofrecerá  las  má

•    ximas condiciones alcanzables de seguridad,  celeridad, como—
•     didad y economía que  ha de ofrecer; pero hay  un  punto,  que,

-     á nuestro modo de ver, exige que se vulgarice el conocimiento
de  su coOdición, á fin de que  todo el mundo  pare  meptes  en        -

•      la  transceneental  importancia  que  tiene  en  el  orden  e  los
•     eficaces serios  que  un  buque  de  vapor  está  llamado  ápres

tar;  servicio  cuya  remuneración  ha  de  hallarse  siempre  en
armonía  -y en  razón  directa  con la  cantidad  de  sacrificios  que
entraña:  este  punto  especial  es el  que  se refiere  á la velocidad.

Prestandó  la  debida  atenciÓn  á los conocimientos cieníficos
vulgarizados,  se observa fácilmente que  la  velocidad acíquiri.

-     da por los cüerpos, en  sus  actividades,  se  mide  por  la raíz cua
•      drada  del  duplo  de  las  fuerzas  encaminadas  á  producir- las

aceleraciones  consiguientes  á  todo  movimiento.  Como  movi
•       miento implica  siempre  un  algo corpóreo que  semueve,-este

algo  no  puede  ejeutar  sus  evoluciones  en  nuestro  planeta- si-n
•  •      hallarse  sometido  á  los  efectos  de  la  gravedad,  estando,  por

-     consiguiente,  como  aprisionado  por  ella;  esto  es,  por  lasac
ciones  emanadas  del  movimiento  de  rotación  de  la  tierra,
obrando  en  oposición  con las  que  vienen  de  los  demás  esfuer

-   -  zos  y  movinijentos  de  la  gravitación  universal;  luego  sus -re-

-     sisten cias al movimiento  horizontal  han  de hallarse  en  función
-    de  las  acciones  ejercidas  sobre  los  cuerpos  por  as-.a.cciones

-  generales  del Universo,  y  las  velocidades  adquiridas  han  .de

-  ser  -solo- como la raíz cuadrada del duplo  de  las fuerzas pues-
•  tas  en  juego  para  imprimir  dichas  velócidades;  de  ninguna
aiéraeu  razón  directa  de  dichas  fuezas  que  en  lo  traus



242:         REViSTA GENERAL DE MARINA.

portes  marítimos  pbr  vapor  vienen  representadas  por  las  na—,
turales,  que  se-desarrollan  en  los hogares  durante  la  combas
tión  de  los  carbones  ú  otros  combustibles,  consumidos  paa.
vaporizar  el  agua  que  ha  de  convertirse  en  uno  de  los órganos
de  transmisión  de  los movimientos  iniciados  en  el hogar.

De  ello  resulta  que  mientras  las velocidades ‘siguen  una  pro—
gresin  aritmética  en  sus  manifestaciones,  las  fuerzas  necesa
rias,.para  producirlas  han  de  seguir  una  progresión  geomé-’

trica.

Querer  rQmunerar,  pues,  los  servicios  prestados  por  un  bu.
que  de  vapoi  que  marche  á. una  velocidad  dada  por  unidad  de

-       tienpo,  bajo, las  mismas  condiciones  que  lasde  otro  que  mar-
che  á  doble  ó  triple  velocidad,  es aspirar  á  obtener  por  un  es-’
dpendio  constante,  servicios  que  exigen  sacrificios  y  gastos

crecientes  en  progresión  geométrica.
Por  esto,  fundados  encuanto  venimos  observando,  creemos

que  se  hace  indispensable  que  donde  una  afluencia  normal  de
pasaje  lo permita,  se  construyan  buques  capaces  de  marchar
á  gran  velocidad, casi  exclusivos  par  transporte  de  pasajeros  y
sus  acesorios,  cayos  buques  de  bien  estudiada  foma,  de  peso
y  volumen  propios  para  no  remover  más  carga  ‘muerta  que  la

precisa  por unidad  de  efecto  itil  ó  labor  positiva  ejecutable,
s  hallen  dispuestos  á  prestar  con la eficácia y la economía  posi
bies,  los servicios  especiales  que  se déstinarían  á prestar;  de
biendo  tener  en  cuenta  aquellas  á  quienes  se’ presten  la  impor
tancia,  que  toma  ea  dichos  servicios  la  gran  velocidad;  impor
tancia  remuñerable  en  proporción  geométrica  de la  aritmética
que  tome  la  velocidad  con que  los  servicios  se  presten.

Cuando  la  falta  de  pasaje  abundante  en  una  línea  dada,

haga  indispensable  el aumento  relativo  de  carga,  un  desequi—
librio  considerable  en  el  resultado  de  los  rendimientos  útiles
ó  positivos  tendrá  lugar  con  motivo  de  tal  combinación  de
transportes,  si  estos  se  exige que  se  ejecuten  á  las  velocidades
que  sirvan  de  tipos  para  el  transporte  de pasaje  con  sus  acce
sorios,  convenientemente  llevada  á.cabo;  porque  lasresisten—
cias  ála  tracción  ofrecidas en  tal  caso,  en  que  l  peso por  UIIh
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ad  de buques y  por unidad  de transporte  efectivo llevad’o á
cabo,  se acrecentará  según el uadrado  de la  aceleración exi—
gida,  pueden ofrecer condiciones ruinosas  para la empresa que
ejecute  tal  clase de transportes,  si al  fijar el precio de estos no
se  tiene muy  marcadamente  en  cuenta  la  circustancia  que
llevamos  apuntada.

Por  esto,  á  semejanza de  condiciones  de  buque,  fuerza
úesarrollada  por  los  motores,  disposiciones de los ‘propulso
res,  etc.,  que en cada orden  de servicioS se pongan en juego,
ha  de variar la base de remuneraciones correspondientes á cada

•     unidad de servicio prestado, ó hay  que compensar  la  diferen
cia  de remuneración  con  diferencias racionales  de velocidad -

ue  pongan en armonía  la extensión de los servicios prestados
y  por consiguieute, la de los sacrificios que  estos  exijan,  con
la  remuneración  que  por  ellas  se alcance;  proporciones que

•     han de ser más marcadas, cuanto más se acentúe la  cantidad
de  carga que ppr unidad  de pasaje haya  de transportarse.

•      Indudablemente, de algún tiempo á esta parte, la  competen
cia  impremeditada ha traído en el mundo ruinosas consecuen
cias  para  muchas sociedades de  transportes  marítimos,  qu
con  criterional  aconsejado ó faltas de elevados conocimientos
para  regir con verdadero sentido de economía industrial, cuan
ti&sos intereses,  han  ignorado  las  circunstancias  que  acaba-

•     mos de apuntar;  lo cual unido á los considerables’ efectos que
bajo  diversos conceptos ofrecen hoy  los  buques de vapor,  en
general’,  comlica  extraordinariamente  la  solución del ‘com
plejo  problema. de  los  transportes  marítimos,  considerados
bajo  el punto  de vista de especulaciones industriales.

Deseosos de comprobar si observaciones fundadas  en  prin
•  cipios científicos, que en último  término no  son’ más que las

reglas  metodizadas de  los fenómenos positivos é  invariables
de  la  Naturaleza,  corroboraban nuestros  asertos,  dispusimos,
como  indicamos en otro lugar,  una  serie de modelos de’ bu
ques  de formas  producidas casi exclusivamente por  recta  y
planos  y algún modelo de las  formas  usuales  de manga ,

•    loray  puntal  análogos á dichas dimensiones,  dadas á  ilgunó
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de  los modelos que titulamos de formas geométricas, y dispo—
niendo  una  instálación  de  tracción  por  contrapeso,  descen-
diendo  á  un  profundo pozo,  que  producía el  arrastre  de los
modelos  sobre  un  extenso  lago  (1),  guiados dichos modelos
por  un  orden de poleas, anillas, etc.,  ofreciendo la  instalación
su  correspondiente para-choqus  elástico, logramos dentro  de
nuestros  limitados recursos ejeciitar una serie  de ensayos, con
objeto  de llegar en conocimiento, no solo de lo que podían dar
de  sí en absoluto y relativamente  los diversos modelos cons
truídos,  sino que permitieran  ofrecer en  cada caso la  medida
del  esfuerzo de tracción  desarrollado para  obtener los efectos
que  en último extremo han  de deslindarse siempre por resul
tado  útil de transporte obtenido por unidad  de capital y fuer
zas  naturales puestas en juego para lograr con eficacia y  eco
nomía  los  elementos  indispensables á  la  producción de  la
riqueza  ó  prestación de  servicios inherentes á  la  vida  de la
humanidad.
•  Es  posible que en su  lugar y tiempo demos á conocer en to
dos  sus  detalles y  con  toda su  extensión,  las instalaciones y
resultados  de la serie de experimeiltos practicados con el dete
nimiento  y  repetición convenientes á las  cifras medias  que
tratábamos  de deslindar; pero  para  no hacer  dernasiádo eno—
joso  este modesto trabajo, nos limitaremos á  aportar  aqul  los
pertinentes  al  caso, reducidos á  los  que más prinipalmente
hacen  referencia á los puntos que vamos tratando.

Entre  los modelos puestos en juégo,  tres se ofrecen en di
mensiones  y capacidad producidas con  una  cantidad dada  de
materiales  que dan idea de los-resultados que en general, y en
todas  las  escalas posibles, han  de• ofrecer relativamente á  la
cantidad  de nave obtenida y á su capacidad virtual en servicio,

(1)  El haber podido ejecutar cómoda y  convenientemente estos ensayos lo debe
mos  á la atenta consideración y galantería del Excmo. Sr. D. Manuel Girona, que

distinguiéndonos  siempre con su  respetable amistad, nos permitió aprovechar las
favorables circunstancias que para el  caso ofrecian el  lego  y  pozo de la. hermosa
quinta que dicho seior  posee en las Corts de Sarriá. (Suburbios de Barcelona.)
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•  1  buques que se construyan Según se hallen más ó menos en
•arionia  con  los principios  que  hemos  venido deslindando1
fundados  en leyes irrecusables de la Naturaleza, enel  seno de
1a  cual vivimos y  cuyas fuerzas gobiernan fatalmente cuanto
nos  rodea.

Los  modelos á  que  nos referimos son los  que van aquí  se
ñalados  con los números  1,  2 y 3,  cuyas formas y  dimensio
nes  vienen fijadas en sus respectivas proyecciones.

Modelo  núm.  i.

1—ir
}iEEII::..II1II1IIIII1111IIII:IE

,z_L<T

:
.

.

Vista  de proa y  de popa.

.

II
Modelo  núm.  2. ‘

EII -

Visto  de popa. Visto  de proa.

1
)  ,?..

1 —_-——-——-‘  b.1.

1
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Modelo  núm.  3.

__                 L_Iuii

Visto  de popa.                                    Visto de proa.

Los  modelos números  1 y  2,  como puede observarse,  son
iguales  entre sí en las dimehsiones generales de eslora,  man
ga  y puntal;  ofreciéndose, sin embargo, en sus  extremidades,
más  agudo  el primero  que  el  segundo,  así en la  proyección
horizontal  como en la  vertical.

El  modelo núm. 3,  que después de lo que  hemos do  apren
diendo  á fuerza de experimentos y estudios que de algún  tiem
po  venimos practicando,  sentimos no haberlo  construIdo  de
longitud  enteramente igual  á la de los modelos números  1 y 2,
para  que las comparaciones se ofrecieran concretas en toda su
extensión,  reune las  condiciones de un  buque  considerable
mente  achatado, resultando las relaciones de manga  á puntal
de   en los dos primeros,  y de “/,  en el tercero,  ó sea casi
doble  la de este que  la de aquellos. Sin  embargo,  los calados
por  propio peso ó sea por consecuencia del de las construccio—
nes,  son de 6,5 cm. en  el modelo núm.  1; 6 cm. en el núm.  2
y  4 cm. en el modelo nüm.  3;  y por lo tanto,  ofrecen, respec
tivamente, un  puntal apropiable al efecto útil desde la línea de
dicho  cálado hasta la  cubierta,  de 6,5 cm., 7 cm.  y 7 dm., que
implican  capacidades disponibles que crecen no solo con rela
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ción   la manga,  sino al puntal  mismo, á medida que crece la
amplitud  de los buques de eslora y puntal  iguales.

Qonsiderando  que  las diménsiones  de los modelos citados
equivalgan  á planos  de construcción á  escala de 1 por  100, y
eiitendiendo,  por  consiguiente,  que á 3 cm. bajo  cubierta en
nuestro  caso, equivalentes á 3 m. en tamaño natural,  corra el
sóllado  propio para la  instalación  de las personas,  quedarían
disponibles  para cargas ligeras,  6,5 m. de altura  de buque  en
el  correspondiente al  modelo núm.  1,  y,’7 m. en los números
2  y 3; niientras  que para  cargas quedan disponibles 3,3, 4 y 4
metros  respectivamente,  y  3  m.en  todos ellos,  para  conve
niente  acomodo de personas.

•       Claro está  que resultando los  modelos citados como si fue
ran  los de construcción sacados de planos al 1 por 100, cada ki
logramo  equivale á 1 000 t. y cada litro de capacidad á 1 000m.8

El  peso y capacidad respectivas, construidos los tres m€kdelos
de  que se trata  de plancha de zinc del núm.  12,  corriente  en

-     nuestro comercio, son como sigue:

MODELO  NÚM. .

Peso  de la  construcción4  kg.
Desplaza  pr  su propio  peso   4,350 1.
Siiniergido hasta la línea de cubierta; desplaza13,700  1.
Llegando la línea de flotación á 3 cm. bajo cubierta, desplaza 9,8001.
Para ello recibe nila carga de5,500  1.
Quedando un hueco disponible para pasaje de3,900  1.
Y ofreciendo para pasaje y carga, unidades útiles9,400  1.

0,975 unidades útiles para pasaje.Por kilogramo sacrificado en la 1,375   —    —  — carga.construcción, se ofrecen 2,350   —    — en junto.

MODELO NÚM. 2.
Peso de la construcción4  kg.
Desplaza por su propio peso4  1.
Sumergido hasta la Ímnea de cubirta, desplaza15,410  1.
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Llevando  la  línea  de flotación  ó. 3  cm.  bajo  cubierta,  des-   -

plaza10,110  L
ara  ello recibe  una  carga  de5,950.kg
Quedando  para  pasaje  un  hueco  disponible  de5,3O0  
Y  ofreciendo  para  pasaje  y  carga,.unidades  útiles11,250  1,

1,325 unidades  útiles  para  pasaje.Por  kilogramo  sacnflcado  en  la    -1,48i   —   —   —  carga.
construccion,  se  ofrecen 2,812   —    —  en  junto.

MODELO  NÚM.  3.         -

Peso  de la  construcción-    5,450 kg.
Desplazamiento  por  su propio  peso5,450  1.

Sumergido  hasta  la  línea  de cubierta,  desplaza25,8  30 1.
Llegando  la  línea  de  flotación  é. 3 cm: bajo  cubierta,  des-

plaza18,150  1.
Para  ello  recibe una  carga  de12,450  kg.
Quedando  para  pasaje  un  hueco  disponible  de7,680  1.
Y  ofreciendo  para  pasaje  y carga,  unidades  útiles20,130  1.

1,4 10 unidades  útiles  para  pasaje.
Por  kilogramo  sacrificado  en  la                 -

2,284   —   —   —  carga.construccion,  se  ofrecen
3,695   —   —  en  junto.

-     Las relaciones,  pues,  que  guardau  entre  sí  estos  modelos  y
que  en  general,  guardarían  los respectivos  buques  de  tamafio
natural.  en  lo  jue  hace  referencia  á  su  capacidad  útil  para  el

pasaje  y  po  kilogramo  de  materiales  empleados  en  sil  cons
-        trucción, dando  el valor  de  uno  á  las  cifras  que  hacen  referen

cia  al  primer  modelo,  son,  comparadG con los  2 y  3,  como:

1  1,357  1,447

y  con respecto  á la  cargason  como  1   1,081  1,661
En  absoluto,  ó bajo  ambos  conceptos   son como  1   1,196  1,572

Es  decir,  que  con una  cantidad  dada  de sacrificio  qne  hacer
en.  los  cascos de  las  respectivas  construcciones,  se  obtiene  un
buque  de  capacidad  útil  para  los  transportes,  más  del  50
por  100 mayor  en  el  último.caso  ue  en  el  primero.
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Pero  hay  más;  por  unidad  de  peso  útil  transportable  como
carga  en  el  modelo  núm.  1,  se  ofrecen:  0,727  kg.  de  .peso
muerto  que  transportar,   por  unidad  d& efecto útil  producible
entre  carga  y  pasaje  hay  que  hacer  un  transporte  de  peso
muerto  de  0,425 kg.;  mientras  que  en  el  modelo  núm.  2,  el

peso  muerto  por  unidad  de  carga  efectiva  transportable,  es  de
O,72  y  por  unidad  de  efecto  útil  producible  entre  carga  y  pa
saje,  dicho  peso  muerto  arrastrable  es de  0,355 1g.  En  el  mo
delo  núm.  3,  el  peso  muerto  que  hade  removerse  por  unidad
de  carga  útil  transportable,  es  solo  de  0,438jy  por  unidad  de
carga  y pasaje  reunidas,  es de  0,277 solamente,  ó sea solo algo
más  de la  mitad  del  removible  por  el  empleo  del  modelo  nú
mero  1, tomado  como  vehículo  de  transportes,  que  haciendo
unidád  del primero,  la  eficacia  relativa  de  los  tres  resulta  ser,
bajo  este  concepto,  de

1  1,197  1,534:

Veamos  ahora  los  resultados  positivos  que  se ofrecen  bajo  el
punto  de vita  de  la  capacidad  virtual  de estos  modelos;  ó  sea
de  sus  coridiciónes  relativas  en  servicio,  así  sometidas  á  vebi
cidades  moderadas  como  á las  aceleradas.

El  recorrido  general  en  los  ensayos  de  arrastre,  fué  de  33

metros,  practicándose  la  tracción  por  medio  de  un  peso  que
descendía  verticalmente  dntro  de  uii  pozo,  cuyo  peso  para

señalarlo  bien  lo  llamaremos  contrapeso,  siendo  este  en  los
ensayos  de velocidad  moderada,  de; 2 kg.  y  en  hts  de velocidad
acelerada  de  5 kg.

Como  el  efecto de  arrastre  útil  en  esta  clase  de  transportes
viene  representado  por  el  número  de  unidades  de  carga  y
hueco  multiplicada  por  el  camino  efectuado,  llamaremos  kilo-
gramos  =  metros  á  las  cargas  reales,  removidas  por  metro
recorrido,  1-itros =  metros  á  la  remoción  de  volúmenes  de  di

-  cha  medida,  y  unidades  =  metros  de  efecto  útil  realizado  á  la
suma  de  kilogramos,  y litros  =  metrosutilizables  para  los ser
vicios  positivos,  jecutados  por  dicha  unidad  lineal.

El  esfuerzo dinámico  desarrollado  por  el  contrapeso  se  nide
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perfectamente en kilográmetros, dado el espacio recorrido ver
ticalmente  en cada caso.

Ensayos  de tracción realizados con. coñtrapesó de dos kilo
gramos  cargado el buque de manera  que su línea de flotación
quedase  á 3 cm. bajo la  de cubierta:

MODELO NÚM. 1.

Peso de la construcción4     kg.

Carga adicionaL’5,500  kg.
Pesan  en  junto  la  construcción  y carga9,500  kg.
Recorrió  los  33m.  en20,6’
Velocidad  por  1’1,602  m.
Kilográmetros  desarrollados  por  1”,  por  el  contra

peso3204

Arrastre  efectuado  por  kilográmetro  950<602  =  4,750 kg.ttzin.

MODELO  NÚM.  2.

Peso  de la  construcción4     kg.

Carga  adicional    5,9 50 kg.
Pesan  en  junto  construcción  y  carga   9,950 kg.
En  tales  condiciones  recorría  los  33 m. en23,10

Velocidad  por  1”1,428  a
Kilográmetros  desarrollados  por  1”,  por  el  contra

peso2,856

Arrastre  efectuado  por kilográmetro  9,95,428  =   4,975 kg; =m.

MODELO  NÚM.  3.

Peso  de  la  construcción5,450  kg.

Carga  adicional12,450  kg.
Pesan  en  junto  construcción  y  carga17,900  kg.
bajo  tales  condiciones  recorría  los  33 m. en28,3’  .
‘Velocidad  por segundo1,166  m.
Kilográmetros  por  1”,  desarrollados  por  el  contra

peso2,332

Arrastre  efectuado por kilográmetro  17,900xl,166  =   8,950 kg.m,

CQn  los  datos  obtenidos  puede  formaise  el  siguiente  cuadro:
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Es  decir,  que bajo el concepto de la tracción, á medida que
•  aumentan  la  amplitud y  el  volumen relativos  del  buque,  l•

resultado  efectivo obtenido en  los transportes  realizados va,
con  respecto á la carga útil, transportada por unidad  de fuerza
puesta  en acción, como:                   -

1.:  1,082  2,263

•      Con respecto á la capacidad útil disponible para  el ‘acomodo
•   del pasaje y sus dependeficias, las  proporciones ofrecidas pbr

unidad  de esfuerzo de tracción desarrollado, van  como:  -

1  : 1,358  : 1,969

Dicho  efecto útil  obtenido por carga efectiva y hueco de pa
saje  disponibles réunidos, se frece  como:

1  1,197  2,141

Indudablemente  el hueco para  el pasaje hubiera podido au
mentarse,  relativamente, todavía,  con respecto al modelo nú
mero  3, hasta llegar á propórcioneS análogas cuando menos á
las  ofrecidas para el transporte de la carga útil,  acercando más
á  la forma oval la delcitado  modelo, y con  ello,  aumentando
su  capacidad para  aire,  hubiera  aumentado su  cóndición de
flotabilidad,  áuxiliar  de  las  acciones de la fuerza centrífuga
de  la  tierra,  pie  empujando  el  buque  de  abajo arriba,  hace
disninuir  indudablemente, las resistencias pasivas  evitables,
emanadas  de la  acción vertical  de  arriba  abajo, ejercida pór
las  cargas sustentadas,  cuya acción aligeran ‘los volúmenes de
aire,  que constituyen los verdaderos núcleos, de cimentación
de  las naves.  .  ‘

Obsérvese  por  otra  parte  que  la  cantidad de carga, así por
peso  propio de los odelos,  como por la útil tiansportada, por
kilográmetro  desarrollado en la tracción fué:  •  -

por  el  modelo  núm.  1  de  4,759  kg==m.
2  .4,975

3  »‘  8,950
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A  la  obtención. de los resultados  favorables al  modelo nú
mero  3,  contribuye  un  tanto  la  diferencia de la velocidad á
que  marcharon los modelos, y  si nos es permitido algún df a,
procuraremos  completar nuestros datos y ensayos arrastrando
dichos  modelos á  velocidades uniformes; y  á variados y  uni
forme  otros modelos de for.mas ovales y  volúmenes relativos
crecientes; pero las cifras señaladas bastan para probar que el
v.olúmen ofrecido por unidad de peso de materiales empleados
en  la construccióll, tiene considerable transcendencia con res
pecto  dios  resultados fitiles ó positivos, obt.enibles, no solo en
la  construcción de un buque  con respecto á su capacidad rela
tiva  para  carga  y pasaje,  sino en  el  rendimiento  útil  de  la.
tracción,  puesto que en el modelo núm. 1,  se  ofrecen 3,425 1.
de  buque  por  kilogramo demateriales  de  construcción;  en
el  modelo núm.  2,  se  ofrecen  3,852 y en  el modelo nim.  3,
resultan  4,739; mientras  que  el  transporte  muerto realiado
por  unidad  de  carga  útil  transportada,  es por  kilográmetro
de  esfuerzo de tracción, de 73 por 100 para el modelo núm.  1;
de  67 por 100 para  el modelo núm. 2 y 44 por 100 para el mo
delo  ním.  3; siendo la remoción de peso y hueco muertos. por
unidad  de carga útil  y hueco transportados, como hemos visto
de  89, 71 y 54 por 100 respectivamente.

¿Por  qué se  obtienen tales resultados? Pura  y sencillamen
te,  porque estos  ejemplos prácticos vienen  á justificar  nues
tras  obsevaciones. y  asertos,  fundados én  principios lógicos
y  racionalmente  científicos, . emanados  de hechos positivos y.

tangibles,  ofrecidos por los  fenómenos constantes perennes
de  la Naturaleza;  fenómenos y resultados palpables,  qie  en
daminan  á asegurar  que las resistencias  pasivas évitables  en
la  tracción de un  buque, han  de hallarse en razón inversa del

volumen  que por unidad de materiales empleados en la  cons
tucción  logre dársele  bajo formas  racionales; puesto que los
modest6s experimentos á que hacemos referencia justifican los
asertos  áL qu  venimos á parar  al hacernos cargo de lo que po
día  dar  de sí  la  unidad  superficial de palastro  empleado en
constiuir  un  vehículo  por  agua,  partiendo  del límite  de  las
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formas  aguzada,  para  ptsar  al-de  las  voluminosas  produ

cibles.
No  se  crea  tampoco  que  entendamos  que  la  relación  muy

exagerada  entre  la  amplitud  de  la  nianga  respecto  á  la  altura
del  puntal,  no puede  ofrecer  al  buque  tantas,  ó  casi  tants

condiciones  negativas  para  los  transportes,  como se  ofreen  en
en  el  caso de  buques  finos; lo  que  entendemos  es,  que  siendo
el  calado  el  que  suele  regir  las  condiciones  esenciales  de  una

embarcación,  dadas  las  aguas,  puertos,  radias,  canales,  etc.,
que  ha  de frecuentar,  determinadas  las  más  convenientes  sec
ciones  transversal  y  longitudinal,  que  convenga  dar  á  un  bu
que,  lo que  más  importa  luego  es procurar  que  dado el  puntal
correspondiente  se  amolden  dichas  formas  y  puntal  á las  pro
porciones  que  ofrezcan  á  su  vez las  del  mayor  volumen  ob[e
nible,  dentro  de  las  seguridades,  solidez  de  su  entramado,  ad
misión  de  carga,  etc.,  que  ha  de  recibir  y  transportar  un  bu

-     que, á  fin  de  obtener  con ello,  las máximas  cantidades  de efecto
útil  por unidad  de  sabrificio  que  eijan  su  construcción  y  su
remoción.                     -

La  circunstancia  de ofrecer  gran  velocidad  absoluta  los  bu
ques  aguzados,  sii  fijarse  en  otras  condiciones  esenciales  en
los  transportes,  ha  hecho  imaginar,  á  nuestro  modo  de  ver,
que  los buques  llamados  finos  eran  los más  propios  para  mar

char  á  gran  velocidad,  sin  parar  mientes  en  que  eran  los que
ofrecían  menos  cantidad  de  transporte  efectivo  realizable,  y
sin  disponer  con  la  cantidad  de  material  y  carga  removida
por  este  tipo  de  buques,  otros  tipos  de  formas  análogas  en
que  con la  misma  cantidad  de  materiales  de  construcción,  se
produjeran  los  máximos  vohmenes  de buque  posibles,  dentro
de  la  solidez  conveniente  al  trabajo  que  los  buques  han  de
ejecutar  y  de  cargas  que  los  buques  aguzados  reciben;  des
arrollando  en  la  tracción  de  tales  buques  voluminosos,  los es
fuerzos  de tracción  desarrollados  para  mover  los buques  finos,
comparando  luego  como  nosotros  hemos  comparado  en  pe—
quefía  escala,  los  resultados  positivos  logrados  por  unidad
de  sacrificio.exigido,  asf  bajo  el  punto  de. vista  de  la  coas-
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trticción,  como bajo  e  de  la  tracción  en  cada  uno  de  lbs
caso.
-:  Que la  velocidad absoluta resulta  mayor  en  la  tracción de

buques  finos, bien  puede ohservarse por  las cifras  señaladas
n  el  cuadro  de que nos  ocupamos; pero téngase  en cuenta:
1.0  Que  el  modelo  núm.  1 es  el  que  más  se aproxima á las
condiciones  de la  forma  oval  producible  con rectas  y  planos,

comparado  con  los  otros  dos.  2.°  Que  de  los  tres  modelas
puestos  en juego,  es el que ofrece por la parte anterior  mayor
despejo  y más aproximada indicación de la  trayectoria  lógica
de  movirniento  de un  cuerpo en  el  seno de un  fluido; y por
la  parte  posterior más  fácil desahogo á  las acciones del agua
que  han  de tomar  de nuevo la  horizontalidad turbada,  ó  su
posición  normal, á medida que el buque  con motivo del movi
miento  de avance va pasando de unas á otras posicioúes suce
sivas;  y 3.° Que á pesar  de  todas  estas  circunstancias,  los  re
ultados  efectivos, los que  en último  término forman  la  base
remuneradora  de toda  especulación y la  de sus  beneficióspo
sitivos,  son los más desfavorables á los  buques de poca man—
ga  y  volumen,  con relación á  su  puntal;  siendo  por consi—
uiente,  los  que  ofrecen  mayor  cantidad  de  resistencias  pasi
vas  evitables;  por  unidad de resultados efectivos obtenibles, y
los  que peor encaminan á la producción del trabajo industrial
apetecido,  la suma de fuerzas naturales puestas en juego para
producirlo.

A  fin de que un  globo aerostático, resulte cada vez más efi
az  para el efecto útil  de navegación en el fluido por donde ha
de  transitar;  esto es, para  que resulten evitadas en gran  esca
la  las resistencias pasivas evitables, con motivo de la  remo
ción  de  cargas  muertas,  por  unidad  de útiles  removidos, y
producida  la mayor  cantidad de labor positiva, efectiva, prác

•  tica  si quieren este nombre los  que  tienen  en  poco la  ciencia
-  y  experiencia del ingeniero y en mucho la rulina  de hombres

prácticos,  quizás  en  el  solo manejo  de las  herramiantas  de
.cuaiquier  oficio; para. que prácticamente, en el verdadero sen
tido  de la realidad y de la  ciencia, resulte  el vehículo citado,
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útil  á los intereses de los que cifran su  fortuna  en  la navega
ción  aérea, es indispensable  que  se  aumente en  lo posible la
capacidad del fluido que ha  de mantener  sobre el  aiie  el  ve
hículo  q  e.por él ha de  navegar: generalrnertó  el hidrógeno.

Para  -que resulte  pues,  prácticamente  útil  á  la  fortuna  de
los  países que sostienen una  Marina, y á la  de las gentes qu&
en  la industria de la navegación por . agua,  exponen modestos
ó.  considerables capitales,  en  una  u  otra  forma,  bajo  esta ó
aquella  condición, apoyada en  aspiraciones, más ó. menos 16—
gicas  ó legitimas, es necesario que disponga de buques en los

•  cuales  la  capacidad inaccesible á  las aguas ‘resulte la mayor
posible  por  unidad  de materiales empleados en  su  construc
ción;  toda vez que  un buque no viene á  ser  otra  cosa que  un
globo  hidráulico (1), en el cual el aire  ejerce las funciones. de

•  elemento sustentador  de este vehículo, sobre el agua,  como. el
hidrógeno  ejerce los  suyos,  manteniendo  sobre  el  aire  los
aerostatos.

En  análogas condiciones á las señaladas anteriormente, eje

cutamos  otra serie de ensayos de tracción, con los tres  modé—
-  los  citados,  desarrollando los  esfuerzos correspondientes por
•  melio  de un  cntrapeso  de 8 kg., en  cuyos  ensayos obtuvi
mos  los resultados medios siguientes:

(1)  Usamos este calificativo, en contraposición de aerostático.
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Como vemos, los resultados relativos de efecto útil, transpoE
te  de  peso muerto  por  unidad  positiva  de labor  remunera
ble,  etc., etc.,  se maiifiestan  análogos en la  gran velocidad á
las  que  se  ofiecíau en  la  pequeña con respecto á  la  relación
que  guardan entre sí los volúmenes de buque  construido y re
movido  por unidad de material  empleado en su construcción,.
carga  útil transportada y esfuerzo aplicado á su remoción. Las
reflexiones,  pues,  que .inspira el primer  orden de ensayos, se

•  :           rQbustecen con ls  resultados del segundo orden de ellos que.acabamos  de poner  de manifiesto.  Mientras que el  efecto útil

,de  transportes realizados por unidad  de esfuerzo desarrollad

en  la  tracción, viene á corroborar la procedencia de  nuestros
asertos  respecto al modo como debe ser  medida la  posible ve—
locidad,  dada la  disminución creciente de resultados positivos
ó  útiles, que su acr&ceiitamiento ofrece, con respecto á la can
tidad  de fuerzas puestas en juego para  producirla. Y  á psar.
de  que lós elementos que pudimos póner en juego,  no son los
que  hoy entendemos que  pueden  ponerse,  y  que  siendo de
más  perfecta condición y. mayores dimensiones ofrecerían re-
sultados  más aproximados á la ley teórica en toda su plenitud,
los  obtenidos bastan  para  demostrar . prácticamente  la  tras..
cendencia  que tiene  la  gran velocidad bajo  el punto úe  vista
de  sacrificios realizados y de los servicios prestados por unidad

de  tiempo, y por consiguiente, de la extensión con que se ha
cen  ]gítimamente  remunerables.

Se  observa también fácilmente, que cualquier defecto ó cir
cunstancia  desfavorable á  lascondiciones  de un  buque,  que

produzca  resistencias evitables  en caso .de la pequeña veloci
-          dad, se agrava en progresión geométrica á velocidad creciente,

•  •  .  •    resultando más apremiante la necesidad de construir perfectoslós  buques,  cuanto más  veloces hañ  dé ser  los servicios  que

estén  destinados á prestar.
•       •  •  Deseosos de esclarecer en cuanto á  nuestras  fuerzas alcan-.

zara,  todo lo’que pueda interesará  la  solución de los importan
tes  problemas que nos ocupan, practicamos otra serie de ensa

-  •  •  •  yos  con un  modelo de i,50  m.  de longitud cuya sección rom
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bal  de0,50.i’n. >< 0,25 m.,  pág. 87,  nos permitió disponerlas
¡  cosas de manera que á igualdad  de carga esta quedase distri

‘buida  por unidad  de superficie, en cantidad doble cuando el
modelo se asentaba sobre la base ó diagonal menor del rombo,
qtie  cuando se sentaba  sobre la  mayor.  Esto  nos ofreció un
orden  de re,sdltados análogos á los anteriores,  que tenían  lu
gará  tracciones por contrapeso hasta  de30  kg.  obteniendo

‘cantidades  de trabajo por  unidad  de tiempo. y por unidad  de
esfuerzo de tracción bastante parecidos, así cúaudo e1 modelo,
cúyo  peso .genral  resultaba  de 65 kg.,  ofrecía su línea  defio
tación  coincidiendo con la mayor diagonal, como cuando coin

cidía  con la menor; lo cual parece demostrar que  á semejanza
-  de  forma  la cantidad  de hueco ofrecido or  la  enibaicación,

dispuesto  en su parte  superior, por unidad de peso arrastrado,
-  es  condición esencidfsima  de los resultados  efectivos ó útiles

übtenibles.  -  .  :  .

El  bRque resulta’más fln6  sentado sobre la diagonal menor
iiue  sale sobre la mayor;  pero téngase en cuenta que  el calado
es  idobl  en el prher  casó que cii el segundo, y  ue  este,  en
los  buques  ordinarios  ha  de  sei, relativamente iirnitaao,  no

‘permitiendo  esta circunstancia dispner  los volúmenes reque
ridos  y mejor proporcionados á la obtención de resultados üti—
les  eflcaces,.como lo permiten los buques de ancha manga, con.relación  á  su puntal  y eslora.  .  .  ‘  .

De  ello se deduce, indudablemente para  nosotros, que den
tro  de las formas racionales que han’de tener los buques, para

que  durante  sus  movimientos produzcan la  menor  cantidad
de  resistencias pasivas evitables, ó por remocin  de agua  du
rante  su  deslizamiento por  ella, dadas las  velocidades á qué
han  de maichar,  se acequed  cuanto quepa á la forma.esférica
dentro  de la  forma oval  á fin  de evitar también remoción de
pesos  muertos superiores á las que el detenido estudio  de las
cosas  enseñe  que  han  de remover  por  unidad  de  peso útil
transportado  ó labor efectiva ejecutada, y ofrezcan á la susten
tación  y á la seguridad del buque,  los mayores volúmenes de
aire  posibles, situados en la parte alta de la embarcación, que
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disminuyendo  en cuanto quepa, como llevamos observado, ls
acciones  de la  carga de arriba  á abajo, ayude sobre ancha base
las  acciones de la  fuerza cenrifuga  de la tierra,  las cuales ac

•        tuando. de abajo á arriba,  auxilian los esfuerzos empleados en
producir jos  movimientosde  traslación y marcha de. los bu
ques;  economizando ó empleando así  atinadamente las fuérzas

•       encaminadas á  ejecutar 1  trabajo  industrial  de ue  se trata
con la  economía y eficacia propias, para que encuentren cons

•         tan.te y no  pasajera  y efímera remuneración,  los  capitales y

•       sacrificios de todo género queexige  la industria  de lanavega
ción.

Dos  palabras ahora  sobre la  importancia de  los resultados
obtenidos  en los ensayos á que hemos hecho referencia.

Alguien  que ha  conocido de ellos, los ha calificado de insig
nificantes,  no fundando sus razonamientos más que en ser de
reducidas  dimensiones los  modelos, llevar  oca  velocidad en
las  marchas efectuadas y  ser  cortas las  distancias recorridas
en  los correspondientes ensayos.

Nuestros  modestos ahorros  no  nos  permitieron  sacrificar
grandes  recursos á ensayos., que cuando ms  entendemos ha
ber  iniciado y  que  era indispensable  ejecutar de alguna ma
nera,  para  ver  si  en  la  práctica  corroboraban  los  hechps
aquellas  reglas que  el razonamiento cienufico señalaba  como
procedentes; pero es indudable que quien cuente con mayores
recursos,  propios ó ajenos, que los recursos limitados con qie
contábamos nosotros, y le anime, no diré buen deseo de mirar
como  nosotros miramos  exclusivamente  por  el  bien  ajeno,
sino  mirando por  el propio,  siqOiera como constructores de
buques  dispuestos á ofrecer á sus  clientes los  mejores buques
posibles  al  más bajo precio ofrecible,  6. armadores que aspi
ren  á sacar de io  gastos  de  instalación y-explotaciói  de sps
industrias  los beneficios firmes, constantes, reales y positivos,
que  les conviene obtener y que e  lícito,  racional, justo y con
veniente  que obtengan; ó de los jefes é ingenieros de arsenales
á  quienes  las  naciones  confían  valiosos intereses,  claro está
que  obrarán atinadamente ejecutando unos  atildados ensayos
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qe  nosotibs podíamos ejecutar,  disponiendo  de  modelos de
mayor  dimensión  que  los  nuestros, y  de la  variedad  de las
formas  y proporciones indispensables para llegar á resultados
terminales  relativos de forma, peso muerto mfnimo transpor

lable  por unidad  de labor útil  ejecutada á  distintas  velocida
:des  y de instalaciones de  tracción por turbinas,  por ejernplo
que  permitiendo tracciones á considerables distancias reunan
fácil-medio  de medir  sus  esfuerzos, para  que  se  ofrezcan en
cada  tipo de transportes  los resultados  efectivos apetecibles,
fijardo  para  cada caso la  cantidad de. labor útil,  que  pueda
obtenerse  por unidad de esfuerzo sacrificado en la  tracción de

los  buques; pero el que hayamos tenido que apelar á los limi
tados  recursos propios de  que  podíamos disponer y no  á  los
-que  entendemos que  puede y  debe apelar,  quien cuente con
recursos  suficientes para ello, á fin de dterminar  de un  modo
muy  preciso los coeficientes de corrección quean  cada caso se

-     requiere tener presentes,  por mojado de  cuerdas,  rozamiente
-  -    de las poleas y accesorios de la instalación de los elementQsdeensayo,  acciones del viento,  formas y  dimensiones .relativas

de  los módelos ,  etc.,  etc.,  desvirtúa menos que quizá. parezca
los  resultados que  obtuvimos dadas las relaciones. y proposi
ciones  uniformes que de ellos hemos recopilado, y que ofrece

,:mos  y  publicamos -como manifestación de  cifras  y  hechos

-  generales  pertinentes  á  circunstancias que  es indispensable
atender  en la construcción de- buqiies.

Además,  porque la física y  la química operan en: el gabine

te  y  en el laboratorio en  escala á veces microscópica é infini
-  .tesimal,  ¿las leyes de la física, dela.mecánica  y  de la  quími

-ca,  son  cósa insignificante y  despreciable? - ¿Han  nacido de
álguna  otra  cosa que  de  aquello  experimentos de gabinete y
-de laboratorio, esas máquinas colosales que  ejecutan millares
de  caballos de fuerza  ó se mueven á impulsos de ellos, y los

-  millares  de toneladas de productos de  todas clases-, cón que
las  industrias  químicas  inundan el mundo del- comercio- y

-  -  la  actividad?        .  .

Porque  un  mapa se nos ofrece en  superficies equivalentes á
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un  ciento cincuenta ó ciento  sesenta mil  millonao  de la’si
perficie  de  la  tierra,  ¿ debemos desecharlo  resuelta menté
para  el estudio de la  geografía y decir  que  no sabemos nadá
de  eHa, porque los  mapas demostrativos de  diversos órdenés
de  conocimientos, no se nos ofrecen de tamaño natural?

¿Cree  el  marino  que  las  observaciones astronómicas  que
ejecuta  partiendo  de triangulaciones más  que  microscópicas,
comparadas  con las reales que han de servirle de norma,- no le
an  casi perfectamente la situación de un  buque sobre la esfe
ra  terrestre, porque opera en escala millones de veces inferior
¿1 la escala en que resultan construidos nuestros modelos, com
pirados  con los buques mayores hoy  en servicio? ¿O imagina
que  de nada ha de servirle señalar su  situación real y positiva
sobre  la esfera terrestre,  porque  ha de marearla en  lina  carta
marina  de superficie, centenares de millones de veces más pe
queña  que la extensión de los mares donde navega?

Además,  las velocidades alcanzadas por  nuestros  modelos,
en  los ensayos  verificados, llegaron  hasta  más  de  10 km.
por  hora,  velocidad considerable, aun  en  absoluto; pero que
tratándose  de modelos construidos  á escala de 1 por  100 res-.
pecto  los . buques  de mayor  porte,  la  de  estos, para  compa
rada  con la adquirida  por nuestros modelos, en  la  forma que
quizás  alguien ha pretendido que  debía elegirse, había  de ser
de  1 000 km. por hóra, la cual no alcanzará jamás buque algu
no;  y sin embargo  nosotros creemos poco pertinentes  ciertas
observaciones,  no  pórque aspiremos á oponer á ellas  observa
ciones  análogas como la citada,  sino porque estas careçen de
Lodo fundamento racional y lógico. La realidad de los princi—
pios  y la realidad de los hechos, entendemos que es lo transen

-     -dental é importante para losresultados principales; la realidad
de  las proporciones y  escalas, solo es  de transcendenci.  para
resultados  de orden secundar-io.

Que  no pretendemos ser infalibles, lo prueba el que mientras
acudimos  á  razonamientos científicos, buscamos en hechos y
ensayos  positivos las.justificantes de verdades que aspirábamoS
l  vislumbrar; que no  creemos haber  dicho la  última  palabra
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sobre  el transcendental asunto  que nos ocupá, 1  hemos ma
nifestado  categóricamente v.arias véces en el transcurso de este
modesto  trabajo,  y que  aspiramos  á  ser  útiles  á  lós  demás;
ésperando  poco 6 nada  para nosotros,  de nuestros  pobres Sa—
crifici?s,  lo prueban hechos de la mayor contundencia.

Barcelona, Junio 1887.

L.  ROUVJÉRE,
Ingeniero  industrial.

(CoiiuarL)



TORPEDEROS DE  MAR.

SUS PRUEBAS É IDEAS’ CORRIENTES SOBRE ELLOS EN ¡NGLATERBA

POR  RL  T.  N.  1.a

DON VÍCTOR MARÍA CONCAS Y  PALAU.

Probablementé  al  publicarse  estas  líneas  estarán  ya  entre
gados  í  nuestra  Marina  los  torpederos  tipo  Falke,  Azor y  ifal
ón,  construídos  por  Yarrow,  y  los  Ariete  y  Rayo  construi
dos  por  Thornycroft,  con  cuyo motivo  y el de  haberse  emitido
por  el  Almirantazgo  inglés  un  juicio  muy  radical  sobre  este
tipo,  nos sugiere  ser de  oportunidad  al  hacer  sobre  todo ello
ligeras  consideraciones,  aprovechándonos  de  la  ocasión  de

conocer  de  más  cerca  el  campo  de  estudio  y de  apoyarnos  en
la  conocida  máxima  de  ¡ gran  maestro  son  los ojos!

***

Concretándonos  siempre  á  nuestros  intereses  y  á  nuestros
torpederos,  y  por  más  que  sea  conocido  de  todos  los  oficiales
de  Marina,  salta  á la  vista  que  los  resultados  de  las  pruebas
no  han  de  volverse  á  repetir  en  condiciones  de  mar.

Según  un  oficial  de  la  Marina  inglesa,  los  torpederos  son
•  unos  aparatos  para  correr  la  milla  medida.

Sin  embargo,  es  preciso  hacer  las  puebas  en  esta  forma;
así  las  aceptan  todas  las  Marinas  del  niundo,  y  es  más,  los

•    constructores  no  las  harían  en  otras  condiciones,  pues  apare
cerían  sus  buques  en  circunstancias  de  demérito  respecto  á
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los,  cnstruídos  por  otras empresas:  el  mismo Almirantazgo

las  acepta; pero recientemente, y para  los buques. nayors,  ha
decre,tado pruebas  de veinticuatro  horas,  hechas  después de

‘reciiidos  aquellos, disponiendo que la velocidad oficial sea  la
media  de cuatro días  consecutivos, si bien no  se dice .córno’se..
relaciona  esta  con  las pruebas  concretas de un  día  completo’
de  navegación,  y  todo ello solo para’ decir al  país  lo que  se
puede  esperar de cada buque. Seguramente que en Inglaterra,
donde  la  opinión pública se  ocupa de Marina, ‘será  este  uñ
medio  efectivo; pero como en los torpederos no se pueden  ha
cer  pruebas tan largas,  y  corno los  pesos qun se le aúmen tan
representan  n  tanto  por  cient9  del  total  del  Luque  mucho
mayor  que en otros más grandes,  creemos que  sería  mejor  y
más  práctico agregar  á las dos pruebas que  podríamos llamai’
de  exigencia del mercado, una  tercera  en  todas las  condicio
nes  y con todos los pesos de completo armamento,  y  en-cuya
prueba  e  exigiera una  velocidad menor. Esta idea no. es ñues
tra:  la  debemos á  noticias  fidedignas adquiridas  por  el T. N.
P.  Fernando Claudin sobre lo que es reglamentario en la Ma
rina  francesa, en la que se exigen además  de las  dos pruebas
de  velocidad y consumo, una  tercera  que  en los  últimos  tor
pecleros ha’ sido á  19 millas,  y  precisamente en la  mar  no en
río;  en el concepto que mientras  á la primera y última pruebas
suefen  reponder  todos los torpederos; recientemente han  re
chazado varios por  no  dr  la  velocidad que  se’ les  exigía con’
todos  sus  cargos á  bordo;  recordan’do, además,  que  las  tres
pruebas  deben verificarse sin limpiar  ni desmontar parte  nin
guna  de la máquina  entre  el intervalo  de una  á otra.

Llamaríamos  á esta,  prueba  de  velocidad,  y ‘si los construc
tores  pusieran objeciones, les agiegaríamos  de velocidad  en  la
mar,  con lo que  queda explicado: llamaríamos á  la  primera,
prueba  de  resistncia,  y  á  la  última,  de  consumo:  y  de este
modo,  publicándose naturalmente  juntas,  poco á  poco iría  el

-  público conociendo la  verdad; pues si de’ esas mismas pruebas
de  velocidad habría que deducir siempre un  par  de millas por
el  uso de las calderas,: exceso de carga y  otras circunstancias
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que  son consecuencia d  la diferencia del servicio real  al caso
de]as  pruebas,  en  que  no  solo está todo preparado  sino que
la  mar ha  de estar precisamente como un  espejo;  no paaría
al  menos como ahora  en que la  diferencia. de 6,  7, ó quizás
más  millas,  haga  preguntar  al  país  dóndeestá  aquella mar
cha  fabulosa, atribuyendo á deficiencia del personal óá,enga..
ño  lo que solo son defectos del sistema.

Hechas  estas consideraciones generales,  entraremós  en las
que  nos ofrecen los  torpederos Azor,  Ilalcóh,  Ariete  y Rayo.-

Sin  hacer su descripción; que  dejamos á  sus Comandantes,
daremos  solamente sus principales detalles, que nos son nece-.
sanos,  pues vamos á  ocuparnos de sus  dimensiones. El Azor
y  Halcón,  exactamente iguales,  tienen. 135’ de eslora y  13’ 9”
de  mañga: su  desplazamiénto en  completa carga será de unas
120 1. El armamento consiste en dos tubos de lanzar  torpedo
á  proa  y  3 cañones  de  tiro. rápido  de  42 miii. Nordenfeldt
Tienen  una  sola hélice y  una  sola caldera. La. velocidad ha
pasado  de 24 millas.  .

El  Ariete  y Rityo,  de Thorniycroft,  tienen 147’ 6” de eslora,
por  4’  6” de manga.  El armamento consiste en dos tubos do
lanzar  y 4 torpedos á bordo, y 4 cañones de  tiro rápido Nor—
denfeldt  de 42 mm. Esto  buques son-de dos hélices y dos cal-.
ders,  las  que  merecen una  descripción especial apenas  se
hayan  probado con algunos  días- de navegación. Estas  calde-.
ras  son prácticamente inexplosibles, pudiendo solo produpirse.
una  explosión de conideración  por los  proyectiles enemigos

en  un  tubo central  que  constituy’  la  cámara  de  vapor,  pero
cuyas  cortas dimensiónes permiten no solo el poderloblindar  si
se quisiera,  pino que el riesgo es menor que cuando se refiere á.
toda  la  caldera, y aparte  que  va  cubierto y defendido por- los.
mismos  tubos de circúlación que  constituyen el  sistema.  Se—
gín  se nos ha dicho hay  ya un  buque en el canal de San -Jor- .  -

ge  que  hace, cón el meJor resultado,  un  servicio  contaiey
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•  regular;  yd  pea  dequ  herns  oído censurarlas  por  otros  -

•  constructores  de máquinas,  confesamos que militarmente con
sideradas  nerecen nustrs  sinpatfas  y que las consideramo
lo  más notable de los nuevos torpederos. Además de ser inexplo
sible,  -y de que  el primer  modelo lo  quisieron  hacer  reventar
en  el  taller, como ensayo, y no les fuá posible; han  funcionado
cón  el tiro forzado sin  chispas, llamas,  ni  mayor  calor en l
chimeneas,  y  en  la  prueba  preparatoria  dieron al  buque  un
andar  de 15,1 millas con olo3O  libras  de presión. Lanecesi—
dad  de calderas de esta  clase es  tan  grande,  bajo el  punto  de
vista  militar,  y comó por otra parte la reputaciói  de su inven
tor,  el conocido, ingeniero Mr. Donnaldson,  es  una verdadera -  .  .

garantía,  nos  felicitamos del  ensayo dnl qóe  esperamos  los  ‘

•  mejores resul Vados.                .  -

t

Decritas  las pricipales  condiciones de nuestros torpederos;
aprece  desde luego que son grandes.  En este concepto, á bor
do  tIc ‘ell  la. primera impresión  es  que  van  poco armados,
contando  con que,  aunque  hay  que  hacerlos  vivibles, no ha
-de  ser  en las  coadiciones de los  buques  destinados á  largas
‘campañas, y  que  por  consiguiente,  su  fuerza y  su  salvación
han  de donsistii en,uu  armamento exageradó.

Los  torp’ederos ingleses de ese tárnaño llevan un  solo tubo á
proa  y cuatro en cubierta, colocados de dos en  dos sobre  pl—
taformas  giratorias de modo que puedan dispararse porambós
costados,  y en distintos ángulos de caza y  retirada.  Cadapar
de  tubos va en un  pequeño ángulo diveigente, para  que’ si se
disparan  á  un  tiempo. e  áumente  la  probabilidad de herir  ál
enemigo,  suponiendo  comprendidos los  errores  todos en  el
campo de ladivrgencia  d’e ambás trayáctorias. Eos  torpede
ros  no llevan más que  los  5  trpedos  colocados dentro  de sis
tubos.  ‘  ‘.

Estos  tubos se disparan por electricidad, y  desde luego. con

pólvora;  cuyo  sistema  se impone, no  ya  solo para  evitar  la
-comIicaciói  de los’ de  aire  comprimido,  ni  porque deja d

TOMO XXI,—AGOSTO, 1887.                              18
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ser  necesario que haya  persohalalguno  al Jdo  de  eIlos  sin&
porque por su rudimentaria sencillez puede consideiársele com&
yerdadera  arma de guerra. Reglamentarios en la Marina ingl,es3
y  creemos que en la francesa los consideramos muy ventajosos
y  de urgente adopción en nuestra  Marina, pues no  solo pode

:     mos construirlos enEspaña  con toda facilidad, ya por, su  sen-
•   cillez, ya porno  tener patente., sino que pueden montarse me

jor  en  los  torpederos que  se  llevaná  bordo; en  los  buques
grandes  evitan  toda  la  complicación de comunicaciones con
los  acumuladores  y  demás aparatos,  que se pueden  suprimir

en  aquellos torpederos destinados solamente á defensa de puer
tos,  cuyos torpedos se pueden cargar en  tierra;  todo ello bajo

el  supuesto que funcionenbien’, lo que es  de suponer  cuando
los  han  adoptado las primeras  marinas del mundo.

No  sabemos si  Schwartzkoplf los  construye y  creemos que
no,  si no se les piden; lo  que es  muy lógico, pues la  sencillex
del  cañón torpedo es  tan  grande que  es evidente que’ no  se le
harían  más pedidos,  una  vez adoptado el  nuevo sistema, as
que  es solución ue  debe imponerse, pues los autores de nues
tro  torpedo no  han d  ir contra sus intereses.

La  forma del cañón para  torpedo’ es  la  ordinaria.  El  cierre
es  una  tapa  ordinaria  de  bisagra,  afirmada al  cerrarse  con
cuatro  orejetas y tornillos exactamente iguales á los que  suj&
tan  las portillas de luz do los buques.  El  grueso de latapa  es
algo  mayor  que  en  el  tubo de, aire  comprimido  pues dicha
tapa  tiene  que  resistir  algún  más  esfuerzo directo  que  en
aquel.  Lleva en el centro un  depósito con  varios agujeros,  de
la  misma fundición,  donde se  coloca el cartucho,  para  que al.
disparó  los gases ‘salgan por dichos agujerosy  no  actüen  tau
directamente  por explosión sobre la  envuelta del  torpedo. Por
fin,  detrás lleva la ,cavidad, donde se coloca el estopín elóctri—
c,  qve queda perfectamente fijo mediante un  movimiento de
dos  excéntricas,  ingeniosamente  colocadas, y qiie forman un
cierre  de los muchos qué existen para ‘el caso, pero difíciles de
describir  sin  un  plano detallado. ‘

Al  costado del tubo lleva el aparato dedisparar  ,de una  sen



•ORPEflEROS  DE MAR.                 29

ille  suma.’ Un  electro-imán atrae un  tope,  que  deja caer un
eso  de unos 15 ó 20 kg., fijo al extremo de una  manivela, qu
al  girar rnuev  ‘otro tope,  que es  el que sujeta el torpedo para
que  no caiga en los balances, en lugar  del anillo  de nuestros
tubos;  y apenas rebasado el sitio del movimiento, en que deja
levantado  dicho topé,  una lengüeta,  colocada en  la  barra  que
gira  por efecto. del peso,  toca un  contacto elécrico  que  esta
‘obre  el mismo tubo, en donde se cierra el circuito del estdpin,
produciéndose,  por consiguiente, el disparo.  De este modo, si
se  quiere disparar á mano,  no hay más que quitar el tope que
suj  eta la  barra  y dejar girar  el ‘peso del disparador, que por’ sí
scd6 deja suelto el torpedo y produce la ignicin  como se desea.

‘En  algunas iiiarinas se dispara con panes de pólvora hechos
exprofeso, y  en otras con pólvora pebble  de la  ordinaria,  de.-
hiendo  nootros  agregar que,  segtin las  ultimas  experiencias
realizadas  en Francia,  se ha reconocido la  necesidad de envol.
ver  la  pólvora con una  sustancia  impermeable,  pues’se  les
mojaba  con frecuencia en cuanto  se  abrían los tubos de proa
l  exterior.’’

Nos  falta agregar  que, la adopción de esós tubos no implica
reforma  ‘alguna en os  torpedos ni  en  el  material  existente,
pues  como defendimos en  otra  ocasión  en  esta  REVISTA,  un
nuevo  cañón no perturba  el servicio, si  se  conservan los cali-’
bres  y ‘sistema de proyectiles de modo que  se  puedan seguir
usando  los repuestos de lós parques.

La  imnica objección de que la envuelta de bronce de  nuestro
torpedo  no’ resistiera  bien  la  fuerza de la  pólvora como el de
acero,’  hemos  oídoasegurar  á  persona competentísima, que’
auñque  fuera  así,. no hay  inconveniente  en fabricar  la  pól—
vorade  las condiciones que sedeseen.

‘Estos cañones para ‘torpedos va  sobre unas plataformas de
bronce que se mueven por.debajo de la cubierta, y á las qie  se
puede  dar  todas  las  posiciones’ que  se  quiera  y  manejarse’
desdela  torre por  el  mismo Cte., ó mejor  quizá desde la  otra.
de  popa por su  segundo por  medio del excelente  aparato.de
puntería  B’ustamante-Balseiro, y on  las conexiones eléctricas
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tan  sencillas como fáciles de instalar,  y,  como es consiguiente,
sin  haber nadie en cubierta.

En  resumen,  si  los torpedos conservan  aáii  su  necesaria
complicación, creemás, en cambio, que los cañones han  entra
dó  en  el terreno práctico y  militar  de  arma  de guerra,  por
cuyo  motivo hemos dicho antes que considerábamos necesaria
y  urgente su  adopción, tanto más segura, cuanto el notabilísi
mo  personal del Cuerpo de Artillería de la  Armada y el de la
Escuela  de torpedos han  dotado á  la  Marina  de elementos de
mayor  dificultad.

Si  bien  creemos que las expóriencias verificadas en Cartage
iia  contubos  tirando por  el  costado no  han  dado los  mejores
resultados,  sin  embargo, como precisamente los  torpedos de
fensivos  se  colocan así  en  los  buques  mayores,  y  aun  en
todos  los buques cuyo armamento principal  son los  toredos,
hay  que partir  del supuesto de que en la práctica de tiro tiene
seguridad  el disparo  por el  costado,  en  cuyo caso la  ventaja
táctica de los  tubos en cubierta es evidente, y xñás al ser mayor
el.  torpedero, pues  no  necesita  presentar  su  larga  slora  al
fuego  del enemigo,  pudiendo  atacar á  un  rumbo,  que puede
ser  el mismo de.huída,  y repetir el  ataque, siempre avanzan
do  y variando de distancia,  de modo que nopueda  rectificarse
una  sola puntería,  evitando,  en la mayoría  de los casos,  l
lacer  la ciaboga á la misma boca de los cañones enemigos.. Si
esos torpederos han  de flanquear á los acorazados, pueden se
guir  una  carga general  sobre una línea enemiga,  sin abando
nar  su  puesto paia  disparar  sus  torpedos. Y, por uultimo, en
apoyo  de estas instalaciones,  deberenos  decir  que,  á  nuestro

juicio,  es una  de las principales razones que pueden justificar
el  haber llegado á dimensiones como la de estos torpederos.

Sobre  estas instalaciones tiene presentada á la superioridad
nua  Memoria sumamente completa, el  T.  N.  D.  Juan  Iriba
iren,  Cte. del torpedero Halcón.  .  .

Antes  de terminar con lo que  á  armamntos  se refiere, de
berems  decir  que  ante la  probabilidad  de  una  guerra  con
Rusia,  el  Gobierno inglés suspendió la  instalación de tódo. lo
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referente  á  torpedos, en  50 torpederos iguales  á  los  de  que
nos  ocuparnos,  para  armarios  como caza-torpederos, para  lo
que. indudablemente sirven, y cuya aplicación muy razonable
.á  las circunstancias en  que  la escuadra inglesa podía encon
trarse  en  el  Báltico, merec  tenerse en  cuenta, porque indu
dablmente  es una  aplicaci6n que se  les puede dar  en  ciertos
casos.  Pasadas  las circunstancias de alarma  que  hemos r.efe
iido,  los torpederos se  armaron  del  modo que  hemos  dejado
consignado anteriormente.

Volviendo  sebre la  cuestión de tamaño,  bajo otro  punto  de
-vista,  desde luego  esos torpederos son grandes,  si es el poco
blanco  la  condición más necesaria de estas embarcaciones.

Además contando con la facilidad con que se hace uno á las
dimensiones,  lo  mismo á  las mayores  que  á  las más  peque
ñas,  creernos que  será mucho  más  difícil,  en  nohe  oscura,
el; manejar con desembarazo .este tipo de  torpedero lanzado á
toda  velocidad, que  otros mucho menores: no por cierto,  por-

•  que  parezca que su  manejo merece ninguna  clase  de precau
ciones,  sobre todo para  los  que  lo miren  desde  el puente de
un  buque  de  alto bordo;  si  no  porque agrandado  el  tamaño
por  la costumbre, se. necesita mucha más fuerza de imagina—
oión  para  ponerse en  la  situación  real  y  efectiva,  á  medida
que  el nombrede  bote, ue  conservan  porque  lo llevaron los
primeros  torpederos, etá  más lejos de la verdad..

-

La  principal razón que dió  nacimiento, al  tipo Faike  fué  la
necesidad  de tener  torpederos de mar;  y sin, embargo,  segün
laiultimas  experiencias verificadas en  Inglaterra  parece que
no  son  mejol-es que  los  del  tipo  de  nuestro  torpedero Re—
tamosa.  •  -  •  -

‘No  dudamos que ese haya  sido el resultado de las experien
‘cias’, pues así  lo  afirman jefes de la  mayor  respetabilidad: y
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cuyas  observaciones merecen tanto  más  crédito,  cuanto  que
es  en  la  mar  donde se prueba  el  valor  de todas las  teorías;
pero  debemos confesar que  á  la  vista  parece que  no debiera
ser  así. No negaremos que unos. y  otros torpederos sean chi—
cos  para  la  mar,  si  se  toma esta  como termino de compara
ción;  pero en cambio á los del tip& del Ariete  y Azor,  los ha
llamos  más en próporción con el hombre que ha  de  manejar-.
los;  Si  cómo han  dicho los Almirantes de la  escuadra de evo
luciones  de Francia,  el  gran defecto de los acorazadcs es que

son  demasiado grandes para  un  hombre solo que ha  de  abar
car  todo su mando en momentos breves y supremos,  en- cam
bio  los torpederos de 80 toneladas son tan chicos que  en ellos
el  hombre  carece de  libertad  de movimientos y  hasta  pierde
su  acción desde que  todas sus  fuerzas apenas le  bastan  para
dominar  las  sacudidas irregulares  del vaso en que  se  halla
donde  mal puede ponerse en pié  y  por cuyas  escotillas entra
tan  ajustado como un esquimal en su embarcación.

Sin  negar que en los torpederos del  tipo del Azor  y  Ariete
no  sobrará la  comodidad tampoco en  dia  de mar; sin embar
go,  puede uno moverse en ellos, trabajar  en la máquina  y  vi
vir  en las cámaras y sollados: la proporción con el  hombre es
más  regular,  y  aun  aceptando que  la  ma.r los  combatiera lo
mismo,  siempre la  vida ha de ser  mucho  más  soportable que

•       en los  menores,  haciendo  abstracción de los  torpederos que
se  llevan á bordo, que  como tales  botes, ni  hay  que. vivir  en

ellos  ni  se  echarán  al agua  sino  cuando el estado dé la  mar
lo  permita.

Pero  ef  fallo,  consecuencia de las  experiencias, alcanza 
-       mucho más,  pues  no perdona la  vida  ni  á unos  ni  á  otros,

como  puede verse por las  siguientes  palabras  dichas  por  el
primer  lord del Almirantazgo,. al  apoyar  en el  Parlamento el
presupuesto  del ramo correspondiente á este año.  .

•La  traducción  es la  siguiente,  lo  más literal-posible  para
que  no pierda el sentido que lb anima:  .

El  Consejo, ha estudiado detenidamente los tipos.y dimen
-»sones  de los  torpederos,  que la. experiencia y . los  ensayos
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‘h’an  demostrado serlos  mejores para el servicio. de mar  ó de.
íensa  d  los’ puertos. Las  experiencias hecha  con 4os torpe-

eros  de primeIa  clase, esto es,  torpedeips construídos para  -

»e1Tsepvici de mar,  y  de’rnás de  100 piésde  eslora,  han de.
imostrado  que en  caso de verdadera  operaciones de  guerra

-    »no podrán soportar la  fatiga  de  constante uso .y trabajo, al
»cúai  podrán verse expuestos. El  malestar y fatiga que  tienen
»que  sufrir-sus tripulaciones en días de’ algún. tiempo; la  pér
»dida  de velocidad qu  sufren  después de  algunas  horas  de
)navegar  á toda fuerza, y la  tendencia á tener salideros las ca
»bezas de los tubOs de sus calderas, ueces,ariamente contraí.bles,

•  .  impiden  por completo á  embarcaciones de esas  dimensióneS,
•   ))el tomar  parte  principal  en  operaciones naa1es  eii  aguas

azules,  y  contra lo que  sostienen los partidarios  de, los’ tor
pederos.  El  Consejo, por  consiguiente,  ha  acordado que en

ade1ante  se construyan para  operaciones de  mar,  buques de  .  .

.»mayores  dimensiones,  capaces de servir  para la  ofensiva y

»defensiva n  alta  mar, en la guer  de torpdos:Esos  buques

•íde’bei  serdl  tipo Rattle’snake, capaz de ostener  muchasho
iras  la velocidad inicial ‘del torpedero ordinario,  armado  COfl T’  -:
s’cañones de tiro rápido y con  otro cañón de mayor  calibre  y  -  .  .  ‘

»capaz de protección y  de cómodo alojamiento para  la  dota
‘»riói  que iecesite  para  su manejo.  •  •  •  •  :  -

,»E1 Cónsejo ha decididó adoptar  un  nuevo tipo de torpedo—
ró  de segi.indaclase, capaz de ir  d bordo de buques de cferto

»desplazamiento y que l1evdos por ol  buqde  sirvan’ en lugar
»de  los  torpederos  d’e primera  clase que  se  supone hoy  que»deben  compañar  á las escuadras.  •

»Los. torederos  de 125 piés, en  su mayoría  se han  destina

do  á la defensade  puertos militares y estaciones-depósitos d
->caibón, doiide ermaneceran  etc.»

•  •  Las  conclusiones’ son  demasiado terminantes  y el  tribunal
demasiado  competente para  queno  merezcan seria  reflexión
Desde  luego se ve que se disputa el torpedero y no  el toipedo,
ués  se ar’wa con el1o  todos los  tipos de buques, por  lo ‘que

•      -‘no ceñii’emos solo á la’ cuestión del torpedero de mar  que se



274.        REVISTA .ENRAL  DF.MARINA.

sustituye  por.torpeeros  de 16 y 1  L, paÑ  servir  en lugar..de;
los  torpederos  dé  L  clase.  Peio como esos  torpederos deberán
dar  en las pruebas 16 y  15 millas, ‘y los buqués que hoy cons—
truy.e Inglaterra,  los que  menos  están contratados en  17, sin
contar  que para da  verdadero apoyo y. flanqueo  necesita  an-.
dar  tres ó cuatro millas más el torpedero, no parece tan lógica
la  sustitución,  por  más que  puede ser  necesaria  para  el que
vaya  á  operar en aguas enemigas lejanas á sus propias costasL

Es  cierto que esos torpederos nopierden  el andar  corno los d
•      primera clase,  pues u  carga  de servicio no  llega  á 2 t.  máa..

que  en las pruebas, pero siempre se puede calcular el máximo.
andár  de los dos.tipos en 15 y 14 millas, con  mar  bella,  sub—.
sistiendo  la diferencia con los buques de combate.

Los  dos tipos de torpederos de segunda  clase  del Almiran-
tazgo,  pesarán al izarse 12 y .9 t.,  y  en las pruebas l1evaíán en
total,  contando consigo mIsmos,  unas  14 y  11. t.  respectiva-

-           mente, lo que apenas hay que aumentar  pues ni hay que  alo
jar  en  llos  ni  llevar más  carbón  ‘y  municiones que  para  el
momento.                 -

Pero  vengamos al  acuerdo  de que  todos los  torpederos de
mar  son deficientes.  Y eso que puede ser verdad para los tór—
mentosos  mares de Inglaterra,  á cuyas  condiciones deben es-
tas  islas,  por lo  menos, tanto  como al esfuerzo de sus hijos,.
¿será  verdad  eii  nuestras  tranquilas  máres  de  Levante y del

Mediodía? Desde luego podenos  asegurar que los citados tor—
pederos  de que  nos ocupamos podrán  navegar, por  nuestras.
costas,  con rarísimas  excepciones, y  en tiempo de guerra  sin
ninguna,  dado lo que en este caso se fuerzan todas las condi-.ciones,  lo mucho que vale  el conocimiento de la costa propia,

la  seguridad que  da á los del  tipo Ariete  el tener  dos máqui
nas  independientes,  y  que  son  suficientemente grándes para
correr  cualquier. tiempo de los de nuestras  latitudes.  Si  en al
gunos  días de tiempo duro no pueden usar  de parte  ó de todo
su  armamento,  serán  aquellós  en  que  los  buques mayores:

-  .  .      tampoco podrán  emprender operaciones y  menos  guárdarse

coil  botes y  descubiertas como, no sean  de caza-torpederos;.
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si  sü  objeto és defensi’o,  y  si  nosotros  razonablemente por
•     nuéstras muchas necesidades y pocos buques hemos de hacer-

•   -  lo  maniobrar  independientemente  sin  más atuparo que sus
propios  recuisos y.l  concienéia del deber,  lo que nos convie
ne  noes  saber que ambos son malos, que por sabido se  calla.,

•   -  sino  cuál de los dos  es  másútil  á nuestras  necesidades  cir
cuiis tancias.                  .

En  Inglaterra,  segíin se ve,  el Almirantaigo  ha  resuelto no

construir  más  torpederos tipo Ariete  y  aumentar  en  cambio
cónsiderablemente  los  torpederos de  15 t.  y  caza—torpederos

-  tipo Ratlesnake,  en  que  está  sacrificada alguna  vélocidad al
-     espesor de  materiales  en  beneficio  de la  duración.  Estamos

muy  ejos  de creer infalible lo que resuelve la Marina inglesa;
muy  al contrario,  ninguna  Marina  deI mundo ha caído en es

tos  últimos  tiempos  en  errores  tan crasos  y  trascendentales
corno ella,tales  como la  del aparejo de sus  cruceros, que  ha
durado  hastd que los rápidos cruceros de Francia •  Italia  y la
flota  de la  Marina  voluntaria  rusa  les  convncieron  que  teT
nían  los buques ligeros más peezosos en su clase, y nada tan
grnde  como los defectos de su  artillería,  sostenida á pesar de

continuas  averías, vacilaciones y variaciones que  hacían im
posible los parques, y por consiguiente las operaciones, hasta
de  una Armada de mucha menos importancia que  la inglesa,
hasta  que las averís  sufridas en el  bombardeo de Alejandría
y-las  recientes explosiones les convencieron que estaban desar
nados,  como lo  han  estado las  Marinas  que  ciegamente  les
han  seguido; y eso cuando en Ingláterra  sé  hacíanlós  cruce
ros  más rápidos paia otros paises y cuando desde los primeios
tiempos  tuvieron  á  Whit*orth  ue  les  decía que  no  había
más  camino que el acero. Soloque  el gran número de buques
de. todas clases y los caudales inagotables  para  abandonar al-

•    gunos, que entre npsotros pasarían áún  por nuevos, encubren

errores  que en casi todas las Marinas  serían causa de ruina  y
descrédito imposibles de remediar.  •

Aparte  de estas  consideraciones, aunque  esta decisiói  sea,
cono  parece, -un acuerdo del Almirantazgo inglés,  nos parece
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muy  bien para  ellos, pero muy discutible para  los ajenos. TFIn

efecto; hoy por hoy, inglaterra  no teme ataque alguno de ver
daderas  escuadras; pues la  única  que  ])odrfa hacerlo sería  la
francesa,  con cuya nación, no solamente ho hay  él más remo.
to  temor de casus  belli,  sino que .es casi imposible ya  por la
posición crítÍca de los franceses cón sus  vecinos del .Rhin, ya
por  la absoluta decisión de ambos pafses y más de Inglaterra
de  evitarla fi cualquier costa. El  alboroto que  este  año,  como
otros  muchos,  han  hecho en  las  Cámaras inglesas. sobre  su
puesta  debilidad de su  escuadra y de grandes  adelantos en la
de  sus vecinos del canal,  saben perfectamente q.ue no es cierto,
y  es solo un  valor entendido bara  obtener créditos del Parla—
ineuto,  que aunque sabe también de qué se trata,  no se atreve
á  hacer  fi-ente á  la  opinión pública,  acabando, no  solo por
dar  lo que se  desea, sino hasta  por hacer  cargos muy  gratos
para  su ministro  de Marina de que no gasta bastante. Descar
tada  así la escuadra francesa, solo pueden esperar los ingleses

ataques  sueltos de cruceros  rápidos contra su litóral  y su co
mercio,  y á los que no pueden perseguir los, torpederos en ‘es
tas  mares casi  siempre revueltas,  que  por  estas. mismas cir
unstancias  limitarían  su  andar  y su fuerza  mucho  más que
á  los cruceros modernos, fi los  que  solo pueden hacer  frente
otros  cruceros ó caza-torpederos de tonelaje suficiente para notener  que moderar.eu  circunstancias normales.  Para  una  es

cuadra  de ataque  y  desde que  se sale do  su  propio  país,  los
torpederos  propiamente tales  son realmente  imposibles para
operaciones  y en cnibio  para  operaciones parciales nada me
jor  que los que se llevan fi bordo,  que como verdaderos botes
su  pérdida no significa derrota alguna y que por su  pequñez
y  uso en condiciones de mar  á  propósito para  ellos, han  de
dar  resultado como los propios  torpederos de mayor  tamaño,
salvo  en  flanquear -los buques  mayores.  En los  demás casos
los  caza-torpederos de 300 ó 500 t. suplirán quizás con ventaja
la  ausencia de tipos menores que quitárían  í  las fuerzas la in

dependencia  y la  seguridad de sus movimientos..
Rconociendo  aslo  justo. del  critério d1  Almirantazgo in
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glés  para sus’circunstanrías propias, preguntaremos nosotros,
¿todos  los países se hallan  en igiales  condiciones?...Las nacio
nes  de costás tranquilas y abordables, y de esQasa marina de
berán  renunciar  los torpederos defensivos? ¿Y dado que  sean
necesarios,  no  será  más  prudente  el  teiier embarcaciones de
.mds tonelaje que puedan sostener mejor la velocidad necsaria,

-       en’ que pueda mal vivirse, siquiera sea á son Ue:tietnpo de.gue
rra,.y  que  aparte de sembrar  la  intranquilidad  á toda  ecua
dra  de ataque  aun  en días de mar  puedan  batir  con ventaja á’
los  torpederos de  15  t.  destacados por  el  enemigo? Es  más;
si  se  abandona  el  tipo  Retamosa por  el  Ariete,  áestos  los
creemos  útileen  tódo el frontón NO. de la Península,  pues
si  bien las mares son muy  gruesas, en cambio los abrigos, son
innumerables  y el conocimiento de lacósta  que  tanto vale en
estos  casos, los daría  seguridad para perai  en ella.

Conviene no olvidar cierta lógica deque  hace, también men
ción  el C.  A. Sr.  Illescas en ,su interesante artículo publicado

en  la REVSTA  de  Mayo y que  es  la  que  recientemente en  el
Parlamento-inglés-y  en  la  íiltima  discusión del  Instituto  de
arquitectos  navales han  usado los más altos jefes etodo  los
ramos  de su marina, diciendo, que por el momento no necesi
tan  construir más acorazados, puesto que  tienen  más y mejo
res  que los que se podrían reunir  en todas las alianzas presu
mibles:  que  necesitabatí construir  cruceros para cubrir  la de
ficiencia  iue  de ellos tiene su escuadra; sin  entrar  por ello en
la  discusión de cuáles son los mejores tipos’ parael  buque del
porvenir.  Sin  embargo, diremos  por  nuestra  cuenta  que  el
tipo  de cruceros rápidos  protegidos 6 no,  era más simpático.á
los’ constructores que á los Almirantes que ponían  sobre el ta

-.     pete la necesidad de que las granadas  reventasen al exterior á
•c.osta d.e cualquier sacrificio. En resumen las construcciones de
loy  de la  Marina inglesa no representan  un fallo en el asunto.,
Qsa.muy  natural cuando los buques de combate se cuentan por’
docenas,  con elementos para  carenarlos con  tal  rapidez des
pués  de cualquier refriega, que bien pueden considerarse conio
astates  más de los que puede presentar çualquier  flota alia
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da.  M.s  de cuatro docenas de torpéderos tipó Faike  aaba  de-
salir  de lostiIleros  pard el Gobierno inglés,  y si cooreai
meite  sucede carece de  torpederos chicos  y  caza-torpederos
para  acompañar una escuadra de ataque, y los otros no le h-.
cen  tanta  falta por  sus  circunstancias  éspeciales, nos paréc
muy  acertado el que obre como piensa hácerio, como nos pá
recería  muy  aventurad  el seguirlos á ciegas sin tener  siquie’
ra  una  triste docena de cada ejemplar.

Por  el  propio curso de a  discusióá hemos venido  á  estu—
diar  la decisión del Almirantazgo inglés contra los torpedró
deensivos,  que á otra cosa no  equivale el decir que  todos lo
tipos  son malos; péro  como vemos que Rusia  y Alemania cu
bren  sus costas con ellos y tampoco los descuida Italia  y hásta
hoy  Francia,  nos parece que por  lo menos merece muy  dete
nido  estudio, que no  es nuestro objeto hoy,  y sí solo recordar
que cada cual busca lo que  le conviene, partiendo de las condi
ciones  de sus costas y prescindiendó por completo del problema
abstracto,  que por una  probabilidad de acertar lléva tantas  en
contia  y tantos riesgos consigo, que ninguno de 1s  países qSie
hemos  citado se ha  atrevido á  afrontar. Así,  que creemos que-
sin  estar, por desgracia, en las condiciones de fuerza naval de-

-      Inglaterra sería locura suspender esas construcciones sin  niás
razón;  corno lo sería el  construir  bateaux  cannons  porque  los
hacen  los  franceses  d los  que  son  absolutamente  necesarios

para  vanguardia  de  su escuadra  en los bajos  fondos  y  bocas e
•      los nos  de l  costas  de  Alenauia  en  que  tantos  días  de  gloiia

alcanzaron  nuestros  antepasados;  bateaux  cannons que  por
ahorá  no parece que pueda tetier otra aplicación. Por esta mii

•      má falta de estudio de la conveniendia  popia,  recordamos  hbr
visto  defedido  con empeño  el  ue  e  proveyera  nuestra  escun

dra  con baterías flótantes y cañoneras  acorazádas  del tipo de la
de  algunas  potencias  del  Norte,  cuando  en  nuestras  costas  d
las  mismas  condiciones  de las  de  italia  ño caben  más  batería

flotante  que  los grá.ndes buques  de  córubate.
Volviendo,  pues,  para  terminar,  á  nuestros  Azor y Ariete,  

sin  dtidar  de  la  seriedad  de  las  pruebas  de  los ingleses,  ceé
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snos  que  solo ,dbemos  resoher  sobre el tipo de toredet’o  por
-criterio propio  y hechas las experiencias con completa impar

.ciaiidad.  No creemos tan fácil  esta ñlti-ma, pues no  solo cada
tino  tiene ya preconcebida parte de su opinión ,  hasta  cas.i por
deber,  sino que á nuestro jicio  debieran  prepararse con .g’an
anticipación  para, reducir  las tripulaciones al estado neutra,  y
permítasenos  la frase por no  hallarla  mejor, con objeto de no
confundir  las condiciones del buque-con las miserias d  los tri
u1anles;  y quizás atribuir  ventajas ó defectos á los-torpederos

,que  no sean,, sino el haber estado mejor mandades ó tripulados
por  personal más á propósito. De todos es sabido cuán distin.
ta  es la  vida á bordo de los buques grandes á  la  dé los, peque
ños  cafioneros y cuán  difícil es  hallarse. en su  terreno en  los
primeros  viajes, lo mismo los Comandantes que los maquinis
as,  y’más que nada  la marinería,  hoy que tan poca viene  al
servicio  que merezca ese nombre; y esto, de que  tanto se que
jan  las Marinas  militares no es tan  excepcional como se cree,
pue  aprovechanps la  ocasión de exponer la sorpresa que nos
-eaus  en ocasión de ir  de pasajero en un  vapor mercante  al
puerto  de Ernuy ci verlo .arribai  por mareo. completo de  tóda
la  tripulación,  con  la circunstancia de halla-rse á bordo de. pa
sje  las tripulaciones náufragas de una  fragata de vela norte
tme.ricana  y  un  brik-barca noruego,  todos los  que,  aunque
cansados’de navegar en ‘los peores. mares del globo se hallaban
mareados  como la  misma  dotación  del buque  en  un: estado

-    completamente imposible de podórlo regir. .i  á esto. se ágrega
que  la  marcha de los torpederos á  toda velocidad fatiga extra-
ordinariamente,  creemos preciso :acostumbrar la  tripulación
durante  un  par de meses de viajes constantes.á días. fijos para
o  poder ecbger  l  tiemp6,  y así  despuds de  separadós algu
nos  que  sean completamente incompatibles podrán  probarse
fos  buques en  condiciones de poderse realínénte  comparar y
saber,  si  es cierC  que sin  necesidad, se ha  ido demasiado ade
lante  y hay  que volver á los torpederos de mar algo menoies,
pQr.  fin,. si es verdad que hay  que sustituir  unos y otros por

-      p.opioses  de  IG. y 12, t.  -  ,  ‘..  -  .  -
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•  Si  en  lá  escuadra  de  ataque  no  es  posible  llevar  torpederos
de  125’, no  hay  incQnveniente  en  tenerlos  ea  la  escüadra  de
fensiva,  sobre  todo  en  cóstas  de  las  condiciones  de  las  nues-
tras  de Levante,  que  son precisamente  las  más  suceptibles  de
un  ataque  por  mar.

Másde  una  vez  hemos  expresado  en  estas  líneas,  nuestras
simpatías  por  los buques  mayores  y últimamente  por  los caza
torpederos  de  400 t.,  así  que  no  se  nos  tachará  de  parcialidad
al  abogar-contra  la  idea  de  suprimir  Íos  torpederos  de  mar  en
absoluto,  idea  ue  consideramos  ta  peligrosa  como  la  de  no
queier.  otra  fuerza  naval  más  que  torpederos,  sobre  todo, cuan
do  no  se  suprimen,  sino  que  se  sustituyen  por  otros,  por  ra
zones  que  solo por  excepción  serán  las  nuestras  y  por  condi
cioñes  de  mar  que  por  ningún  concepto  rezan  con las  de  nues
tras  costas.

***

Difícil  es  resumircuanto  acabamos  de exponer,  pues  aunque
referentes  todas las  cuetione  á  ls  torpederos,  no  tienen  una
relación  verdaderamente  directa  entre  sí

Sin  embargo,  expresando  en  cada  cosa  nuestro  modo  de
pensar,  y  empezando  poi  las  pruebas,  hemos  dejado consigna
do  que  debe  agregarse  una  tercera  en  todas. las  condiciones  de
navegación.

Del  mismo  modó entendrnos  que  no  deben  montarse  urde
tubos  de  aire  cómprimido,  sino  disparar  los tórpedos  con  pól
vora,  dios  qúe  llamaríamos  cañones para  torpedos en  honor  á
la  brevedad;  y dicho  se  está que  no  debe construirse  uno  más
en  elextranjero,asf  como  que  debe reducirse  todo  el  material
•de  bombas  de  comprimir,  acumuladores,  etc.,  á  ló estrictamen

te  nécesario.  .

Queda,  por  fin,  la  parte  más  grave,  ¿debe  haber  torpederos?
No  es  solo  en  Inglaterra  dónde  se  lés  declara  como  de  poco

•     valor,  sino  en  Francia,  en  donde  pai’ece  que  también  se  les

concede  pór  todo  destino  el  defender  los  puertos,  bajo  el  su—.
puesto  que  no  deben  perderlos  de  vista.  Y  diremos  nosótros;
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esé”sto  ldgico,y  ni” siquiera  prudente cuando hay un  mímro
dónsideráble de Almirantes, jefes y oficiales que creen lo con
trrio?  Desde luego no han sido lospartidarios  ds  los  grandes
buques  los  que  han  negado la  utilidad  de los  torpederos, si
biensolo.  como auxiliares, sinó que los que  más se han  ateni
do  á las exageraciones han  sido los partidarios de los torpede
ros  que  querían que  lo fueran todo y que con batallas de.cen
te.ires  y con maniobras y  velocidades fantásticas bien lejanas
de  la práctica,, resolvieran todos los poblernas  mrítimos,  sin
ar.redrárles  siquiera el atacar fuertes blindados y grandes puó
bbs  con  peque1os. cañones montados en  equilibrio inestable
sobre  la  loca  cubierta  de un  torpedero. Pero  aunasí,  cono
débe  reconocerse en ‘los que  tal  piensan  los  mismos -conoci
mietitos,  saber,  práctica  y  patriotismo  de los  que pinen  lo
contrario,  no es  ‘ni siquiera  prudente el  resolver dó un.. goipe
tan  ardua cuestión, pasando sin  transición de formarse las es
cuadras  de torpederos á otras que no tenganninguno.;  pueé si
bien.  puede  ser  que. realmené  sirvan  para  muy  poco, si  en
cambio  tuvieran  razÓn sus defensores,  se caería en.la mayo.rresponsabilidad  por  no habórlos oído.

Qúién  duda que los caza-torpederos, tibnen grandes venta
jas?  sobre todo para  nosotros que,  dándoles  un  poco más’de
solidez podríamos aplicarlos á guarda-costas, y otros servicios.
que,  pueden sei» necesarios en  Ultramar  y  que  de este  modo
armados  siempre durarían  más que ‘en los arsenales, como ha
demostrado  la  experiencia, y  estarían  listos. para. servir:  vi
niendo  á una  solución práctica, pues no  tenemos recursos ni:
dinero  para tener  una escuadra  para el servicio de paz y otr.
para  el  deguerra.-Pero  los caza-torpederos cuestan  más,. no
pueden  sar tan numerosos y mientras no se pruebe’ que el tor
pedero  es inútil,  hay  servicios en que no se  puede sustituir  el
uno  p’or el otro.-Como  decíamos más  arriba,  no podrá tomársenos por par

ciales el defender que no hay una  caura  positiva para anular d
‘los  torpederos, y qñe noes.razón  el que sus partidarios borra
ran  á los  acorazados de la  lista  de los vivos, sin  siquiera ex
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periencias  de paz y  sin  respetb á  las  opiniones  ajenas para
-        que, d modo de revancha, se le cante el de  protundié,  cuandn

se  sostiene al torpedo, la  guerra  de  torpedos y los  torpederos
de  ‘16 t.

Nuestra  opinión es que por ahora,  en nuestras  costas, nece
sitamos  torpederos: 2, 3 ó á  lo máximo 4 que se construyan por
año,  nos  permite  ir  viendo  en  qué  para  esta reacción,  sin
perder  mucho si su utilidad resultara  nula,  y sin quedar  ds
armados  si realmente podemos utilizarlos en nuestros sosega
dosmai’es.

Lo que interesa es escoger el tipo que  reuna mejores condi
ciones  para maniobrar con verdadera independencia en nues
tras  costas;  contando,  con  que  encaso  de guerra,  en que la
fuerza  del contrario nos obligue á la defensiva, ni  nos  sóbran
buques,  ni mucho menos puertos fortificados para  contar con
más  combinaciones que  la  necesidad apremiante  y  el  deber
que  siempre el cuerpo de la Armada ha sabido cumplir. Y aun
que’ no, parezca esauna  condición marítima  por no  figurar én
las  listas  con que  suele  clasificarse hoy  el  material  naval,
eniendemos  que pára  nosotros  lo’ es y de primer orden, pues
mereceríamos  que  or  lo menos  se  nos  tachara  de torpes’si
olvidáramos  tan  pronto,  que  en  todas las  últimas campañas
hemos  acudido á todo con lo  que  había, lo  que no  solamente
no  era á propósito sino inútil  en la mayoría  de los casos., pues
se  sabía  que nuestros  buques andaban  6 millas  y los .que de-.
bían  erseguirse  más del dobl6;  y como eso ha traído sacrifi
cios,  trabajó y fatiga inmensa en el personal navegante, y des
crédito  ‘más ó menos justo  según se mire,  haríamos muymal
en  copiar sin  más  razóná  los ingleses., cuando no  solamente

-         saben que  no  tendrán  que  acudir á la  defensiva sino  que les
sobrafl  buques para  atender á todas las eventualidades y di
nero  para  enmendar  todas las torpezas. A  n-uestro modo  de
ver  nuestras  condiciones especiales exigen que  nuestros  bu
ques  tengan dos condiciones muy  especiales también y que, á
nuestro  juicio,  deben figurar  en primera línea. Son esta  con
diciones,. la  necesidad de  que  nuestros  buques tengan  larga’
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duración  y  la egunda,  de  que buques  grandes y chicos Len
gameompleta  autonomía, seiín  así  se  dice en  lenguaje, mo
derno.  Con solo &lunciar  la  primera  coildición y recordar lo
limitado  de  nuestro  presupuesto y  más  limitada  industria,
queda  demostrada  aquella  necesidad,  y  como  además,  en
cuanto  los torpederos dejen e  tenerse corno hoy dfa  casi bajo
mvfanal,  tanto para su mejor conservación, comó por ser cosa
nueva,  hemos de ver alguno de ellos corriendo detrás de a1giít
buque  que  traiga  á  nuestras  costas  lo que  no  nos convenga,
nos  es indispensable  que  duren  lara  que  no solo éstén dis

•  piiestos después de los seis años de  duracion  que elÁlmirantaz
go  inglés  ha  asignado  á  los suyos,  sino que puedan prestar  el
serviciobastante.tiempo,  sin  tner  que  acudfr  con. tanta  pre
muraal  atribül.ado Tesoio. Y  aunque la fecha de Seis años ios

•   parece exagerada por corta, corno también los buques grandes
duran  más de los treinta  qne se les  asigna,  vaya  la  observa
ción  para los aficionados á estádfsticas comparativas, especial
mente  si pudiera llegar á convencer de su error á ese iflmcnso
píblico  no marítimo,  que cree quó los torpederos, en lugar de,
ser  caros.como son,  poco  menos  que  los  regalan,y  sin  que
hasta  hoy  haya  entrado para  gran  cosa en la comparación la.
duración  de cada clase de buque. Y ese servicio de que heos

hablado  y  que es posible que haganlos  torpóderos  es seguro,
segurisimo,  para  lo:s. caza-torpederos, á  los  que aun,  á  costa
de  algdn  sacrificio de otras  condiciones les exigiríarnos que
durasen  mucho.  Ya  hemos  dicho  que  los  torpederos  tipo
Azor  yAriete,  son  grandes,  quizí  demasiado  grandes;  pero
ese  aumento no obedece á mayor  ligazón,  ni  aumento  de es
pesor  en las planchas respecto á los anteriores,  ni  hasta  hoy  á
mayor  armamento, sino  á  mayor  marcha y condiciones  de
mar  ,y;  por nuestra  parte,  decimos lealmente,• que  en  1ugai
de :24 millas y 26 millas en las piuebas,  hubiéramos preferido
algo  menos de marcha á  cambió de  rnayór  espesor de acero,
sibien  á nuestro jiiióio óntendernos que en esos buqües, lo que.
pudo  haberse sacrificado era parte  de  su  radio  de  acción.  Diez
toffelada  de,carbón  de  menos por J  t.  d  acero de más,  po-

TOMO  XXI.—AOOSTO,. 1887.
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drían  dar  al  cascó  mucha  más  vida,  quedando  aún  lo  tor—

pederoscon  20  t.  y  autque  por  las  pruebas  den  más;  razo
iiablemente  puede  calcularse  que  les, quedarían  más  de  1 200.
millas  de  radio  de  acción.  De este modo andarían  menos  eü  la
prueba  pues  llevaría  10 t.  más  de  peso;  pero  el  andar  en  com—
pleta  carga  no  variarí a  del  que  hoy  tendrán.

¿Quién  que  coaoca  nuestro  servicio,  podrá  dudar  de  que

nuestros  buques  necesitan  lo que  hoy  se  llama  autonomía,  en
lo  que  figuran  principalmente  las  condiciones  de  mar  y  mar

cha  superior  muy  por  encima  del  radio  de  acción  paraJos
torpederos  que  no se  apartarán  nunca  de  una  base  de  opera

ciones?  Bien  dicho  está  que  los  torpedéros  deben  ir  con ‘lbs
cruceros  rápidos;  pero  si  los  cruceros  son  pocos  y  están  con
el  ticleo  de  la  escuadra,  .ó en  las  Antilla  y  Fiiipióas,  y  hy.
que  echar  mano  de  todo lo diponible,  se  requiere  que  los  bu

ques  puedan  moverSe  olos  sin  preocupaciones  secundarias
que  llenando  éada  paso  de  ciei  dificultades  imposibilitan  todk

operación.
Asi  es,  á  nuestro  modo  de  ver,  que  si para  obtener  mtyor

duraci6n  y  suficiente  autonomia  se  hubiera  llegado  ít las  di

mensiones  del Ariete,  bien  llegado  está,  pues  si  bien  es cierto
que  los  torpederos  son  grañdes,  los que  se  escogen  son  dema
siado  pequeños  y la  diferencia  del  servicio  que  pueden  prestar
es  inmensa,  si  unos  pueden  sguir  á  los buques  grandes  y los

otros  no.  Por  eso  hemos  dicho  que  creemos  necesarias  las
pruebas  comparativas  pra  resolver  de  opinión  propia,  prime
ro,  sobre  los dos tipós  Ariete  y  Retamosa,  pues  si bien  necesi
tamos  propios  torpedeios-botes  que  acompañen  dentro  de  un
transporte  á  una  escuadra  de  ataque,  como  esta  ha  de  ser

corta,  pocos  torpederos  nos  bastan;  mientras  que  nuestras
fuerzas  defensivas  en  los mares  de la  Península  y en  los de  las
provincias  de  tihramar  pueden  y  deben  ir  flanqueadas  por
estos  torpeder9s  como  complemento  de  los  caza-torpederos,
así  que  s  requiere  que  puedan  seguir  á  la  escuadra  en  todo

todo  tiempo,  para  lo  que  no  creemos  tampoco  necesario  un
gran  radio  de  acción,  pises  entendemos  que  para  todo  lo que
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zip  se3 propio servicio de torpederos deben estos navegar siem
;pre  í  rernolque de los buques mayores.

En.  la  cuestión de  tamaño,  no  se  se  debe olvidar  que  los
caza-torpederos  son  un  coitriucante  terrible para  los torpede
•deros,  con tanto  más  motivo cuanto que los primeros conser—
vaán  su  marcha en  muchas  ocasiones en que los otros pier—
dan  una buena parte por el estado de la  mar,  y que mientras
los  primeros  podrán jugar  toda  su  artillería,  lo  ditimos  id
por  la  trepidación de la  marcha  á toda  velocidad ni  por  sus
movimientos, violentos,  han  de hacer una  mediana puntería;
por  consiguiente, esos torpederos cuya  mayores dimensianes
parece  que  debenhacer  que  dominen  la  mar  en  regulares
condiciones,  y  cuya  artillería  de  42 mm.  es  respetable para
sus  oponentes, pueden tener ventaja á los otros algo  menores
compensándose otros defectos.

No  es menos digno de tenerse en cuenta qu  si el  objeto de
los  torpederos tipos Azor  y  Ariete,  es principalmente  defeni—
yo,  wia  de sus más valiosas condiciones es que sonvetdaderos
caza-torpederos  de los  torpederos  de  t5  t.  que  acompañan á.
una  flota de ataque, no  solo por su superior  armamento,  sino
porque  siempre  conservarán una  marcha  muy  superior  á  l
de  aquellos.  .

Gonprendemos  que  es muy difícil acertar,  y por  ello cree—
nos  que  conviene  ver  á ambos buques juntos en a  mar, y por
más  que en todo lo humano cabe error,  sin duda,  que el ries
o  de equivocarse es menor, si se relaciona la situaci.ón’propia
con  el servicio probable en lugar de copiar en abstracto lo he
cho  por  otras  Marinas,  cuyas  circunstancias  son  totalmente
distintas.

Para  terminar  diremos,  que  á  nuestro  juicio  es  necesario:
•  Primero.  Someter  los’ nuevos  torpederos  que  se construyan
d  las tres pruebas,  de resistencia,  de velocidad en la mar  y de
Lonsumo.

Segundo.  Sustituir  en  todo  el  armamento  de  los  nuevos
luques,  los tubos  de  lanzar  por  los cañones  torpedos.

•   Tercero.  Que el  tipo de torpedero que  se  escoja pueda na-
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vegar  por nuestra  costa,  sin  necesidad de convoy de  buque
-      mayor.

Cuarto.  Aumentar  el espesor de los materiales de los  tor-
pederos,  d costa del radio de acción,  para  obtener  mayor  du
ración.

Quinto  yditimo.  Que á  pesar  de  la  reacción c6ntra  l.os
torpederos  grandes,  deben  seguirse  construyendo  aunque
muy  pocos.

Terminado  nuestro objeto, que ha  sido presentar las obser
vaciones  que nos han  ofrecido las pruebas  de nuestros torpe
deros,  las condiciones de su tipo por lo que á sus  mayores di
mensiones  se  refiere  y  sobre  todo las  opiniones iíltinias  de
los  que llevan la voz cantante en la  Marina  inglesa,  solo nos
queda  reiterar  una vez más  nuestra  opinión expresada en estas

•    lineas, de que dado lo que hoy se espera aun del torpedo silu
ro,  los buques mayores  deben ir  flanqueados y como tal  los
torpederos puedeu ser necesarios, lo mismo que para la  defensa
de  costas, pero siempre como auxiliares  de tercer  orden, y en
ciertos  casos solo á falta de cosa mejor; por lo que no debe ha-

-    ber más  que  los estrictamente necesarios, puesto que  se- gira
dentro  de un círculo sumamente limitado de gente y de dinero,
y  toda  exageración es  á  costa  de la  verdadera  fuerza  de  la
scuadra.

Londres l°  Julio de 1SS’.

•                      VÍCTOR MARÍA  CNCAS.



FEVISTA  NAVAL

EN  SPITHEAD.  (1)

El  día 23 del pasado, se efectuó en  aguas  del Solent  la  re-
-vista  ya anunciada  que  pasó S.  M. la  Reina  Victoria á  una
grán  parte  de la  Armada inglesa,  á bordo del yacht  Victoria
1nd  Albert,  compuesta  esta  colosal fuerza  naval  de 135  bu
ques  de  guerra  de  diversas  clases,  todos  armados  y  listos
para  batirse:  el  programa  de  este  gran  acontecimiento fué
-el  siguiente,  que  se  cumplió  rigurosarnene-  en  todas  sus
partes:

Presenciaron  este  notable  suceso S.  A.  R.  el Príncipe  de
Gales,  SS.  AA. RR.  los  Infantes  doña  Eulalia  y  D.  Anto
nio  y  otras  Personas  Reales que  embarcaron  en  los  yaehts

regios.
La  escuadra,  fraccionada en  tres  escuadras  divisionarias

denominadas  A,  E,  Ç, se fondeó en  dos columnas,  con las
oabezas  al  E. del canal, hallándose colocadas cinco .escuadri
has  en columnas dobles, entre  la  costa y paralelas. á las divi
siones  de babor de las citadas tres  escuadras, cuya  fuerza era

Ja  siguiente:              .,  .  -

(1)  Extractado del Tioes.
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1úme-  Caño
ESCUADRAS.           ro de         Toneladas. Dotación.

buqties  fleS.

Escuadra  A,  al mando del Y. A.
Hewett:  2.°  jefe,  O.  A.  Fre
mantie14     164  06 535       6 108

Idem  B,  al  mando  del  Y.  A.
Baird:  2.0 jefe,  comodoro  Fi
troy14     118  81000     4854

Idem  C,  al  mando  del  como
doro  Markham6      79  21 820       2 296

Escuadrilla  D,  mandada  por  el
Cap.  X. Long24      30  13 020        857

Idem  E,  mandada  por  el  Capi
tán  N. Pringle16      19    8753        709

Ide  E’, mandada  por  el Cap
tánF.Tisdall    15      15    5163        618

Idem  G,  mandada  por  el  Capi
tán  F.  Egerton9       4    3 480        2.54

Idem  H,  mandada  por el  T.  N.
•  Isaac11      12    1426        295

TOTAL135     500 2312.57(1)  20000

Incluso  los buques  destinados  á  servicios  especiales  y  6 berga.ntinea.
escuelas.

El  AIrn.  en  jefe  Sir  Wilies  de  todas  las  fuerzas,  arboló  su
insignia  en  el 1nflxible.

La  nomenclatura  de  las  buques  que  figuraron  en  la  revista
es  la  siguielite,  seg(iu  clasifiçación  hecha  por  el  AlmirautazgG
recientemente,  siendo  el número  de  aquellos  el que  se xpresa
á  continuación:  acorazados  de  batería,  9; buqués  de  torre,  15;
idem  á barbeta,  2;.  id.  potegidos,  1;  id.  protegidos  parcil—

(1)  Sin contare! tonelaje de los torpederos.
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mente,  3; id. no protegidos, 5;  cañoneros, 31;  torpederos, 79;
•  d. los  que  hay  que  arega  4 yachts reales y el  del Almiran—

tazgó.
La  llegada  de S.  M. á  Portsmouth  se  notificó cuando  se

•  izaron  las banderas á bordo del Victoria  and  Albert  combina
das,  según es uso solo cuando se.embarca la Reina en calidad
de  Soberana y gran lord  del Almirantazgo: esta  combinación
onsiste  en arbolar  el estandarte real al tope. mayor,  la  insig—
.nia  del. Almirantazgo al de proa y el Jack al de mesana.

El  yaeht réal  seguido del Helicón con el cuerpo diplomático,
del  yacht Enchautres  y del Enphratis  con la nobleza, del Coco
drile  con los  rniembr’os de la  Cámara popular y dél Malabar
conduciendo  personajes  de la  India  y  de  las  colonias,  recorrió
las  lineas  formadas  por  los  buques,  en  los  uales  al  pasar  Su

-  Magestad  y  mediante  prevención  especial  de la  superióridad,

los  visitantes  invitado  para  presenciar  el  acto  se  colocaron
en  disposición  de  no  ser  vistos  desde  el  yacht’regio.’

Las  líneas  centrales,  de á  17 buques,  ocuparon  una  exten

Sión de 5 millas:  por  disposición  del  Alm.  Willes  el  andar  de

los  vapores entre  las  columnas se fijóen  5 r’iillas para  evitar
abórdajes,. habiándose prohibido  en  un  período determinado
y  corto la  navegación de  buques, mercae,tes ea  aguas  de  la
revista.  Todos los  buques provistos de artillería para saludos
hicieron  las sal’a  de ordenanza,  dando las tripulaciones  en
las  vergas vivas á S. M. á su paso por los buqués. .  M.., que
parecía  interesarse  vivamente, en  todos los incidóntes de’ tan

brillante  espectáculo, estaba sentada enalto,’bajó  dosel, en el
alcázar  á popa de la  caseta de opa,  hallándosé durante  la  re—

-.  vista  á  su. lado solo lord Hamilton, quien  enteraba á S  M. de.

todo.Presenciaron  la  revista  buques  .de guerra  alemanes,  fran

ceses,  hólandeses  é  italianos,  vistiendo  la  marinería  de  los

primeros  pantalón  oscuro  y  camisa blanca ‘y la  de los dems
á  la  inversa.  Al  hallarse S.  M. n  el centro de  sus  fierzas  y.
siguiendo  el precedente del rey Jorge  TU en una,reyiSta  aná
loga,  dispuso se  hiciera  la  señal de  «llamar  á  los  comandan
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tes»,  los  que fuerón  presentados, así  como los de los buqties
-            extranjeros, á S. M. por el primer Lord, Lord Hamilton. Con

currieron  á  este  espectáculo imponente numerosos  yachts  y
vapores  mdrcantes todo.engalanados,  finalizando aquel  con
magnificas  iluminaciones en los buques y en tierra.

Con  referencia á este gran  acontecimiento naval,  el  Times
inserta  un  resumen  histórico haciendo ver  que  en la  era de
las  graüdes  guerrás  marítimas,  se  han  efectuado revis tas de
mayor  fuerza  numérica  en  buques  y  artillería  que  la  de
Spithead,  pero riingúna de ellas se ha aproximad  á esta con
siderada  comó fuerza  de  combate: cita  la  del año  1856 á la
terminación  de la  guerra  de  Crimea,  en que  tomaron parte
240  buques,  aber:  24 navíos, 19 fragatas de hélice, 18 vapo
res  de ruedas, 4 baterfás flotantes, 120 cañoneros y otros  bu
ques  hasta  completar  dicha cifra,  revista que  aventajé  á  la
del  año 1853, en que figuraron  40 buques  todos’d  vapor:  se
reseña  después la del año pasado con 114, poniendo de  mani
fiesto  su  inferioridad  comparados con  los que  tomaron parte
en  el  suceso del. día  23, inferioridad  que  se  evidencia por el
poder.  que alcanza la  artillería  moderna y  el  desarrollo  cre
ciente  del élemento defensivo. El  Times  se  extiende seguida-

-     mente d varias consideraciones haciendo ver  la gran  diferen
cia  existente  ntre  los- buques  antiguos  y  los actuales,  mu
chos  de lós  cuales  representan  cada  uno  de  por  sí  mayoi

-     fuerza que  escuadras enteras de otros tiempos. Dice asimismo
-          que un  grupo  de Inflexibles,  por  ejemplo,  segimn acredita la

ciencia  y  la  experiencia, no :constituye una  escuadra del día
del  mismo modo que un  ejército no ha de constar  solo de in
fantería,  sino que  se requieren  armas  especiales:. de esto  se
deduce  que la revista que se acaba de efectuar, adémás de ser
un  alarde de fuerza naval, representa la  composición ‘de una
escuadra  moderna, por la  diversidad  de sus  tipos  de buques
presentados.  Ultimamente  indica  que  dicha  revista  de  Spi
thead  ha sido solo una  de las líneas  defensivas de Inglaterra,
respecto  que  no  han• figurado en aquella  ni la  escuadra del
Mediterráneo,  ni las escuadras de la India  y China,  ni los bu-
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ques  que  recorren  las costas de América y  los que se hallan
diseminados en aguas de las colonias inglesas.

Las  operaciones cuyo programa se reseñó anteriormente  (1),
comenzaron  el 25  del actual,  terninndose  en  estos días  (2).

•  (1)  Véase el cuaderno de  Mayo último.
(2)  Coincidiendo la publicación de esta cuaderno  con dicha fecha,  nos  es  impo

sible  insertar el resumen  de dichas operacioaes.
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Descansen  en  paz.—  Han  fallecido  recientemente  los 2.°’  M
de  la Armada,  D. José  María Rebollo y  de Bustillo y  D.  Antonio
Soria  y Mufloz;  el primero  en  San  Fernando,  víctima  de  un  desgra
ciado  accidente,  y  el  iultimo en la  isla  de  Cuba  á  consecuencia  de- la
fiebre  amarilla.

También  ha  muerto  en  la  ciudad  del  Puerto  de  Santa  María  e
1.  de  Sanidad  de  la  escala  de  reserva,  Excmo.  Sr.  D.  Francisco
del  Río.

Al  consignar  tan  sensibles  pérdidas  nos  hacemos  intérpretes  del
profundo  sentimiento  que  en la  Armada  han  producido.

Centenario.  —  La  Comisión  iniciadora  del  centenario  de  don.
Alvaro  de  Bazán  ha  publicado  en  los  términos  siguientes,  -que nos  -

complacemos  en. reproducir,  el  programa  del  certamen  abierto  por
la  misma,  en  honor  del  ilustre  marino:

«  Habiéndose  acordado  por  esta  Comisión  celebrar  un  certamen  en
que  se  premien:  1.0,  la  mejor  biografía  de  aquel  insigne  marino,
y  2.0,  una  composición  poética  en  honor  suyo,  ha  acordado  igual
mente  la  dicha  comisión  que  las  obras  de los  indicados  géneros  que
se  presenten,  lo  sean  con  sujeción  á  las  condiciones  siguientes:

»la  La  vida  de  D.  Alvaro  de  Bazán  estará  escrita  con  la  exten

sión  bastante  para  que  el  mérito  de tan  preclaro  varón  sea  debida—
mente  conocido,  y  para  que  sus  campafias  marítimas  se  juzguen
conforme  á los  principios  técnicos  de  la  estrategia  y  táctiça  naval.

52.0  Respecto  á la  composición  poética  se  dej& en  libertad  á  los
autores  para  que  elijan  la  clase  á  que  ha  de  pertenecer  y  el  número
de  versos  de  que  ha  de  constar.           -   -  -

»3.a  Todas  las obras  que  se  presenten  han  de llevar  un-lema-que
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se  repetirá  en  un’ sobré  lacrado  y  sellado,  dentro  del  cual  aparecerá
el  nombre  del  autor,  sin  que  pueda  hacer  tiso  de  pacudónimo  ni  ana
grama  alguno,  y  las  señas  de  su  residencia.

»t.a  Dichas  obras  deberán  presentarse  antes  de  las  doce  de  la
noche  del  31  de  Diciembre  del  corriente  año, y se  remitirán  al  presi
dente  ‘de esta  comisión,  calle  de  Lista,  núra.1$,  hotel.

»5.a  Se  concederá  un  premio,  un  aceesit  y  todas  las  menciones
honoríficas  que  se  consideren  oportunas.

))6•a  El  premio  para  la  mejor  biografía  consistirá  en  2 000  pese
tas  en  metálico  y  400  ejemplares  de  la  edición  que  de  ella  se  haga,
por  cuenta  de la  Junta  Directiva  del centenario.

El  accesit  consistirá  en  1 000  pesetas  y  400  ejemplares.
»7a  El  premio  de  la  mejor  poesía  será  un  objeto  de  arte  y  40&

‘ejemplares  ‘de’ ella,  y  el”accésit  en  otro  objeto  de  arte  de  menos
valoré  igual  número  de  ejemplares.

»8.’  La  menciones  honoríficas  consistirán  .en diplomasfirmados
‘por  el  residcnte  y  secretarió  de  la  Junta  Directiva  del  centenario

»9a  Los  autores  no  tendrán  derecho  fi la  devolución  de lostra

bajos  que  presenten,  pues  estos  quedarán  en  poder  del  Jurado  res
pectiyo  para  justificar  siempre  sus  calificaciones..

»lO.a  La  Junta  Directiva  nombrará  con la  anticipaéión  conve-  -

niente  un  Jurado  que  ehtienda  en  la  calificación de las  obras  biográ-.
ficas  y  otro  para  las  composiciones  poéticas.

»   El  Jurado  abrirá  los sobres  que. guarden  los  nombres  de los

autores  de los  trabajos  que  obtengan  los, premios,  los  accesit  y  las
•       menciones honoríficas,  y  en  el  día  9  de  Febrero  de  1888  se  adjudi

carán  etos  ei  Junta  pública  y  solemne,  quernándose  en  ella  los  sé-
•       bres correspondientes  á los  trabajos  no  laureados.

‘‘»i2  En  el  caso de  que  las  biografias  ó las  composiciones  poé—
ticas  presentadas  careciesen  del mérito  suficiente  para  ser  premiadas,
se  declarará  desierto  el  cértamen  en  aquella  pdrte’,  y  se  considerará

•  abiertó  ótro  nuevo  para  conferir  los  premios,  si procede,  ‘el .dí  9  de
Febrero  de  1889.

»Madrid  4  de  julio  de  1887.—El  presidente,  Fernando  de  Ga—
•  bil  y’,R’uíz deÁpodaca.—E1  secretario,  Ramiro  Blanco.»

•  Visita  regia.—En  los’ periódicos  de  esta  corte  del’ 6  dé  Julio
•  recién  términado,  leemos  con muchó  gusto  lo  siguiente  • -

 La  Comitióniniciadorá  del  centenaria  de  D  Alvaro  de  Bazán,
,primer  Marqués  de  Santa  Cruz,  fñé  í’ecibida ayer  tarde  por  S. M.  la

Réinaregenfe  y  por  la  Infaúta  Doña  Isabel.
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»Presidia  la  Comisión  el  Sr.  D.  Fernando  de  Gabriel  y  Ruíz  di
Apodaca,  y  la  componían  los  Sres.  Eulate,  Aguirre  de  Tejada,
Auflón,  Pastor  y  Landero,  Lasso  de  la  Vega,  Novo  y  Colson,

Solar  y  Bocio.
»E1  Sr.  de  Gabriel,  en  un  breve,  elocuente  y  patriótico  discurso,

expuso  el objeto  del  centenario,  y rogó  á la  Reina  y á  la  Infanta  qué
prestasen  á  este  pensamiento  su  protección  y  su  concurso,  porqué
el  centenario  que  se proyecta  ha  de  enaltecer  la  memoria  del -ilustre
D.  Alvaro  de  Bazán,  y  hade  renovar  en  la  del pueblo  espxflol  la  de
los  altos  hechos  que  realizaron  sus  escuadras,  cuando  eran  atendi
das  con  el  cuidado  que reclama  la  condiéión  peninsular  y  colonial  de
nuestra  patria.

La  Reina  y  la  Infanta  aplaudieron  mucho  la  idea  de  este  cente
nario,  y  asintiendo  á  tc1as  las  razones  expuestas  por  el  Sr.  De  Ga
briel,  ofrecieron  todo  su  apoyo  y  protección  para  realizarla  con  la
brillantez  que  merece.

))La  Comisión  salió  complacidísima  de  la benévola  acogida  de  pie
fué  .objeto.»

Más  sobre  el  cente1ario.—En  El  Estandarte,  acredi-  -

-  taJo  periódico  de  eta  corte,  correspondiente  al  16 de  Julio ultimo,
leemos  lo  siguiente:  -

«Hemos  oído hacer  grandes  elogios  del  alto  espíritu  de  patriotis
mp  con  que  las  dignas  personas  con  quienes  se  ha puesto  en  contac
to  en  estos  iíltimos  días  la  distinguida  Comisión  iniciadora  del  cen
tenario  de  D.  Alvaro  de  Bazán,  que  preside  el  Sr.  de  Gabriel,  han
acogido  los  deseos  di  esta  relativos  á  dióho objeto;  mereciendo
seflalarse  muy  especialmente  la  noble  y  geiieroia  actitud  del
Excmo.  Sr.  Marqués  de  Campo,  quien,  como  siempre  que  se  trata
de  asuntos  de  verdadero  interés  nacional  y que  contribuyen  al  enal
tecimiento  de  nuestras  glorias,  se  ha  apresurado  á  aceptar  con  en
tusiasmo  y  con  extraordinaria  gratitud,  que  se  complació  repetida
mente  en  demostrar,  el puesto  de  hinor  que  la  Comisión indicada  le
ha  reservado  en  la  Junta  Directiva  que  ha  de  formarse,  atenclien—

-   do  al  estrecho  enlace’ que  debe  existir  siempre  entre  la  Marina  mer
cante  y  la  militar,  base  y  apoyo  mutuo  la  una  de  la  otra.  -

»No  menos  digna  y  patriótica  actitud  ha  demostrado-  el  ilustre
Alm.  de  la  Armada  D.  Luis  Her4ández  Piizón,  quien,  no obstante
hailarse  bajo  la  dolorosa  impresión  del reciente  fallecimiento  de  sú
virtuosa  hija,  se ha  apresurado  asimismo   acceder  con  no  menor
eitusiasmo  á los  deseos  de  la  citada  Comisión,  J  la  cual  félicitamos
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por  el merecido  éxito  de  sus  plausibIe  gestiones,  tan  aceitadamen
te  dirigidas  por  su digno  presidente  el Sr.  de  Gabriel.»

Prueba  del  tórpedero  «Ariete».—El  torpedero  Ariete,
construido  por  la casa  Thornycroft,  se  probó  en  el  Támesis  el 8 de
julo,hallándose  á bordo  dem4s  del  personal  de nuestra  Comisión,
el  Alm  Howard,  el  general  Steward,  Mr.  White  director  de  cons
trucciones  del  Almirantazgo  y  otras  personas  iportantes.

La  vélócidad  media  de  seis  corridas  sobre  la  milla  medida,  fué  de
2  inillás,  con  150  libras  devapr  en  la  caldera,  habiendo  después
andádo  24,86  durante  dos  horas  segéidas  y  con  alguna  menos  pre
sión.  Es,  pues,  el  Ariete,  el’bíque  de  mayor  andar  de  todo  los

-       existentes;  pro  lo  más  notable,  y  que  sin  duda  hará  recordar  esta
prueba,  es  el modo  cómo funcionaroñ  sus  calderas  de  nueva  patente
de  la  casá  Thornycroft,  sin  llamas,  ni  chispas,  ni  carbones  encendi
dos;  de  modo  que  mientras  á toda  velocidad  no  se  puede  permane—
cer  en  cubierta  de  los  demás  torpederos,  cii  el  Ariete  no  había  más
molestia  que  pudiera  héber  habido  yendo  á  media máquina.  Andan
do  26  millas  se  podía  escribir  en  cubierta,  sin  mayor  trepidación  y
sin-ningún  inconveniente  para  poder  maniobrar,  batirse,  y  en  suma,
poder  disponer  uno  de  toda  su  libertad  de  acción.  Las  caIders,
prácticamente  inexplosihies  daban  una  confianza  muy  distinta  de
la  que  se  puede  tener  en  la  de  tipo  locomotora;  y si á ello se  agrega
que  pesan  de  5  á  6 t.  menos  que  hubieran  pesado  de  ttro  sistema  y
que  no  tienen  salideros  al  apagarlas,  no  aparecerá  exagerado  el
que  los  delegado  del  Almirantazgo  y  el  jefe  de  nuestra  Comisión
felicitaran  á  Mr.  Thornycroft,  diciéndole  que  la  prueba  del  Ariete
iñarcaría  n  período  histórico  en  las  máquinas  le  vapor.

El  día  anterior  h.abía  hecho  el  Ariete  la  prueba  de  consumo,, ha
biendo  andado  10,5  millas  con  una  máquina  sola  y  una  caldera,  te
niendo  carbón  en  carboneras  para  más  de  3 000  millas  de  navega
ción  en  esas  condiciones.—V.  M.  C.

Tórpederos  «Azor»  y  «Halcón».  —  El  día  9  de  Junio
fué  botado  al  agua  el  torpedero  Halcón,  construido  en  los  talleres
de  los  Sres.  Yarrow,  para  nuestra  Marina,  siendo  del  mismo  tipo  y
exactamente  igual  al  Azor.  Las  pruebas  .de  este  último  se  efectua
ron  los  días  8  y  9  del  citado  mes,  resultando’  en  las  dos  horas,  de
marcha  una  velocidad  superiorá  23  millas,  que  era  la  exigidaen  el
óontrato.  ,

,Et  alcón,.ha  caído. al  agua  casi listo,  pues  se  han  ido  haciendo,
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en  él  todas  las  variaciones  teconocidas  necesarias  4  su  compaero
Azor,  y  hallándose  más  adelantado  que  este  de  instalaciones,  de.
torpedos,  es  muy  probable  que  puedan  ambos  emprender  el  viaje  á.
Espaa  al  mismo. tiempó.—C.  .

Álqu.iier  de  aparatos  eléctricos  para  la  travesía.
de  noche  por  el  canal  de  Suez  .(l).—Las  grandes  compa
•fflas  de  navegación  no  han titubeado  en establecer  los  aparatos,  eléc
tricos  que  se  exigen  en  el  Reglamento  del canal  de  Suez  para  poder
pasarlo  de  noche,  con  objeto  de. evitarse  las  detenciones  consigd’ien-.

tes,  consiguiendo  mayor  rapidez  en  sus  travesías,  y  no  es  de  dudar
que  todos  los  vapores.segúirán  eáte’ ejemplo.  Pero  la  instalación  de
los  citados  aparatos,  que  sola  sirven,  para  algunas  horas  de  Ia.tra
vesí  a,  esbastante  costosa,  y  con  objeto  de  evitur  .á,.lbs  armadores
estos  gastos,  los  proveedores  de  carbÓn  en  Port-Said  han  estable—
cido  en  este  puerto  y  Suez  depósitos  de  aparatos  que  se  alquilan
al  precio  de’ 250  francos  por  cada  travesía  por  el canal.  Estos  apa
ratos  están  reconocidos  y  aprobados  por  los  agentes  de  la  Compa
fila  del  canal.             . .

Los  excelentes  constructores  franceses  MM.  Sautter  y  Lemon
nier  son  los  proveedores  de  la  ditada  Compaílía.

Conducción  terrestre  de  torpederos  (2).—En Fran
cia  se va  á ensayar  un  nce.vo  método  de  navegación  terrestre.

Se  trata  de  hacer  recorrer  á un  torpedero  el  trayecto  desde  Tolón
á  Cherburgo,  por  la  vía  férrea  y  montado  sobre  rodillos  construí-
dos  ad  hoc.

Si  esta  tentativa  tuviere  buenéxito,  sería  un  medio  muy  conve

niente  para  facilitar  en caso  necesario  y  urgente  la concedtracióa  de
la  división  de  torpederos  del  Meditarráneo  con  la  del  Canal  d& la
Mancha,  ó  viceversa,  evitando  así   tan  débiles  embarcaciones  los
riesgos  de una  larga  travesía  por  mares frecuentemente  borrascosos

El  torpedero  que  va  á  emprender  este  primer  viaje  por  tierra  fir

me,  de  un  extremo  á  otro  del  territoride  la  Repóblica,  mide  33 ni.
de  eslora,  y  pesá  50  t.  próximamente,  é  irá  tripulado  por  toda  su
dotación  completa..

Viaje  rápido.—El  efectuado  recientemente  por  el  vapor

(1)  Cormos.
(O)  El  Atltfco.
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Ábyssin?ia;’de  Yokphama  á  Vancouver  en  trece  días  catorce  horas,
•h.  sidó  el  transpacífico  más  corto  que  se  ha  hecho  hasta  el  pre—

•       sente.

•  Experimentos  de  torpedos,  en  Portsmouth  con-
•    tra  eI  «Resistance»  (1).—Las  prácticas  de  torpedos.  efectua

das  éi  Portsmouth  en  Noviembre  último,  reseñadas  en  el  número
de  esta  ‘REvIsTA del  mes  de  Diciembre,  se renovaron  en  dicho  puer
to  á  mediados  de  Junio  último,  habiéndose  verificado  las  actuales
como  las  anteriores,  contra  el  acorazado  Resi.stance  preparado  con
venientemente  para  representar  uno  moderno;  las  pruebas  no  resul
taron,  sin  embargo,  del  todo  definitivas  por  ser  el  Resistance  de
hierro  y  los  de  hoy  día  exclusivarnente  de  acero;  pero  con  todo,
habiéndose  alterado  la  forma  del  doble  fondo  del  expresado  y  dis
puesto  las  obras  vivas,  en  lo  que  concierne  la  protección  por  medio
del  carbón  etc.,  se  ha  simulado  del  modo  mejor,  según  seha  dicho,
un  buque  de  guerra  moderno.  Al  efecto,  el  calljón  de  combate  de
babor,  contra  cuya  ban’da se  efectuó  el  ataque  y  cuo  diámetro  ,es
de  3’  y  que  en  las  prácticas  anteriores  estuvo  relleno  de  carbón,  se
yació,  habiéndose  colocadodetrás  de  dicho  callejón  y  á  distancia  de
8’  del  mamparo  de él,  otro  de  ‘/“  de grueso  lonSitudinal  orrido
de  popa  á  proa  en  irna  exteasión  de  61’,  el  cual,  con el  carbón  sos
tenido  en  el compartiiento  intermedio  forma  (çpmo  en  los  acora—
ados  modernos)  una  muralla  sólida  de  20’  de  levaión  para  la
defensa  de  la  cámara  de la máquina,  hallándose  los mamparos  estan
cos  divididos  en  secciones  por  medio  de  planchas  verticales  peifpra—
das  en el  centro  por  un  registro  ovalado  para  gurar  las  cuadernas
del  sistema  bracket.  Quedó  por  probar  la  bondad  del propuesto  por
Sir  E.  Reed  consistente  en  acorazar  el  forro interior  del  fondo,  para
precaverse  de  los  efeótos  del  torpedo;  pero  como  este  sistema  no
está  aún  en uso  en  la  Marina  inglesa,  las  pruebas  actuales  dejan  de
ser  del  todo  significativas.  Tocante  á los  botalones  y  demás  guarni
rrii’ento ‘se emplearon  los  del  sistema  Bulievant  perfeccioado,  ha—
biéndose  usado  3  de  32’ de’largo.  colocado  á  45’  de  distancia  unos
de  otros,  que  funcionaron  perfectamente,  as  como  las  redes  cuyo
peso  en  una  extensión  de  30’  por  20’ es  de  unos  5 quintales  ingle—

•      ses, siendo  menores  las  tensiones  de  aquellas  manejadas  por  el nue
vo  sistema.  •

•  11)  7’ime..
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Lanzado  el.torpedo  cargado  con  80  libras  de  algódón-pó’lvora  fi.
•        distancia de 50  yardas,  chocó  en  la  medianía  de  la  red,  sin llegar  al..

buque  que  no  tuvo  vería  alguna.
Verificado  el  segundo  ataque  á continuación  del  anterior  y  alIli

que  el  elemento  ofensivo  empleado  fué muy  acentuadé,  la  victoria
-     quedó por  parte  del  Resi.stance,  que á  excepción  de algunas peque-

fias  vías  de agua  preentadas  culos  antiguos  sitios averiados  y re-.
parados  con  posterioridad,  salió  ileso  4 pesar  de  hallarse  el  buque
por  una  porcién  de  circunstancias  en  posición  deéventaj’osa.  Lacar—
ga’qüe  estalló  en la  prueba  que  se reseña  fue  sumamente’ crecida,,  y
co’nistió  de  220  libras  de  algodón-pólvora,  habiendé  sido  el  doble
objeto  de  aquella  determinar  prineipalmente  el  efecto  de  la  detona
ción  de  una  carga  tan  enorme  centra  la  obra  viva  de  un  buque  ‘de
guerra,  fi la  vez  que el  resultado  de  la  citada  explosión  sobre  las re
deé  empleadas  para  la  defensa  dci  expresado.  En  el  experimento  se
usaron  los  botalones  de  acero  y  demás  guarnimiento  ya  citado  del
sistema  Bulievant  y  unas  redes  ordinarias  de  reglamento  que  se

-       instalaban  en  aquellos  en  vez  ,de  las  de  dicho  sistema,  habién
dosé  colócadó  las  envueltas  con  las  cargas,  enfrente  del  costadó
y  del volteo  del pantoque,  fi 30’ de  distancia  y á 20’  de profundidad.
La  explosión  de  la  carga  efectuada  por  médio  de  la  electricidad,
desde  un  bote,  fué  ‘terrorífica,  siendo  lo  raró  del  caso  que  el  casco
del  buque  ni  siquiera  se movió.  Los  botalones  referidos  de  los  que
se  hallban  suspendidas  las  redes,  aguantaron  la  e’xplpsión  de  una,.
manera  sorprendente,  comprobándose  que,  á  no, ser  de  improviso,  ‘es
imposible  que  un  torpedo  se  ponga  en- contacto  con  un  buque;  en
pruebas  anteriores  los  botalones  ,de madera  se  rindieron  y  desarti—
cularon,  pero  en  las  presentes  solo  se  encorvaron  ligeramente,  así.
que’  conviene,  para  la  eficiencia de  la  defensa,  qué  sean  algo,  más
refcrzados.  ,            -  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

El  experimento  final  contra  el  buque  expresado  se  efectuó  des

pués,  habindose  hecho’ estallar  95 libras  de  algodón—pólvora  fi 20’.
de  profundidad,  hallándose  la  carga  en  contacto  inmediato  coiieI
doble  fondo,  por  no’ haber  sido  conveniénte  disparar  in  torpeco,.

Whitehead,  en  razón  ‘al paraje  en que  estaba  fondeado  ‘él buque.
En  los  experimer tos previos  se  efecuÓ  el  ataque  contra  el  cos

tado  de  babor,  habiendo  sido  el resultado,  ségmn se  ha  referido,
favorable  á la  defensa;  en las  prácticas  actuales  se  atacó  la  banda
opuesta,  fi fin de  poderse  comparar  los,  efectos  producidos  bajo  di-—
versas  condiciones,  médiañte  un  experimento  análogo.  ,En los  prac—.
ticadós  el  afió  asdo,  el, ,dole  fondo  del  buque,  relleo  dc
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carbón  y. hubo éverí’as en la  obra viva, consistents  en fracturas  de
4liiladas  del aforro exteriér  las  cuales se  aventaron  en sus topes.
ó  frentes unas  3”,  habiéndose pulverizado y esparcido el carbón en
todas  direcciones además de  otros  desperfectos  interiores,  por  lo
que  se consideró que en  vez de haber sido el combustible. citado un
elenento  dé  protección  para. el  doble  fondo,  fué  realmente  un
origen  de  debilidad al recibir este la energía de la  explosión proce
dente  del aforro exterior,  la  que  comunicándola al  planchaje  ine
rior,  se distribuyó pór  tanto,por  la  obra viva del buque; este raz
namiento  dió lugar  á. qie  se .procediera fi efectaai  un experimento

sobre  el  incidente;  al  efecto  expresado se  yació el  doble  fondo
según  se  ha  dicho, dándole una  cabida de alto fi bajo de 2’,5 y  cm
plzando  el  torpedo  en  contacto  inmediato con  dicho  fondo  en
térmiiio.s de que  el  buque recibiese toda  la  energía,  tantO vertical

como lateral de la carga;  la prueba fué tambien importante respeéto
á  estar probado qué  aunque  las redes  sirven para  contraréstr  los
Ofectos dé  los  torpedos,  aquellas  pueden utilizarse mediante  una
embestida  de refilón, 6 al ser atacadas por  un doble torpedo,  resul
tandO,  por  tanto,  haber sido  de urgente  necesidad comprobar. lo
citadoé  éfectos  de los expresados al  estallar  en  contacto inmediato
con  la obra viva del buque, que recibió con el disparo antedicho, que

-  constituyó  la prueba  de  referencia,  su golpe mortal,  resultado que

contrasta  con el  obtenido  el  afio pasado,  que  solo produjo  en  el
citado  ligeras averías.  .

Terminaremos  lo  escrito  con él  siguiente  resurnén referenté  d
dichos  experimentos  que  publica  el Army  ad  Navy  Gaetie,  lós
cuale,  éi  su  ópinión, no pueden menos de ejercer marcada infiuii
cia  en  el  giro  futuro  de la  guerra marítima.  La  importancia  del
torpedo  como un  proyectil  eficienté ha  sido durante  mucho tiempo
asunto  de controversia, y no dejará  de haber  quien rebaje  e  mérito

de  e.sta  arma,. fi pesar  del  hecho reciente ocurrido,  de que  coñ suauxilio  sé.ha  echado.á pique á un  acorazado. N  queda ya, sin cm

bmgo,  la ménórdudé  por  parte  de todos los que  son votos  impar
ciaFes en. lamaterin,  cfue cuélquiera protécción empleada para mino
rar  el efecto .de la explosión de pólvora-algodón,  contra  lo  foñdos
de  un  buque (lográndose  el  contacto  de  la  carga),  será ineficaz
para  impedir las funestas coñsécuencias que irrevocablemente sobre-.
vendrán  en  el  buque atacado.  Las  ametralladoras pueden  destruir

el  torpédero;  la  crinolina,  disminuir parcialmente la  potencia  del
choque,  y  ins circunstañeias,.. en general,  favoreéer la  defensa;  pero
si  eh cualquiera ‘oéésióxi se consigue hacer estallar una; soma subma

oxo  XXX.—&GOSTO, 1887.  .  .                           20
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rina,  ó  un  torpedo  al  verificare  el  contacto  de  estos  cdnlaobra
viva  del  buque,  no  hay  doble  fondo,  ni  éarboneras  rellenas,nibabs
reforzados  que  eviten  la  voladura  del  costado  del  expresado.  De  lo
expuesto  resulta  ue  aumenta  el efecto  moral  producido  por  el  con
vencimiento  de  que  el  enemigo  cuenta  con  esta  clase  de’ armas  dis-  -

ponibles  en  un - momento  dado.  Por  otra  parte,  los  experimentos
cn’  lós. botalones  y  redes  Bullevant.han  probado  que  el  acero  av’en

•  tajaei’ueh’o  á  l  madera  para  la- construcción  y  wanejo  de  la
-  prótección  por’ ‘medio  de  la  crinolina,,  y  aunque  los’ bótalones  no  -

tuvieron  novedad,  las  redes  quedaron  averiadas  de  manera  que un
torpedo  podía  atravesarlas,  lo  que-á juicio  del  diario  constituye  el
punto  débil  de  la  proteóción  con la  crinolina,  cualqiiiera  que  séa  el  -

éistema  de  ella  respecto  á  qu’e al  quedar  las  redes  rotas  y  averiadas  -

por  medio  de  un  torpedo,  de  una  mina  6  de  una  ‘embestida  de  un
bote  agresivo,  es  impsible  reemplazarlas  on  la  debida  oportuni
dad,  á fin de’que  aguanten  un  segundo  asaltQ  bien  combinado  en  el
plan  de  ataque.  Es,  por, supuesto,  muy  discutible  que  pudiera  ni

-   remotamente  colocarse  un  torpedo  contra  el  costado  de  un  buque
en•  condiciones  tan  favorables  al  agresor  como  las  de  las  pruebas
citadas  del  uultimo día,  en  el  cual  el  buque  recibió  toda  la  energia
de  la  carga;  en  caso  de  guerra,  el  movimiento  :del  buque,’  la
corriente,  la  ‘dircción  en  qu  el  proyectil  choca y  ótras  circunstaa

-   cias,  afectarian  su posición  y  probablemeute  perjuaicarían  el  efecto
eficaz  de  su’ explosión.  No  nos  es  dable  tampoco’ inferir,  qué  pór
haber  sufrido  el  buque  actualmente  mayores  averías  que  las  pródu
cidas  por  la  éxplosión  de  una  carga  emplazada  en- la  misma  dispó
sición  que  el’ año  pasado,  convenga  rellenar  el  doble  foiido  con
carbón  como  ocurrió  entonces,  en  vez  d,e dejar  un  epacior-vacío
como  seha  hecho  ahora,  puesto  que  no  existe  ja  seguridad  de  que
el  carbón  no ‘contribuye  á comunicar  la  energía  e  la  carga  al  in-te-  -

riordel  buque.  !Aa victoria  ha’ quedado  en  todos  conceptos-por  parte
del  torpedo,  tanto  más,  cuanto  es  probable  que,aunque  los  ekeri
mentos  con  cargas  reventaron   corta  distancia  sin  haber  ‘áv.eriado
materialmente  al  buque,  el  efecto  resultante  habria  sido muy  difc
renté,  ,de haberse  tometido,  la  máquina  á úna  prueba:ánáloa,,  todo
lo  que  sóesQlerácuandó  se  haga  estallar  él  toipedo  debajo  de
los  fondos  de  un  buque,  armado  al  igual  de  uno  de  gueria  en
la  ‘mar.  -  ‘  -  ‘  ‘

Torpederos  ingleses.—  Parece  que  -por  el- Almirantazgo
inglés  se ha  dispuesto  que  se  aumente  el  númóio  dé’lostórpedóros
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•      Texistentes en los apostaderos y depósitos de carbón,  así  como en  los
departamentos  marítimos.

Marina  griega.—Como ampliación  al  estado que publicamos
e.n.las  páginas  592  y593  del  tomo  xx  de  la  REViSTA,  insertamos
hoy  lo siguiente: El  Gobierno griego se propone aumentar la escua
dra  que en  aquel estado aparece  con tres nuevos buques  blindados,
á  cuyo  efecto  destina  30  millones  de  pesetas  del  emprdstito que
acaba  de realizar.  Según  datos  estadísticos,  recientemente publica
dos  y remitidos por  el  Ministro  Residente de  S. M.en  Atenas,  el
número  y clase de los buques mercantes griegos  de más de  80 t.  qué
aparecen  matriculados  en  los  diversos  puertos  de. aquel reino  el
cija   eeM  } del corriente  aflo,  es:

Clase  de buques. Número. Toneladas.

Vapores 72 33896,53
Veleros  grandes 477 9446,05
ergautines 80 4  306,26
Idem ile varias clases 139 49 092,60
Goletas 133 5532,75
Buques  más  chicos 42 1  653,60
Bombardas 23 894,13
Pailebotes 10 393,62
Remoltadores 2 86,02
Balandras 6 207,24

TOTAL. 974 192508,93

•  Estos  974  buques  están  tripiilaos  por  12 940  hombres.

Buques  sin  arboladura  (1).—En  el  RoyalTJ.  5.  Insti—
tutióii  parece  haberse  formulado  el  fallo  definitivo respecto  á  la
abolición  de  la  arboladura,  aparejo  y jarcia  muerta,  •siendo  de  esta
opiniÓn  un  lord  del  Almirantazgo  y  varios  oficiales  de  marina.  La
arboladura  (2). hace  ya  tiempo  que  se considera  inútil,  por  lo  costo
sa,  empachosa  y  por  ser  una  rémora  general,  tanto  en tiempo  de paz
como  en  el  de  guerra,  y  qüe  puede  acarrear,  al  batirse  los  buques,

(1).  Arrny cad Noei  Gacetie.
<2)  Véase  el  cuaderno  4.° del  t.  xv.
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funestas  consecuencias  á  estos,  así  como-á  sus  dotaciones;  pero  el
nuevo  calificativo  de  que  llevar  aparejo  es  un  «pecado)),  constituye
una  diatriba  teirib1e  dirigida  á los  ue  aún  tienen  en  alguna  estima
estas  instituiones  tradicionales.  Los  marinos  convendrán  por: unani
midad,en  que el  movimiento  iniciado  va por  buen  camino.  El aparejo
éctualmente  en  Jos  buques  de  guerra  solo  sirve  para  dos  objetos,  á
saber:  para  economizar  carbón  en viajes  largos. y  para  poder  seguir
uno  dado  y  tornar  algún  puerto  en  los  casos  muy  excepcionales  de
)currir  averías  irremediables  en  las  máquinas  ó  en  las  hélices.- L

cuestión  de  instalar  cofas  militares  en  -las  corbetas  inglesas  de  la
clase  C,  tales  como  la  Comus (1)  Canadá,  etc.,  se  ha  resuelto
negativamente.  .

Lotería  especial  de  la  Exposición  Marítima  de
Cádiz.—Para  subvenir  á los  gastos  que  ha  de  ocasionar  este  im
potante  certaien  naval,  las  Cortes  han  autorizado  una  loteia
especial,  que  tendrá  787  premios  con  un  importe  total  de  pese
tas  2  184 00.  Constará  de  13 000  billetes,  al  precio  de  250  pesetas
cada  uno,  divididos  en  décimos  á  25  pesetas.  El  sorteo  tendrá
lugar  en  MadHd  el  día  3  del próximo  Noviembre.  - La  ezpendeduría
ceñtral  se halla  establecida  en  Madrid,  callé  de  San  Miguei,núme

-     ro  25,.  y  satisfará,  previo  pago,  los  pedidos  de  billetes  que  se  le
hagan.  -     -     -   .  .  -

Tubos  para  ejercicios  de  fuego,  -con  los  cañonesde  tiro  rápido  Nordenfelt  de  57  mm.  •y  42  mm.—

Rectiíicación.—A.l  escribir, para  nuestros  colupafieros  las líneas
que  encabezaos  con  este  epígrafe,  contábamos  con  que  el  proyecto
de  los  constructores  de la- artillerí’a  de tilo  rápido,  había  sido el  apli
car  los  tubos  de  25  mm.,  lo mismo-á  los  cañones  de  57  mm.  que  á
los  de  42  mm,,  y  así  parece  que  debió  ser,  pues,  el  punto  3.° de  lt
Real  orden  de  16 de Febrero  de este año lo determina  taxativamente.

El  primitivo  proyecto  se  hizo  efectivamente  para  los  caohes
de  57 mm.,  resultando  al  querer  aplicarlo  á  los  de  42 mm.,  qué  las
paredes  del tubo  no  tendrán  la  resistencia  suficiente  por  cuyo  mo-

.tivo,  solo, se les  pu-edo poner  tubos  con  cartuchos  de  fusil,  caso  de
-  querer.les  aplicar  el  mismo  sistema,  y  en  cuyo  concepto.,  clejarnos
-  rectificado  lo  que  eçpusimos  solre  el particular.

LóndreS  20 de Julio  de            VicToa MARIA  CONCAS.

(1  VéanSe  tomos  iv,  VI,  ix,  páginas  7(5. C5  y  t03.
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iVlemória  sobre  la  Marina  én  Filipinas,  antiguci  organización
de  la Armada  en  estas islas,  y  principales  modificaciones qfie ha  su
frido  hasta  llegar al  estado que hoy se encuentra, con noticias. estads
ticas  referentes  á sus diversos ramos.  Escrita  con ¿rreglo al Programa
para  la Exposición  de  Filipinas  de  1887, por  el  secretario  de  la
Sección  4  de la  Comisión central  de la misma  T.  X.  D.  Jos  Ronaf

GuEZ TRUJILL0.—Manila.—Irnprenta  y  litografía  de  M. Pérez,  hijo.---
San  Jacinto,  30.—Binhdo,  i88.

No  siendo el  propósito del autor  en  la  presente  Memoria
‘escribir la  historia  de la  Marina en  Filipinas,  se limita  á in
sertar  en la. introducción de aquella tan concisa como explícita
los  apuntes  históricos méis salientes,  haciendo ver  al propio
tiempo,  que  para  el plan  de  su  obra,  que  es  tratar  sobre  la
antigua  organización de la Armada en  el citado archipiélago,
para  explicar después las principales modificaciones sufridas
hasta  venir  á  parar  á  sü  estadó actual,  toma comd punto de
partida  desde que Miguel López de Legas,pi, en 19 de Mayo de
1571, estableció en  Manila la  capital del  archipiélago y prin
ipió  á  ejei’cer en él como Gobernador general en nombredel
rey  de Espafia.

Para  comprender cudi era  la organización de la Mariña de
Filiinas:en.aquella  époóa, se hace una  breve  reseña de la de
España  en  la  misma,  tratdndose en la Memoria, conforme su
título  indica exclusivamente de Marina y de noticias estadísti
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cas  referentes á  sus  diversos ramós,  las  cuales  el  autor  h
ordenado en una  forma correcta.

El  marino  en  el  puente  á  la  vista  de tierra  y  de  buques,
por  D.  ANTONIO  TERRÍ  y  RivAs,  Oap. F.,  Cor. y.  de ejército,  Oficial
primeré  del Ministerio  de Marina.—Madrid,  1887.

Bastaría  para. recomendar este  libro y’comprender su con
veniencia,  el  saber  es  debido á  la  incansablé  actividad del
fecundo  Cap. F.  Sr.  Terry  autor  de tantas  obras de Marina,
todas  de  reconocida utilidad,  y  que  ha  tenido la  bondad de
remitirnos  un  ejemplar de su nueva producción.

Es  esta un  compendio de los principales conocimientos que
necesita  un  oficial para  desempeñar con  acierto una guardia
de  mar, incluyendo problemas utilísimos para  este objeto,  así
como  el  reglamento de situación  de  luces y  maniobras  para
evitar  abordajes, terminando con noticias de interés para todo
navegante  y conunas  tablas referentes á los problemas.

El  nombre  del  aútor, tan  conocido en  la  Marina por  sus
notables  obras,  es  suficiente garantía  para  predecir  el  buen
éxito  que,  á nuestro  humilde  juicio,  ha de obtener esta últi
ma,  declarada de  gran  utilidad  para  la  Marina de guerra  y
mercante  por Real orden de 4 de Mayo del corriente año, y  al
dar  conocimiento  de ella  en  la  REVISTA,  enviamos al  autor
nuestra  más sincera enhorabuena.

Lecciones  de  fortificación  de  campaña  y  permanente,
puentes  del  momento,  minas  militares  y  castrameta
ción,  por  el  T.  hoy  Cap. de Ingenieros  D. Jos  MARÍA DE  SoaoA Y
FERRÁNDEZ  DE  LA  SOiERA. —  Obra premiada  en  concurso  público  y
declarada  de texto  para  la  Academia General  Militar por  R. O. de  i a
de  Febrero  de  1886.

Contiene  esta  interesante obra,  además de las materias que
se  indican en el título de la  expresada, cuantos’ datos y fórmu
las  puede necesitar el Ing.  militar,  tratándoseeñ  un  apéndice

del  ataque  y defensa  de plazas.
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El  estudio de la  fortificación es  muy útil  para los  oficiales
de  todas armas,  incluso  los de  Marina,  pues,  según  dice el
Cap.  N. A. P.  Gooke de la  de los Estados-Unidos es probáble

-     que .los oficiales de la  Armada se hallen destinados á veces á
operar  en tierra durante  su carrera,  por lO que conviene estén
impuestos  de  materias relacionadas con el arte de la  guerra;

por  dichas razones el libro  de referencia  pudiera  tener  en la
.Ámada  alguna  aplicación, principalmente en  la parte que  se

-    refiere á la  fortificaáión de campaña y semi-permanente.

Consta  la obra  de un  torno en  4.°, con láminas,  precio  17pesetas.

Revista  económica  de  la  Cámara  de  Comercio  de España

en  Londres. —Junio  1887,  edición  mensual,  B.  C’ompield honse
London  Wa.lI, E. 0.—Londres.  .

El  mes pasado recibimos esta inteÑsánte  Revista,  de la  So

ciedad  cómercial que encabeza estas líneas  y que cttal las de-
•  más  recientemente establócidas constitúyen un  póderoso ele—
mento  auxiliar  para  el desarrollo• del comercio español. -Esta

cámara,  en  Londres  camina bajo buen  pie,  y cuenta  ya con
•  ésta  su propia Revista,  centinela avanzado dó nuóstros intere

 redactada en  çorrécta  forma y  abundante  en:  noticias y

materias  comerciales.
Al  acusar  agradecidos  el  recibo de la  expresada publica

ló,enniamos  la nuestra,  por  si se desea la  reciprocidad de

cambio.       . .  .  .  .  ..  .

Linterna  con  luz  de  larga  duración,  aplicable á  los faros  an

-    tornáticos; sistema que ha obtenido privilegio  de invención  en las prin
ciales  naciones marít-inas  de  Europa.
Mr.M  Arzherger, Ing.  civil,  se  ha  servido remitirnos  un

prospecto  de  este aparato  de ilumiñación,  i:vento  que  está
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destinado  á  usarse  en  parajes  en  los  cuales  el  emplazamient&
de  las  luces  es  sumamente  costoso,  principálmente.en  areci
íe’y  escollos  aislados.  El  expresado  aparato,  que  puede  fmi
cionar  duraite  algunos  meses  yla  circun.stáncia  deno  necesi•
tár,  durante  dicho  tiempo,  cuidado  alguno,  evidencian  que
el  alumbrado  puede  sosteneise  con muy  pocos gastos,  en  pun
tos. en  los cuales,  hasta  la  presente  otros  aparatos  eran  inapli..

cables,  así  como  en  parajes  en  los  que  el  emplazamiento,  el
entretenimiento  de  los faros  y  la  conátrución  de  viviendas  re
sultaban  excesivamente  caros..

El  montaje  del  aparato  es  muy  sencillo,  pudiendo  transpor

tarse  al  sitio  designado  la  columna  de  hierro  de  sustentación,
lo  que  produce  gran  economía,  comparado  con  obras  de  difícil
fabricación  en  puntos  casi  inaccesibles.

Los  gastos  de  explotación  en  el  empleo  de  este aparato,  son
también  muy  reducidos,  respecto  á  que  el relleno  y  la limpie..
za  pueden  efectuarse  durante  intervalos  prolongados  por  el
mismo  personal  inmediato  á. los emplazamientos  de  las  luces,

encargados  de  otros  cometidos.
El  aparato  consta  de  dos. receptáculos  rellenos  de  petróleo,

que  es el combustible  empleado,  conectados  entre  sí por  medio
de  tubos,  de  manera  que  este  afluye  al  depósito  inferior  des
de  el superior,  pasando  por  el mechero,  impidiándos  que  el
vieñt  apague  la  luz  mediante  unos  mecanismos  que  lleva  el
citado  aparato.  .

La  linterna,  con objeto  de  que  tenga  condiciones  caracterís
ticas,  está çompuesta  de  un  reverbero  giratorio  que  periódica
mente  duplica  la  fuerza  de  la  luz,  ocultándola  igualmente.  El
aparato  lenticular  es  del  sistern.a Fresneil,  siendo  visible  lá  luz
todo  alrededor.

Se  consumen  durante  las  veinticuatro  horas  unos  700 g.  de
petróleo.  El  alcance  de  la  luz  es  de  unas  6  millas  sin  rasgos
característicos;  y  con ellos,  el doble  Se fabrican  también  .apa

ratos  sistema  Arzberger  para  faros  de  iv,  y  y  vr orden.  Para
más  detalles  dirigirse  á  Mr.  Philippe  Oblasser  para  erítregr

Mr.  M.  Aizbeiger,  Trieste.  Austria.        .
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Fr&nçois  Poeller.  Primer  Instituto  Central  óptico  de. A1e
mania  y  Austria,  Amberg  (Baviera)..

La  dirección deféxpresado hace saber que ha logradó cons—
triiir  un  nuev  telescopio  binocular,  mediante el  cual,  á un
distancia  focal de 81 cm.,  los  objetos se aumentan  20 veces.
Este  instrirniento,  destinado á  usarse en campaña ,  s  de .dos
tamaños,  y  sustituye  á  todos los anteojos que  só usai  en el
ejército  y en:la  Marina,  habiendo  merecido  el  nuevo  sistema
de  construcción  de  los gemelos,  una  acogida  sumamente  favo

rable  en  todos los  círculos  cientificós.  .

DIMENSIONES  DE  LOS  GEMELOS  Y  SUS.  PRECIOS.

Largo  con
Objetivo.     Aumento      Distancia     Peo                   PRRCiO..

focal.        . .
—            ce                               tubo sacado   - —.

los-objetos-    —  .  .  -

MUrnetros.                                 Cc,rnetros.  Francos.

36       18 veces         54          900      28      150
43     30  id       81      1190         37     •180

Mémds  eis.te  en  este centro  el  gemelo  Moltk& de campafia,
emple.do.  por los  E. . M.  de  los  ejércitos  -alemán  -y austria.O;
peciO,  25 francos.  ..  .

Aparato  perfeccionado  de  la  pateñte  «Sample  y  Ward»para  desengañohar  automáticamente  los  aparejos  de
cOlgar  los  botes  de losbuques.  .  .

El  aparato,  según  el  prospecto  que  se-nos  ha  remitido,  se
recomienda  por  su  sencillez,  evitándose  con  su  uso  los acci
dentes  desgraciados  queocurren  en  la  mar  al  airiarse  las  ern
brcaciones  menores,  pues  ambos  ganchos  se  zafan  simultcí

.-neamente  en  el  acto  de  flotar  el  bote,  cualuiera  que  sea  la

posición  en  que  se  encuentre;  siendo  innecesario  tiramolla
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los  aparejos;’.aquel ‘se arría’si  inconveniente alguno, au1r’an-:
dando  el buque  á  toda máquina,  y  como el  mecanismo .est.
encajonada  á lo 1aro  de la sobrequilla, los gancbos solo están

visibles;  d  manera  que, no  se  necesitan  instrucciones  para.
manejar’ el expresado mecanismo.     .     -  .

Aprobado el aparato por el  Board  of  Trade,  y uséndose u

muchos  vapores, se hitila patentizada ‘su boñdad.

Gran  concurso  internacional  de las  ciencias  y de  la  indus

tria.—1’888, Bruselas.—Libros y  las profesines  anejas  á los mismos.

Por  el  comité expresado se ha  expedido á  esta  Redacción,
en  la que ha  sido recibido, un programa detallado referente al

concurso  que  encabeza estas líneas,  el  cual abraza todos los
progresos  realizados y que han  de llevarse á cabo en lo que se

-       reflere á libros. Sentimos, por  falta  de espacio, no  poder in
sertar  integro  el  expresado programa,  cuya clasificacin  ge
neral,  subdividida ‘en forma de cuestionario,  que se expone á
los  próductores, es la siguiente:

Ellibro.—Su  conservación.—Confección.—TJso en  las  Bi
bliotecas  públicas.—Transporte y venta.—Cambio oficial ó in
ternacional..—l3ibliografía.—Derechos de autor.—Legislación
internacional.—Encuadernación.—MaterjaL—Edjcjones cien-
ti ficas,  literarias  y  artísticas.—Liturgia  y  dévocionarios.—
Obra  para  la educación, etc.

El  comité, con objeto de esclarecer los  precedentes’ particu
lares  y otros que se hayan pisado  por alto,  se dirige á las -per
sonas  que  se  ocupan de los libros, de este poderoso elemento
de  progreso; se advierte que los autores  de las  mejorés solu—
ciones  de estas cuestiones se premiarán con primas  importan
tes  en efectivo,’ haciéndose presente que los que deseen adui
nr  la colección completa del cuestionario,  ó sea de los puntos
que  constituyen  el  desideratum  formulado  por  los comités,
pueden  dirigirse  al. Çomité’ ejecutivo,  22, rue  des’ Pa-lais.—
Bruselas.  ‘  ..  -  .
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Tubo  de  punteria  y  cai.6n  doctrinal.  Si8ten* aordon.:

Este  tubo que puede adherirse á  las  piezas de attlliía,  ha
sido  sometido, ségñn el prospecto que  lo anuncia,  á  it.ná ins
pección  muy detallada, habiendo dado en  la  práctica resulta
dos  en extremo satisfactorios.

Está  destiñado á usarse  principalmente en las  salas dectri—
nales  y  campos de  instrucción,  colocado á  distancias., entre
100’ á 200’, medidos desde el blanco.

El  tubo que es rayado y  debidamente reforzado,. se  adhiere
con  facilidad la  artillería  de  tédos calibres,  hallánd6se  dis
puesto  para  disparar el cartucho prolongado 300, sistema Eley
cuyoimporte  es de 4 chelines el 100.

•Se hace fuego con un  tira-frictor usual,  que sé desengancha
automáticamente  de un ollado especial colócado en un  resorte
6  muelle al interior de la llave, al efectuarse la explosión de la
carga.  El aparato colocado cuesta 15 libras y 5  chelines; pue
den  obtenerse más  pormenores en  las dependencias del Gor—
£on  airning’tube cornpany,  Wincheste’ ITouse, Oid broad, 5.—
London  E. C.

Reportof  the  Commissioner  of navigation  to the  Secretary
of  the  Treasury  i886,  Washington.

Este  interesante libro que el Sr. Arnoid B. Johnson ha tenido
l  bondad  de  enviarnos,  trata  exclusivamente de  la  Marin
mercante  y de todos los ramos y servicios afectos á ella, siendo
pocos  ó acaso ningunos.los que  se omiten:  en  efecto, comen—
ando  por el  personal de la  Marina del comercio, se  insertan
ordenados  .de la  manera  más  clara  y  perfecta,  infinidad  de
datos  y  noticias sobrejuques,  yach.ts, pesca, colisiones,, dere
chos  de tonelaje; legislación, exámenes de los  oficiales, ban
.deras  y  señales, etc.,  terminando  con  un  estado . en  que  se
manifiesta  el progreso de la consrucción naval de los Estados-
Unidos,  desde 1817á  1886.

Obras  de  esta  clase  compiladas  y  ordenadas  con, tanta
proligidad  como  1a  presente ,  que  tienen  . una  aplicación
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general  y  consultiva;  -son  sumamente  útiles  para- los  navie
ros  y navegantes  de  todos  lbs  países,  priucipa1meite  para  los

Estados-Unidos.

Instrumentos  matemáticos  para  uso  de  los  ingenieros,
fabricados  por YOUNG• &  Soxs, núm.  43, North  7th  St.,  Philadelphia.

Se  ha  recibido  en  esta  Redacción  el  catálogo  ilustrada  de
los  instrumentos  matemáticos  construídos  por la  referida  casa,
los  cuales,  destinados  á  los  diversos  trabajos  geodésicos  y-
demás  profesionales,  son  de  una  perfección  especial:  se  reco
mienda  eficazmente  el instrumento  de  Tránsito,  inventado  por
los  expresadofabricantes  que  snstituye  con  ventaja  á  los
Teodolites,  lo  que  se  confirma  por  las  excelentes  referencias

que  acompañan  al  catálogo  citado  que  se  nos ha reniitido.

e



ARTÍCIJLOS PENDIENTES DE PUBLICÁCIN.

1.  Áparai  o y  escandallo eléetrico
2.  Instrucciones  para el  servicio de los montaje.s de giro central,  sistema

Vatassur.
3.  Cómo se crea una  Marina.
4.  La  arquitectura  naval durante  los cincuenta últimos  dños.
5.  Presupuesto  de la Marina  inglesa.
6.  Tiro por  gran  elevación para  la defensa  d  costas.
7.  Canal de Panamá.
8.  Origen de los fenómenos  (le la  coloración de  las aguas  de  los mares

‘y  los lagos.
).  Torpedos automóviles modernos.



ERRATAS.

-  DEL  CUADERNO  6.°  DEL  TOMO  XX.

LfNEA.            DICE.             DEBE DECIZ.

896           81               53000                 5,300
912           18              (Apsa)               (Apra)

DEL  CUADERNO  1.°  DEL  TOMO  XXI.

3               la                  ála

ADVERTENCIA.

Las  longitudes insertadas  en el artícuio  Geograj%a política  de  este  2.° cuaderno,
y  las que  se inserten  en los  sucesivos, están  reducidas  al  meridiano de  San Fer—
nando.



AP]NDIOE.

Disposiciones  relatiias  al  personal  de  los  distintos
Cuerpo  de  la  Armada,  hasta  el  dia  i9  de  Julio.

.Jmiio  15.—Nombrando  abanderado  del  5.0  Tercio  al  A.  U  Juan
León  Muñoz.

22.—Prombviendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  T.  N.  de  1.  don
Felix  Bastarreche,  T.  N.  D.  Enrique  Ramos  y  A.  N.  P.  Rafael
Gómez.

24.—Concediendo  el  retiro  provisional  del  servicio  con el  grado  de
Cap  N.  al  Cap.  F. U  Antonio  Montojo  yOrta.

24.—Idem  el retiro  provisional  del  servicio  al  T.  N.  1.  D.  Manuel
Rodríguez  Carrillo.

24;—Idem  el  pase  á la  situación  de  reserva  al  Cap.  N.  D.  Rufino

González  Olivares.
24.—Nombrando  Cte.  del  cañonero  Lezo al  T.  N.  1.a D.  Daniel  Ló

pez  Carballo.
24.—Promoviendo  á  C.M..  al  l.  C.  D. Mariano  Medido  y al  1.0  al

2.0  D.  Eladio  Rançaño.
25.—.Disponiendo  cese  en  el carg& de auditorinterino  del D.cpp.  del

Ferrol  U  Eladio  Mille y nombrando  en  su relevo  en  igual concepto  de
interino  al  auditor  D.  Pablo  Vignote.

25.—Idem  entre  en  número  el  auditor  D.  Pablo  Vignote.
27.—Concediendo  el  retiro  provisional  al  Cte.  1. M. D. Juan  de  Celis

Alonso.
27.— Destinando  al  apostadero  de Filipinas  á los  Cr. deP.  D. Eduar

do  Urdapilleta  y D.  Agustín  Mínguez.
27.—Idem  á la  Habana  al  T. N.  D. Rafael  Gómez.
28.—Destinando  á las  órdenes  del Ministro  al Cap.  N.  D., José  Na

varro.
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28.—Nombrando  0.0 de  subsistencias  del Depp.  de Cartagena  á  don
Santiago  Soriano.

28.—Idem  profesor  de la  escuela  de  torpedos  aL T.  N: D.  Saturnino
Goudra..

28.—Idem  oficial de la  brigada  torpeclista  de  Cartagena  al  T. N.  don
Manuel  Flores.  .

28.—Idem  Ay.  de Marina  y  Cap.  del pueito  de  Cárdenas  al  Cap  F.
1).  Manuel  Reales.

28.—Concediendo  el retiro  provisional  del servicio  al  T.  Cor.  Art.
e  la  reserva  D. Carlos  Molina.

28.—Disponiendo. qué  el T.  N.  D  Maniel  de  la  Herrén  cese  en  el
destino,  de  auxiliar  del negociado  de inscripción  niarítima  dl  Dépp.  de
Cádiz  y pase  á desempeñar  en  comisión el  de Ay.  del  distrito  de  San

Fernando
29.—Promoviendo  á sus  inmediatos  ¿mpleos  al  T.  N.  D.  Rafael.  Vi

vanco  y A.  N. D. José  García Lomas.
29.—Idem  id. ‘al Cap.  F. D.  Salvador  Carvis; al  T.  N.  l.a  don Juan

Bautista  Lazaga;  al  T. N.  D.. Alonso  Morgado, y  al  A.  N.  D.  Manuel
Gurrí.  .  .  .

29—Idem  id. al  T. N.  l.a  D. José  González  dela  Cotera;  T.  l.  don
Juan  Eliza  y  A.  N. D. Ramón  Durán.  .

29.—Idem  id.  al  2.° M. sup.  D. Emilio  Alonso.

30.—Aprobando  el  desembarco  de  la  fragata  Blanca  del  l.er  0.  don
Juan  Piñeiro y nombrando  para  su relevo  al  2.0  0.  D. Laureano  Falcón.

30.—Concediendo  el retiro  del  sérvicio  al  exteniente  1.  Id. D.  Mi

guel  José  María.                . .  .  -

1.0  Julio.—Nombranda  jefe  de  la  Comisión  Hidrográfica  de  la  pe

nínsula  al  Cap. F.  D. José  Gomez Imaz.  -.

2—Ascendiendo  á’sus  inmediatos  empleos  á  los  T. 1.  Id.  D.  Juan
de  Mclariaga  y  D. José  Alonso,  al  A.  D. Ramón  Sanchez,  y  al  sargen
to  1.0 D.  Vicente  Berrual.  ,  . -

4. —lombrando  ayudante  de  la  comandancia  de Santander  al  T.  N.
-   D. Luís  del  Campo.

4.—Idem  Cr.  de la  3.a  asignacion  del arsenal  de  la  Carraca  al  de  F.
II..  Salvador  Cerón.  .,

4.—Idem  F. eclesiástico  de la  tenencia  vicaría  del  depp.  de  Cartago
na  s.l l.r  0.  D. Ignacio  Carnero.      -     . .  -

4.—Destinando  para  eventualidades  del servicio  en  el Depp.  de  Cá
diz  al  1.  0.  D. Juan  Piñeiro.
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4.—Disppiendo  cese  en el  destino  doC.  P.  de  la  brigada  de  1.  M.
en  esta  corte  el  1.er C. D. Manuel  Robles.  -

5.—Concediendo  el  pase  á la  situación  de  sup.  por  un  año al  Çn  N.
•  D.  Adolfo  Aguilar.

-     5.—Idem el  retiro  provisional  del  servicio  al T.  N.  D..Feruando  Ro
dríguez  Batista.                  -

5.—sombrando  2.° Cte.  del  crucero in,fasta  Isabel  alT.  ND.  Rodol

fo  Matz.
•  5,—Idem  asesor  de  la  comndancia  de  Marina  de  Bilbao  al  licen

•    ciado D.  Julián  Irurozgui.

•      5.—Idem 2.° secretario  de la  comandancia  general  del  apostadero
de  la  Habana  al T.  N. D. Melchor  Gastón.

6.—Idem  auxiliar  de este  Ministerio  al  1.  1’7. 1). Pablo  Marina,
6.—Aprobando  los  nombramientos  de  Cte.  de los  cañoneros  Albcey y

Prueba  á favor  de  los  T. N.  D. Francisco  Guxrr9  y D.  Juan  Gastardí.

6.—Idem  el nombramiento  deCte.  de la  cañonera  Otalora á  favor
del  A. N. D.  Francisco  García  y  Gutierrez.

6.—Ascendiendo  á sus  inmediatos  empleos  al 2.0  M.  D. Antonio  Sí-
-:  igo  y  al sup.  D. Ramón. Díaz.

7 .—Iomhrando  para  el  mando  de  la  Brigada  de guardias  de arsena
les  de Ferrol  al Cap.  D. José  de  Leste  y disponiendo  cubra  u  vacante
de  auxiliar  de  este  Ministerio  el  de igual  clase D.  León  Serrano.

7.—Idem. para  el  destino  de médico  del  astillero  de  Ferrol  al  le  M.

D.  Evaristo  Casares.
7.—Destinando  al servicio  de -guardias ‘del hospital  de  Cartagena  y

del  de  Marina  de  Ferrol  á  los  2.0s M.  .  Ramón  Díaz  y  D.  Emilio
-  Alonso.        . .

-  .       8.—Prornoviendo á G.  I.  de  2.a  clase,  á  D.  Emilio  Villavicencio,

D.  Lorenzo  Milá, D.  Iario  Ortíz,  D. Eusebio  Barreda,  D.. Francisco  J.
Lafora,  D.  Juan  Disdier,  D. Serapio  Roé,  D. Rogelio  Rodríguez,  D.  En
rique  María  López,  D. Luís  Gasco  y  D.  José  Díaz.

8.—Idem  al  empleo  de  astrónomos  de  3.a  clase  6.105 Ay. astrónomos
D.  Manuel  Poch,  D. Serafín  Sánchez, D.  Antonio  Gómez, D.  FranéiSCO
Castellano  y  D. Servando  Pérez.

-         8—Nombrando Cte.  de  la fragata  Lealtad  al  Cap.  F.  D.  Juan  Mon
tes  de  Oca.

9.—Idem  abanderado  del  1.  Tercio  del  Dep. .al A.  D.  Manuel  Ro
nero.

-        11.—Idem F.  del Depp.  de Ferrol  al T.  Aud.  de  l.a  D. Joaquín  Mo—
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•          reno; F. interino  de  la Jurisdicción  de  Marina  en  la corte y i.  auxiliar

de  la  Asesoiía  general  del Ministerio  al  T.  Aud.  de  2.a  D.  Juan  Es-
•             cudero y  anniliar  de  la  aúditoría  general  del  Depp.  de  Cádiz  al  de  la

misma  clase D.  Manuel  García  de la  Vega.
•                11.—Nombrando O. P.  del arsenal  de la  Carraca  al  O. M  D. Mariano’

Medina;  para  evenÑalidades  en el  Depp.  de  Cádiz  al  er  O. D.  Eladio’
Rancafio  y  para  el hospital  de  Oafiacao  al 2.0 D. Benito  Martínez.

—          11.—Idem C. del  arsenal  de  la Habana  al  que  lo es  1.0  D.  Manuel

•              Gómez Gil.
12.—Disponiendo  pase  á continuar  sus  srvicios  á  la  escala  de  re

serva  el  A. SN. D. Joaquín  Fernández  Caso.
14.—Idem  embarque  en el  crucero  castilla  el  T. 1. M.  D.  Francisco

Merofio.
-     14.—Concediendo permuta  de destinos  á los  A. N.  D. Pedro  Costa y

D.  Manuel  del  Campo.  •         *

15.—Destinando  á la  fragata  Asturias al  i.er  M. D.  Filemón  Deza.
15.—Idem  á la  escuadra  de instrucción  al  A. SN. D.  Eduardo  Gonzá

lea  Vial.
15.—Nombrando  Ay. de la  comandancia  de  Manila  al  A. SN. D.  Joa

quín  Fernández  Caro.
16.—Idem  profesor  de  la  academia  de ampliación  al T.  SN, D. Carlos

Ponce  de León.
16.—Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  á  la  escuadra  de

instrucción  el T.  SN. D. Juan  Antonio  Gener.
18.—Destinandó  á las órdenes  del Sr. Ministro  al  T.  SN. D.  Juan  de

Carranza.
18.—Idem  al  arsenal  de  la  Carraca  al  T. N.  D.  Manuel  Lucio  Vi

llegas.
19.—Nombrando  jefe  del  negociado  de  contratos  de  la  Comisaría

Intervención  del Depp.de  Cartagena  al  Or. SN. l.a  D. Francisco  López
del  Castillo  y  del  de  gastos  de la  comisaría  del  material  naval  al  de

igual  empleo  D.  Estanislao  Ferrer.



CONDICIONES PARA LA SUSGRICIÓN

•  .•  Las  suscricionesá  esta  REVISTA  se  harán  por seiS meses
por  un  año bajo los preciossiguientes:

ESPAÑA 11 ISLAS ADYA— 9 pésetas  el  semestre 6 tomo  de  seIs cuadernos
CENTES. ..  .y  18 el aSo. El número suelto 2 peeetas.

POSESIONES ESPAÑOLAS. .
DE ULTRÁMAE, ESTA-
DOS-TJNW0S r GANADi ti. pesetas el. semestre y 2,50 el número suelto.

EXTEANJER (EuioPA). 10 pesetas el semestrey 2,50 el número suelto.
AasIcA  DEL Sus rMÉJICO16  pesetas el semestre y 3,50 el número suelto,

El  precio de la suscrición oficial es de 12 pesetas el semestre. .  -
-  Los habilitadós de todos los cuerpos y dependencias de Ma-.

rina  son los encargados de hacer las su  recibir aias

importes.                 / .  .        :Los habilitados de la Península 6 islas adyácenes girarán á

la  DireccIón, de Hidrografía en fin de Marzo, Tunio, Setiembre
y  Diciembre de cada año., el iIipore  de las  suscriçioues que

hayan  recaudado,. y los de los apostaderos y estaciónes navales
•      lo verificarán en fin de Marzo y Setiembre.. (ReaL orden. ji  Se

tiembre  1877.  -  .  .

Tambión. pueden hacerse .suscriciones directamente por li

branzasdirigida� al ontador  de la, Dirección de Hidrografía,
Alcalá, 56, Madrid

Los cuadernos sueltos  se soliciten se remiten, francos
-de porte, al pr.eeió que queda dicho..  .

        de reSidencia se avisarán alexpresdó contado.

ADVERTENCIA..

La  Administración  de la REVISTA reenca’ga.á  los se

ñores  sus.critores le  den oportunoi.viso  de sus ambios•

de  residencia;  de  cuyo  requisito  dpende,  principál

mente,  el  pronto  y  seguro recibo  de  los cuadernos



GOSTO  18S57..

Págs.

Un  poco  de  geografía  politica  en  el  año  de  t887,  poi
el  T  N  1 a D  EMILIO Hasiesa (continuacion)  171

El  Desviascopo,  por el  T  N  1  D  y  i  CoNcAs             189
Agujas  Moore; por el T. Ñ.  D. Y. .  CoN9As  19rl
Tubos  para  e3ercicios  e  fuego,  con  los  cañones  de  tiro

rápido  or4eñfelt  de  57  mm.. y  42  mm.,  por  el  T.  N;  L  D.  Víc
ron  M.  CoNcAs195

Los  hospitalés  em  Inglaterra,  Noruega  y  Francia.—
Memoria  descriptiva  esinta  por  el  1.  iii.  de  la  Armada  D.  F..
DERICO MONTAnDO198  

La  diviSión  naval  ligera  franlesa  del  C.  A.  Brown
de  ulstom,  por  el  T.N..’1:dD.  M)LiO  HEDIGER230

La  protección  de  Qs-buques.  de  combate  y  los  pro
yectiles  de  melinita.,  por  E..WEYL ,. extraetado  del  Yaclit
porD  E  V,Cap  13’  -  234

Causas  de  déóadenciadé  la  Mina.--Medtosi  de  re
habiitarla,  por]).  Luís  .RouvrEü.,  Iñgeniero  industrial  (don

tikiión)...  .  .‘...238....
Torpederos  de  nar.—Sus.ue.bas  é  ideas  cór(eiites  sobre

ellos  en  Inglaterra,  por  el  T  N  iaD  Víc±o  MÁxí.  CóacAs  Y
PALAU.•.-264

Revista  naval  en  Spithead                              287

NOTICIAS  VARIAS  —Deecanseia  en  paz,  292 — Centenaiio,  292  —
Vist.a  regia,  293.—Más  sobre  e4L eó  nario,  2g4—P±uebadél  torpe
deio  Araste,  295  —Torpederos  Azoi  y  Haleos,  295 —Alqurier  de  apa
ratos  eléctricós  parála  travesía  de  noche  por  el  canal.de  Suez,  296.
Conducción  terrestiedetóédóió>s296.—Yiajé  ±ápido,  296.—Experi
mentos  de  torpdosen  Portsnorith.  cóntra  el  R,3istance,  297.—Torpede-
ios  ingleses,  300  —Marina  griea,30i  —Buques  sin  arboladura,  301  —
Lotería  especial  de  la  Expósíción  Marítirna..de  Cádiz,  302.—-Tubos  para
ejercicios  .de  fuego,  con  1ó3  óañones  de  tiro  -rápido  Nordenfelt  de

-       57 mm.  y  42  mm.  Rectificación,  302.          .       .    .  .
BIBLIOGRAFÍA,   .           :

ARTÍCULOS  PENDIENTES  DE  PUBLICÁCIÓN.,  gil

ERRATAS,  312.  .  .  .
APJNDIOE.—Personal,.I.        -. .  :  .:

st.tip.  de  Fortánet,  impresor  dela  Bea  Academia de la Historia,  Libertad,.  29.



iii





La R’VIS.4 deja fe lo autores la coinpleta responsabilidad de sus aflíeut.s
Io  se deue1ven onina1es sin pre so aviso

REVISTA GENERAL
DE

MARINA.

TOMO XXI —CUADERNO 3

Setiembre,  4887

 

MADRID
DIRECCIÓN  DE  HFDROGRAFIÁ             -

CALLE  IDE  ALCALA,  IJM  56

1887

-  -  .--  -



‘.  ,,.-  sa...  t:     -‘      ..,,.    ‘.     ,‘  -     -  -

,1
•      •_‘4       ‘C’,         —        -.                 ‘. -

-         :7’    ,       -)        _(‘     -  _-  --        -

REGLAS DICtADAS POR RS  ftRDEN Dfl2 ‘DÍSETISBÍLE DE 1W
PARA  ESTA  PUBLICACIÓN.      -

.1.’  Los jefes  y  oficialés destinados  durante  uno  6 más años en las  comisiones

pernianentes  en  el  eitranjero,  los  enviados  extraordinarios  dentro  ó  fuera  de
/     España para  objeto  determinado,  cualquIera  que  sea su  duraciónT, y  loa coman-   -

dantes  de los búqute  que  visiten puses  extranjeros cuyos adelan.t.s  é importancia
-  maritima  ofrezcan materia  de estudio,  estarán  obliiados  á presentar  dentro de los

-               tres meses siguientes  á su  llegada á territorio  español, una Memoria compreqsiva
de  cuantas  noticias  y bonocimientos  útilea liubiésen adquirido en  sus respectivas

-      —omisines  y  con*nga  difundir  en la Armads, las  cuales-Memorias se publçarán
-      d no en la Envien.  ennSnst  na  MAaT*A, según  estime  la  Superioridad, atendida

su  utilidad  y  motivoí  de reierva  que en cada caso hubiere.  -

2a  Todos los jetes  toficiales  de los  distintos  c4erpos  de. l  Armada,  quadan

-.  -   -  ‘  /  ‘autgriiados  iian  tratar  en la  REvIsTA anaaaatts  ñtAauu  de todos los asuntos
-  ‘:    ‘referentes al  material  y  organización, de  aquella  en. sus distintós  ramds, d  que

-     tengah relacidn  más  d menos directa con ella.    -   -

-      3  Para  que  los  escritos  puedan  ser  insertados  en  la Ra-vxsrs,,han  de estar
desprovistos  de  toda  consideraeión  de carácter  polític,  6 personal,  6 quei pueda
sar  motivo  de rivalidad  entre  los Cuerpos, d atacar  la  6inidad  de sualquiera  4e
ellos.

Deberán,  ‘por lotasito,  -concretarse á la exposición y discuaión  de trabajos facul
tajivos  d de  organización, en’ cuyo  campo amplisimo  no  habrá  más  restricciodea     -

que  las indispensables  en  asuntos  que.requieranxeeerva.  -

-          4.’ En  los  escritos  fle  no  afecten  la  fórma de discusión,  cada  cual  éstar.  en
libertad  de producir  cijsntós  tenga  por conveniente  sobre una  misma ó diferentas

-.  ‘          materias; pero si se entablase discusión  sobre determinado	ema,  se  limitará esta

á  un  artículo y  dos rectificaciones por parte de  cada  uno  debí_que,  intervengan
en  ella.

-     58  La Subsecretaría  y  Direcciones del Ministerio facilitarán á la REviera,  para

su  inserción  en ella,  cuantas  Memorias, noticias  ó documentos  sean  de  interés  d
de  enseñanza  panel  personal de la Marina y no tengan  caracter reservado.

6.’  Por  regla  general,  se  insertarán  con  preferencia  los artículos  originales
que  traten  de asuntos  de Marina ó ee relacionen directamente  con alta; después  de
estos  los  que, síendo  igualmente ‘originales, y  sin tener  un  interéa  directo para la
Marina,  conténgan  noticia  ó estudios, útiles  de  aplicación á la carrera,  y última.
mente  los  artículos  traducid,oé. Los  comprendidos  dentro  de cada  uno  de  estos
grupos,  se  insertarán  por  el orden  de fechas  en  que hayan  sido presentados.  El

-  Director  de  la  RÍVISTS »od’rá, sin embargo, hacer excepciones á esta regla  gene
ral  cuando  ásu  juicio-lo requieran  los tribajos  presentados, yaseapor  su  impor-
tsncia  ó por la. oportunidad  desu  publicación.

•             7.’ La  Ravisra  se  publicará  pox cuadernos  mensuales  de 120 ó más páginas,
•  -  •-  iegún  la  abundancia  de material,   en su  impresión  podrá aéoptarse,  si se const

-   - dera-necesario,  ql  tipo  ordinariode  letra  para  los  escritos  que  directamente  se
relacionen  ¿ion los dist»a-tos ramose  la Marina, y  otro más pequeño  para  los que,

-.  -   -     in tenei  relación directa  cín  ísta,  convenga conocer para generalplusiración.
—            .S. Derogada por-E.  O. de 25 deAgosto  de 1886.          - -

-        9  Derogadn.por .  O  de 25 de Agosto  de1886.  -  -      -  -            -

l0.  El Director de la)tEvIeTapropondra  en cualquier  tiempo cuantareformas
-  -       materiales ó administrativas  crea  convenientes  para  perfecciqnsr  l  marcha  de  -

-   -  -   -   esta publicación  y  obtener  de. ella  los importantes  réaultados  áqlleeaspirá.



•  APARATO Y ESCANDALLO. ELÉCTRICÓ,
POR  ELT.N.

DON BALDOMERO SÁNCHEZ DE LEÓN.

Consta  de un  cilindro, tal como representa la figura del dia
grarna  núm.  1 (véanse las láminas  X y XI),  dividido en• tres
compartimientos;  en  los  dos extremos van alojados dos niuc.
lles  en espiral,  de igual  fuerza  los cuales apoyan por la parte
exterior  en las  bases del cilindro total y por la interior  en el
eje  AA’;  ll&va este en los extremos las placas Á•yA’ fijos á él,.
como  asimismo )os  platillos  B  y  B’,  que  hacen  estano  el
interior  del cilindro por  medio de  arandelas  de  goma; en. bi
centro  del eje A A’ hay  un palillo D,  el cual,  al ejercerse pre
sión  sobre las piacás..en el sentido de la flech,  por ejemplo, 6
en  el contrario, produce contactos entre los extremos C y  C’ y
el  conductor central del cable F,  saliendo este del.cilindro por
medio  de un  prensal

El  escandallo se compone de un  macizo M de hierro  dulce,
sobre  el caI,  convenientemente frisada  or  la arandela D,  sb
colocó. la. pieza B,  á -la que va.. fija el  ciliidro,  cuyas  cuatró
guías  son g, g,  g; en dicha pieza cilíndrica va fija ofra dó ma
dera  A,  que ilev  dos tornillos de presión en  contacto con los
muelles  de  platino  ú  oro  K  K,  uedatidó  estos promediados.
entre  Jos espacios libres  de  dos guías ópuestas  sin  o.car la
parte  interior  cilíndrica  del macizo M; á los  citados tornillos
de  presión  II H se  afirman los  extremos de. los dos alambres

-    aislados del .cable F; el cilindro de madera P  lleva una  aran—
TOMO  XXI.—SETIEMBRR,  1887.  21
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dela  1 de platino,  embutida la  cual cierra  el  circuito con  los
muelles  K en el momento en que las guías unidas  á la pieza B
y  cable F vencen: la tensión de los resortes  antagonistas N,  la
cual  es un poco menor que el peso total de M.

Veamos ahora el funcionamiento del aparato.
Colocado el representado.enel  diagrama núm.  1, fijo á popa

del  buque,  por  medio de unas  guías verticales  que permiten
sumergirlO  como- á  1,50 m.  próximamente bajo  la  superficie
del  agua, de manera que el eje A. A’ sea horizontal r  paralelo al
plano  diametral,  es  claro que  estando sujeto todo buque  que
aguanta  un  temporal  al  anda   movimientos avante,. atrás y
de  rabeo por efecto de las rachas,  y como el aparato  va fijo al
buque,  es natural  que las placas A y  A’ reciban presiones nor
males  á  sus superficies enlos  dos primeros casos de avante y
atrás,.nO soportando presión alguna en el tercer  caso, por ser
estas  paralelas á  las  superficies de las placas.  Efectivamente,
para  aguantarse  al  anda  bajo  un  temporal,  lo  menos que se
filan  son cuatro  grilletes; y  teniendo  en  cuenta la  eslora del
buque,  resúlta de distancia  entre  el  anda  y  el aparato como
unos  200 m.;  y  suponiendo que  las placas tienen  0,2  m.  de
diámetro,  vemos que estas pueden  considerarse como un  ele
mento  de la superficie esférica que  déscriben en los  rabeos y
cabezadas. En su  consecuencia, ni estas ni  aquellas producen
presiones  en sus  superficies.

Ahora  bien;sentado  esto, supongamos que el buque va para
avante  depués  de  haber  templado las cadenas por efecto de
una  racha y que  la proa del buque  está hacia A;  entonces las
placas  se moverán en sentido de la flecha y producirán indica•
dones  en el galvanómetro colocado en  el cuarto del oficial de
guardia;  al  templar la cadena por efecto de la  racha,  el buque
va  para  atrás y las placas se  moverán en sentido  contrario al
de  la  flecha y producirán un  contacto de D con  C,  el  cual, si
no  está acorde con las  indicaciones del escandallo, no  harán
sonar  el  timbre,  es decir,  que  mientras  el oficial de guardia
vea  indicaciones en el galvanómetro,  es señal que lascadenaS
trabajan;  pero en el momento en  que el contactoC  D se esta-
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blezca  estando cerrado el del escandallo, es completamente se—
guro  que el buque garrea 6 le ha faltado la cadena.

Vamos á terminar haciendo antes  algunas  consideraciones.
Todos  nuestros compañeros sienten la  necesidad de un  apa.

rata  semejante, 6 más  sencillo, fundado en este u  otro  princi
pio,  pues las varias veces que liemos visto garrear  ó faltar  las
Ladenas  á un  buque, ha dado fondo después de haber ido atrás
lo  menos uno., dos 6  más  cumplidos de barco,  sobre todo en
noches  oscuras,  pues mientras el oficial de guardia  ó timonel
que  está al escandallo se cercioran del hecho 6 este  lo pone en
conocimiento  de aquel y  se da  fondo,  pasa un  cierto tiempo,
siempre  perjudicial,  y que  quizás  pueda ocasionar la pérdida
del  buque si tiene cerca restingas ó bajos,  mientras que usan
do  el  aparato en  el  mismo momento en que  se empieza á ir
para  atrás  lo acusa el timbre.

Por  lo demás, se podría simplificar el citado aparato usando
solo  el  escandallo eléctrico conectado á  un  timbre,  pero.sus
indicaciones  en este  caso podrían no ser tan precisas, pudien
do  no ser  más que de alarma;.,pero de  todos modos,  siempre
sería  conveniente, á nuestro juicio,  á más del escandallo ordi
nario,  pues se añadiría una  seguridad  más,  que no debe  des
preciarse,  teniendo en cuenta las  averías  que  se pueden pro
ducir  por no fondear á tiempo un  anda  y antes de  que  tome
arrancada  el buque.

BALDOMERÓ SÁNCHEZ DE  LEÓN.

Çartagena 1S de Junio de 1887.



CÓMO SE CREA TINA iARINA
POEELT.N.1.a

DON  EMILIO  HEDIGER.

Á pregunta  tan concrota, la  respuesta es muy  sencilla,  pre—
sntando  un  caso  práctico  presenciado  por  la  gneración  pre
sente,  queriendo;  es  decir,. que  las fuerzas  vivas  de  un  país  es-

tén  convencidas  de  que  tal  elemento  de  fueiza  es  preciso  para
la  independencia  nacional  y  para  su  defensa,  así  corno  para.

ejercer  verdadera  influencia  en  el  mundo,  si tales  son  sus  as
piraciones.

Sin  remontarnos  á  la  Edad  Media  y  á  la  época  del  renaci
miento,  ni  aun  d. los tratados  de Viena  y  de  Verona,  si  se hu
biese  dicho  á  hombres  de  Estado  eminentes  que  en  la  época.
presente  había  de  existir  en  el  Meclierráneo  una  potencia  mi
litar  y  marítima  de  gran  poder,  para  ellos  desconocida,  con

tan  feliz situación  geográfica  en  ese mar,  que  su  alianza  sería
codiciada  por las  naciones  cdntinentales,  f  como por  la  insu—
lar  Inglaterra’,  seguramente  no  lo creerían,  ni  podrían  supo
ner  que  hubiese  de  alcanzar  el  terCer rango  por  u  fuerza  d&

combate  entre  las  Marinas  del  mundo,  el  cuarto  entre  ellas,
por  el  número  total  de  buques,  y  quizás  el  primero  en  el Me
diterráneo,  pues,  tant9  á  Francia  como  Inglaterra,  s  será
muy  difícil  poder  operar  n  tiempo  de  guerra,  con una  escila—
dra  tan  fuerte  en  el  Mediterráneo,  como  la  que  hoy  compon&
las  fuerzas  navales  de Italia.  .

Constituida  su  unidad,  primero  con  el ux.ilio  de  Francia  y
después  contra la  voluntad  de  esta nación,  la  cuestión  más im—
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portante  para  la  Italia  fué  la  defensa  de  su  territorio.  Cada
año,  se  ha  tratado  en  el  Parlamento,  en  la  prensa,  y  por  los
escritores  militares,  de  cuyas  discusiones  ha  resultado  en  pri
mer  término  la  unidad  de  miras  del  Gobierno  y  del país,  so
bre  la  necesidad  de  establecer  rápidamente  y  sobre  bases  sóli
das,  un  sistema  defensivo,  que  pusiese  á  la  nación  en  estado

de  realizar  el  pensamiento  de  su  primer  Rey  Víctor  Manuel:
Farse  rispettare  é  temere.

Desde  1862, se  instituyó  una  Comisión  para  formar  un  plan
de  defensa  general,  la  que  no solo se  ocupó de  la  de  los A.lpós,
sino  que  también  el litoral  fué  objeto de  estudio  minucioos  y
perseverantes.  La  organización  y  aumento  de  la  escuadra,
fué  objeto  de  lbs primeros  trabajos  emprendidós..

Los  escritores  presentaban  mí cada  momento  al  publico  la
máxima  de  Napoleón  T:  <(Si la  Italia  realizasb. alguna  vez  su

unidad,  solo podría  existir  siendo  una  potencia  marftima.
tmbufdos  en  esta  idea,  hicieron  sacrificios  grandes  para

crear  su’ escuadra,  adquiriendo  buques  en  Francia,  Inglaterra
y  Estados-Unidos,  y constituyeron  una  escuadra  de  fragatas
blindadas,  fragatas  de  madera  con  muy  pocos  buques  de  2.a

 3a  clase  como auxiliares,  dedicaron’ grandes  cantidades’  para

la’construcció’n  del  Arsenal  de  la  Specia,  puesto  que  el  de  Gé
nova  de  l  antigua  Márióa  sarda,  no  ofrecía  cou’dicioae  para
fórmar  un  gran  puerto  militar;  y  alguna  suma  de  menos  im—
pórtancid  para  desarrollar  los á.stilleros de Castelamare;  con el
personal  de  las  Marinas  sarda  y  napolitana,  formaron  ‘el de

•    su’ nueva  ‘escuadra,  que  en  1866 representaba  ya  un  valor  de

160 000 000 de pesetas.  ‘  .

Vino  la  guerra  de  aquel  año,  y  en  Lissa  la  Marina  italiana,,
•    nó respondió  mí los esfuerzos  del  país,  en  aquel  combate  naval,

primero  y  umuico de  la  escuadra  en  l  edad  presente,  cuyos
currpos  de  batalla,  eran  buques  blindados’,  triunfó  el  arrojo  é

-  inteligencia  del jefe,  la  disciplina  y  decisión  de  los capitanes,
así  como la  instrucción  del  personal;  y  sucumbió. la  impericia
y  talta’de valor  del jefe,  la  indecisión  de  los  subordinados  y la
‘fálta  d  Instrucción  del  personal,  patentizándose  una  vez más
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en  las  péginas  de  la  historia  tpie  tales  virtücles militares  sue
len  ser  coronadas  por  la  victoria.

Italia  había  rápidamente  construido  una  escuadra;  pero  no
la  había  organizado;  su  personal,  salvo  raras  y h6nrosas  ex
cepciones  en  todas  las  clases  y jerarquías,  fué  deficiente.

Por  espacio  de  algunos  años  decayó  el ardor  que  les  había
llevado  á hacer  tales  gastos,  para  la  creación  de  aquella  Man
na,  de  tal  manera  que  en  1876, la  escuadra  solo  representa1a.
un  valor  de  100 000 000  de  pesetas,  el  Parlamento  cercenaba
cada.  año  los recursos  para  la  Marina,  á  la  que,  sin .émbargo,
dediaba  atencióu  en  lo  que se  refería  á su  organización,  pres
tando  para  elfo  poderoso  auxilio  al  Gobierno  los  Almirantes
Saint-Bon,  Acton é  ingeniero  general  Brin  quien  por  las  mu
chas  veces que  ha  sido ministro,  y por  su incondicional  apoyo
y.  ieal  ayuda  á  aquellos  Almirantes,  le  ha  permitido  tomar
parte  tan  interesante  en  la  reconstitución  y  reorganización
de  la  Armada,  muchos  escritores  extranjeros  lo  creen  Almi
rante,  y  así lo  nombran  al  ocuparse  de  sus  planes.

Ocupada  Roma  y coron ada  por  tanto  su  unidad,  restableié
ronse  el  equilibrio  en  su  Hacienda,  quebrantado  elpoder  de
Francia,  renació  en  los italianos  la  confianza  y con ella  el de—
seo  de reconstituir  su  poder  militar.

En  1873,  se constituyó  nuevamente  la  Comisión  para  preT

sentar  un  plan  de  defensa,  en  que  sin  interés  y  rivalid.des  de
cuerpos,  se. unifiquen,  se  conpenetren,  conerjan  á  un  mis
mo  punto  los Ministerios  de la  Guerra  y  de  la  Marina.

Esta  Comfsión  evacuó  su  informe  en  los  siguientes  térmi
nos:  «No  hay  en  Europa,  ningún  país  que  presente  en  tal
grado,  comó  Italia,  la  necesidad  de una  combinación  ligada  de
la  defensa  terriorial  con  la  defensa  marítima.  Es  preciso,
pues,  desarrollar  al  mismo  tiempo  todas  las  fuerzas  militares
del  Estado,  tanto  en  tierra  cómo  en la  mar,)a  ióferionidad  de
la  una  encerraría  la  debilidad  de  las  otras,  paralizando  toda
libertad  de  acción  en  la  ofensiva  como  en la  defensiva.

Este  es el  principio  en  el  cual  se han  basado  lós  estudió  
los  proyectos  definitivos  presentados  al  Parlnento.
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«La  configuración de una  penínsulalarga  y estrdcha, Como

italia,  exige una Marina fuerte  muchos puntos fortificados á
lo  largo  de sus  costas sinuosas,  cuerpos de ejército organiza
dos  en la  proximidad de los puntos  vulnerables del litoral,  y
una  escuadrilla Costera, para reforzar las defensas territoriales
y  prevenir las sorpresas que la escuadra de alta  mar ó de com
bate  no hubiera  podido evitar. En su consecuencia, la  defensa
debería  constar de cuatro líneas:

1.0  La  defensa lejana,  constituida por la  acción ofensiva de
la  escuadra de alta mar  ó de combate.

2.  La defensa próxima al litoral con un  escuadrilla espe
cial..                                   -

3°  Una serie de puntos fortificados en las costas.
4.°  Cierpos  de. tropa móviles en tierra.

Con  motivo de este informe  se entabló entre  los escritorés
-    militares  una  polémica  ardiente  sobre  la  aplicación de  los

principios.  Unos afirmaban que la  defensa debía de corrspon
der  únicamente  á la scuadra.  Otros querían  dividir el litoral
en  zonas de 400 á 500 kíri., y  afectar 4 cada una,  ina  flotilla

de  monitores y  torpederos diseminados ¿ agrupados según las
circunstancias.  En el campo opúesto se preconizaba la. fortifi—
cación  de las radas, puertos, playas abiertas por las que udie

s  efectuar un  desembarco el enemigo; y  algunos  iniciadores
de  estas  ideas habían  formado una  listalarga  de  los puntos
que  se  debían fortificar y  armar  con grandes piézas de arti
llería.  .

Los  debates  parlamentarios  en los  que  intervinieron  mu

cho  los Almirantes Saint-Bon y Acton, así  como el  ingeniero
naval  Briu, dieron por resultado condiciones mixtas.  Se reco
nació  generalmente que la  escuadra de alta  mar  ó de buques
decombate,.es  el elemento principal de la defena  en  uh  país.

cuyas  costas presentan tan gran periferia, pero que era preci
so  sta  escuadra sólidos puntos  de apoyo ó bases de opera
ciones,  sin  que  esta  se entendiese que  era priso  construir
en  la costa una  defensa continua,  sino con el de secundar lasevoluciones de la escuadra, facilitarle us  grandes maniobras,
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para  io  ligarla  á  unazona  determinada,  prque  eSto’ implica—
‘ría  en  algún  caso imposibilidad  de  que  encontrase  refugié  6
medios.  de  repoflerse;  en. una  palabra,  con objeto  de llenar  con
relación.  á  la. escuadra,  el  papel  de las  plazas fuertes  y  campos
atrincherados  para  el  ejército.

Cono  hasta• hace  pocos  años,  el  cañón.  de  gran  calibre  era

considerado  como -único elemento  de  la  defensa  de  las  costas;
esta  correspondía  al  ramo  de, guerra.  Patentizado  el  poder  de
ks  torpedos,’se  hizo  neceario  que  la  defensa  de  las  costas  se

combinase  por  la  acción  de  las  fuerzas  del- ramo  d  Guerra  y
de  las  de  la  Marina.-
-  De  aquellas  discusiones  y  del  interés  que  el  país  dedicaba
con  ardor  á la  Marina,  salieron  los proyectos  navaleé  de 1877,

durante  la  administración  del  Alm.  Saint-on,  con  6bjeto  de

recohstituir  la  escuadra,  empezando  las  grandes  onstruccio
-    - nes-de  esos  tipos  acorazados,  guarda-éostas,  avisos  y  torpede

ros,  enajenando  y  condenando  todo  el  material  antiguo  ó él
-  que  necesitase  carena  de  importancia,  tuya  fuerza  militar  no

estuviese  muy  manifiesta.  - -  -  -

Se  reorganizó  el prsonaIsobre  la  base  de  solo .sostener  el’
menor  número  de. no  combatientes  á  flote,  e  simplificó  mú
cho,  la  administración,  se  dedicaron  grandes  sumas  á  la  ter-

-  minación  de  los arsenales  de  la  Spezia,  de  Venecia  y  de  Ná

poles,  más  como base  de  operaciones  y  grandes  cen’tros  mili—
•       -tares que  como talleres  de  construcción,  se  desarrollaron  Jas

industrias  nacionales  con  aplicaciór  á  la  Marina  y  se  estable
cieron  algunas  por  casas  é  industriales  extranje’ros  -

-  Siguiendo  siempre  los trabajos  emprendidos  en  1873 y 1-877
-      la comisión  parlamentaria  del  presupuesto  de  la- -Marina  de

1884,  se  e±presó  así:  Italia  no  tiene  una  sola  zonade-acción
•       marítima. Tiene  tres muy distintas, tan distintas, que cuando  - -

-     -ténga lugar-la acción, no se  desarrollará  más  que  en  una  -de
•   -  estas  zonas.  -  .  -  .  -

-.  -  Los  tres ai’senales de Spezia, Nápoles y  Venecia, n6tienen
cdn  relación á  cada una  de estas. zonas’ una  posición bastante

-      central para pQder servir de bases e  operaciones á  las’ esch
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lras  están más bien situadas corno reductos para la lucha  del
iltimo  período, para el combate desesperado.

Por  otra  parte,  el  sistema de las  defensas submarinas  no
tienevalor  si  no  está  complementado con  fuertes  en  tierra

y  por la presencia de tropas  dispuestas para  impedir  las sor—
prosas.  Por  lo tanto,  seria  imprudente  establecerlas en toda
la  extensión de las  playasó  zonas vulnerables,  en donde no
existan  fortificaciones  para  protegerlas.

Además,  en  Italia  la  configuración  de  la  costa  no  se  présta
á  la defensa  pasiva;  la  contra  ofensiva  se  irnj3one imperiosa
mente.

Los  puntos  de  litoral  que  tengan  verdadera  importancia  es—
tratégica,  deben  estar  provistos  de  triple  defensa:

1.0  Fortificaciones  con poderosa  artillería  con  tropas  pró
ximas.  .  .  .  .

2°  Defensas submarinas.  .

3.°  Flotilla de monitores ó torpederos, des tinados  á la  de

fensapióxima     .  .

El.  conjunto  de  los  gastos  para  la  defensa  cercana  puede
evaluarse  en 63 millones  de pesetas.  El  material  adquirido  en
1884,  representaba  ya  16 millones  en  2 521  torpedos,  7  esta—

-   ciones  semafóricas,  estaciones  de  luz  eléctrica  y  37torpederos.
La  comisión  pidió  para  el presnpneso  de  aquel  año,  15 millo
nos  para  la  adquisición  de  material  de  artillería  de  cota  y
torpedos,  así  como  para  la  construcción  de  154 estaciones  se
mafóricas  on  aparatos  poderosos  de  iluminación,  para  asegu
rar  rigurosa  vigilancia  sobre  todo el litoral.

•  La  comisión  terminaba haciendo resaltar  la idea de que no

se  diseminasen  los recursos  defensivos,  sino  centralizarios en
algunos  puntos  estratégicos  elegidos  para  hacerlos  inatacables.

Las  ideas  del  Alm.  Saint-Bony  del  Ing.  Brin, se fueróhdesarrollando  cuando la  gran  escuadra de  combate,  pero  al

mismo  tiempo  por  iniciativa  del  Alm.  Acton,  gran  partidai’io
de  la  defensa  móvil,  se adquirieron  ó cénsruyeron  cruceros y
torpederos  destinados á la.defensa  de  las  costas.  •

Un  conjunto de disposiciones oficiales  de  acuerdo io  Mi-
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nisterios  de  la  Guerra  y  Marina,  auguran  la  comunidad  d
acción,  limitando de una  manera  clara y  terminante el papel
que  á cada ramo corresponde.

De  todos estos esfuerzos patrióticos, resulta que la  escuádra
italiana  en 1886, representa  un  valor de  220 millones y está
compuesta  de:

15  buques acorazados en servicio.
6  acorazados en construcción ó armamento.
5  torpederos de espolón.
4  fragatas no acorazadas.

14  cruceros, de ellos tres en construcción.
9  avisos, de ellos dos en construcción.

•        8 cañoneros de alta mar.
8  transportes.

14  buques especiales para  escuela, pontones, etc.
32  avisos ó cañoneros de estación.
2  torpederos de alta mar.

59  torpederos de 1.’ clase.
21  torpederts  de 2.a clase,

prosiguiéndose  aumn los esfuerzos de la nación para  cumplir el
programa  de 1877.

Al  principio de 1877, haii comprado en Inglatera  un  cruce
ro  Dogali,  16 torpederos están listos en los astilleros de Nápo
les,  Sertin,  Pornente ó Sampierdasena, y se han encargado 10
en  Elbing (Prusia), completando la serie de 108.

A  pesar de este desarrollo de las fuerzas navales, el Sr.  Brin-
ministro  de Marina,  interrogado hace poco en la Cámara d
diputados  sobre las condiciones actuales de Italia  como poten
cia  marítima,  no titubeó en  asegurar  « que  el  objetivo estaba
lejos  aula de haberse’realizado.»

Dijo:  «Sería hacerse ilusiones creer quela  Mrina  está  á  la
altura  de las exigencias de la  defensa nacional,  y  si  esta ilu
sión  se la forjan algunos, no se encuentra en los Consejos. del
Gobierno,  que  constantemente  llaman  la  atención  de  las  Cá
maras,  sobre. el  desarrollo  de  nuestras  fuerzas  marítimas;.  no,.
el  ideal  aula no  se ha  alcanzado.
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Al  mismo tiempo menores buques  están  en  construcción y
pódnios  saludar  la  aurora  del  renacimiento de Italia  como
pteneia  marítima.  Sin  alarde  ni  fanfarronería,  aseguro que
se  puede mirar  cn  confianza el porvenir por el lado de la mar;.
cualquiera  que sean las complicaciones en  que  podamos ver
nos  envueltos un  día,  Italia  puede ser  un  aliado,  cuyo con
curso  será precioso.»

El  presupuesto  de  Marina  para  1886 á  87,  se  elevó  á
83  539 549 pesetas3 de las cuales 77 863 979 solo para la Marina
militar.

Además,  para  construcciones nuevas  fué  votado, en  No
viembre  un  crédito de 12 500 000 pesetas,  distribuidos en  dos
ejercicios.

Si  tanta constancia se ha  demostrado parala  reconstitucióñ
de  tau  valioso material,  no  ha  faltado para  la  formación del
personal  que  lleva manejándolo,  dedicando preferente aten
ción  á  todo él,  y con particularidad  al  cuerpo  de Estado Ma
yor  de  la  Marina ó sa  el  Cuerpo General  como nosotros lo
llamamos,  y al de tripulaciones c6n  sus reservas.

Respecto  al personal de oficiales, se forman en la  Academia
naval  de Liorna.

Al:principio  de su  unidad  se  reclutaban  por las  escuelas
navales  de  Génova y  Nápoles,  desués  crearon  la  escuela
naval  á  flote,  estableciéndola definitivamente  en  Liorna  en
1(878; la escuela  está  en tierra y tiene  dos buques  anejos,  la
fragata  Victor  Emantiele  y la  corbeta  Victor .Pissani:  por de,
ct’etode  5 de  Setiembré le  1886, ‘ha sido  reorganizadabajo
las  mismas bases.

.La  dirección de la Academia se ha conferido á un AIm., que
en  el período de  Julio  á Octubre  navega con los  dos citados
buques,  sí  como el personal naval de la  Escuela.

Aparte  de cuatro T.  N. y un  Ing.  naval, profesores, la  Aca.
demia;-cueta  .con 36profeso:res.y maestros civiles.

Las  edades de ingreso están comprendidas entre 12 y  15 aflos.
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La  instrucción  se  divide  en  dos,cursos,  e,l curso  nrmal  e
comprende  cnco  añoa,  y  el.curso  superior  dedos  aíios  de  d
ración,  siendo  obligatorio  únicamente  el  primer  año,  el  se-’
gundo  año  pued  seguirse  por  oficiales  de  cu,alquier  grado,
correspondiendo  al  curso  de  la  escuela  superior  de guerra
para  el  ejército.

En  cada  año  se  dedican  tres  i’neses,  desde  Julio  á  Octubre,
á  las  prácticas  de  á  bordo  y navegación  en  jos  dos  buques

citados,  cuyo  crucero  suele  ser  hasta  algún  arsen’al  irglés,
recorriendo  Gibraltar,  Lisboa,  Brest,  Mahón  y  Cerdeña.

rferminado  el  cuarto  año  normal,  los aspiran  tea que  desean

ser  ingenieros  navales,  y  que  al  menos  hn  obtenido  diez
puntos  de  veinte  en  los exámenes  de ieucias.  maté’náticas,  pa

san  á  continuar  sus  estudios  á  la  escuela  práctica  .de ingenie
ros  navales,  al  mismo  tiempo  que  sus  compañeros  son  ascen
didos  á  G. M.

Aquellos  cuya  salud  no  sea  bastante  iobusta  para  conti
nuar  la  carrera  de  mar,  á  petición  de  sus  familias  ingresan
en  la  administración  ó comisariato.

Cuán  inmensas  ventajas  no  resultará  de  que  el  principio
de  las  carreras  principales  de  la armada  sea  el  mimo,  y qie
sus  individuos  al  llegar  á  los ¿Itos  puestos  recuerden  su  ju
ventud  y  su  unidad  de procedencia

Todo  el  cuerpo  de  oficiales al  obtener  el  retiro  por  edad,  ó
cesar  en  los cuadros  activos  por  límite  de  edad  hastane  baja,
forma  el  cuerpo  de  reserva  y  rigen  la  inscripción  marítima  y
las  capitanías  de  puerto.  --

Tripulaciones.  Antes  de  la  ley  orgánica  de  1878,  además
de  la  marinería  existía  un  cuerpo  -de infantería  de  Marina,
que  en  1861 se componía  de  2 regimientos;  en  1867,  se fundiÓ
en  un  regimiento  con  3 batallones  de  á  8 compañías,  en  Spe—
zia,  Nápoles  y  Venecia,  siendo  t6talmente  disuelto  en  1878;
no  se  ha  establecido  á.pesar  de  los proyectos  de  1882 y  1886,
tendiendo  á  organizar  un  cuerpo  de  defensa  de  costa,  espe
ialrnente  dedicado  á  la  defensa. cercana  del  litoral.  -

Las  tripnlaciones  d  reclutas;  por  el  contiiigerite  de  l  ms
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cripción  mariima,  por los enganches y reenganches volunta—
rio  y  por los voluntarios de ün  año.

El  reclutamiento de la  inscripción se  veriíica por’las 23 ca
pitanías  de puerto ó circunscripciones marítimas y los 85 dis
tritos  subordinadas á aquellas en que está dividida la costa.

-     Forman parte de él:
1.0  Los inscritos que, después  de la  edad de  15 años, han.

eJerido  la profesión de pescadores, marineros, boteros, etc., dii—
ratite  doce méses.

2.°  Los ue  durante  diez y ocho meses, á partir  de la edad
de  15 años,  han  sido áarpinteros ó calafates en  los  puertos ó
que  hayan navegado tres meses.

3.°  Los herréros  de  ribera,  maquinistas,  fogoneros y de—
más  empleado  de los astilleros, foijas  ó en  la  Marina  mer
cante.

Los  que ingresan en el  servicio son afectos, segün  su  apti
tud  y profesión, á las diversas categorías del cuerpo de tripu
laciones.

•  Ademas  de la  Academia  naval  de  Liorna,  con  sis  2 bu
ques  anejos, la Marina italiana  cuenta  con la  escuela de ma
uinista  en- Venecia.

La  escuela de toi’pedos en Spezia, á borUo de la  Venecia.
•  La  eScuela de artilleros de mar en Spezia, á bordo de la Ma

,ía  Adelaida.
•     La escuela  de  fogoneros  en  Spezia,  á bordo  de  la  Ciudad  de

Nápoles.  -  -

Cómo  complemento  á  estas  disposicionPs  y  para  la  perfecta

organización  del  material  y  personal  para  la  guerra,  en  1884
y  1885 se  han  tomado  dos  medidas  impórtantes:  la  primera
créando  un  cargo  en  la  Marina  análogo  al  dél  Jefa  de  Estado
Mayor  del ejército,  y  la  segunda  realizapdo  en verdad  un  sis
téma  de  reservas  navales.

En  la eposióión  que  en  1884 dirigió  al  Rey  el Sr.  Brin,  Mi
iisti-o  de  Marina,  con  mucha  niodestia  y  verdad  decía  entre.

otras  cosas:
«La  adrtiinistiaeión  de  lvIarina,  ea  lo  que. se  refiére á  la
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parte  militar,  comprende tres  direcciones prhícipales:  cons
trucciones,  armamento  y personal. Es urgente  dar  á estos di
versos  servicios, que entre  sí  se  completan,  impulsión  para
que  convengan á  un  único objetivo. Distraído  y  ocupado el
Ministro  por numerosas ocupaciones y de carácter distinto, se
encuentra  muchas veces obligado á dar  solución precipitada 
asurtos  importantes,  y  á  menudo  estos  asuntos  se  resuelven
bajo  la  funesta  influencia,  de  ingerencia  extraña  á  la  organiza
ción  militar,  por  efecto  de  los  cambios  de  Ministros,  cuando
tan  necesario  sería  á  su  desarrollo  tener  la  fuerza  de  las  tradi
ciones  al  mismo  tiempo  que  una  dirección  continua  y  razona
blemente  progresiva.

»El  valor  de  estas  consideraciones  ha  aconsejado  en  casi  to
das  las  Marinas  la  acción  de  una  institución  destinada  espe

cialmente  á  preparar  durante  la  paz  todos  los  estudios,  todas
las  disposiciones  cuya necesidad  se  impone  á  los momentos  de
guerra.  .  -

)En  la  Marina  existen  un  Consejo  Superior  compuesto  de
Oficiales  Generales,  y  la  experiencia  ha  demostrado  los bue
nos  resultados  de  su  acción  en  las  atribnciones  conferidas.
Pero  este  Cuerpo  e  únicamente  consultivo,  mientras  que  la
institución  para  responder  á  las  condiciones  anteriormentC
expuestas  debería  tener  un  carácter  ejecutivo.

»Parece  pues,  oportuno  confiar  al  Vicealmirante,  Presiden
te  del Consejo Superior, la alta  dirección de los estudios para

la  preparación  para  la  guerra  de  las  fuerzas  marítimas.  ElPresidente  del  Consejo  Superior  debe  proponer  al  Ministro

todo  cuanto  juzgue  necesario  para  la  pronta  y  ficaz  moviliza
ción  en  las  diversas  hipótesis  de  la  guerra  y  para  poner. las
costas  en  estado  de  defensa;  además,  debe  establecer,  de  acuer
do  con el  Ministro,  las  reglas  generales  para  la  movilizacjó.
Por  último,  estar  encargado  de  proponer  al  Ministro  los
acuerdos  que  deben  tomarse  en  tiempo  de  paz - con  ci  Ministio
de  la  Gaerra  para  las  operaciones  que  á  la  vez  reclamen  el
concurso  del Ejército  y  de  la  Armada.>)

-     Sancionado  este  decreto,  tan  alt,o  encargo  recayó  en  el
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Y.  A. Saint.-Bon,  al que  se le agregaron dos capitanes de na
vio,  uno encargado de las operacidnes marineras é instrucción’
de  los cuadros, y el oti  de las defensas de las Costas y la  md
vilización  de la escuadra y de las tripulaciones.

Uno  de  sus  primeros  actos  fué  la  creación de  la  i’eseiva
naval.

indicada  la  ley  de la  in:scripción ó  maíríclasde  mar  en
1871,  nada se había  hecho en  concreto. Por  decreto. de 28 de.
Junio  de  1885,  se  ha  creado con el  objeto de  completar en
tiempo  de guerra  las  tripulaciones  de la  escuadra y 4ar’las
fuerías  necesarias para  el  servicio  de  la  defensa local  del
litoral.

Sin  tradiciones marítimas,  pues  solo conservaba Italia  va
.gos recuerdos de sus escuadi’as de galeras  de la  Edad Media,
sin  colonias hareado,  como hemos visto,  una fuerte marina
militar;  el Gobierno y el país  han  cumplido como buenos,  á
la  Marina  toca  hoy  respQnder á  los  constantes deseos y  es
fuerzs  de la patria.  O

En  parangón,  podríamos describir los hechos que contribu.
en  á que un  país pierda su poder naval,  basta  quedar redu
cido  á cero, pues si bien aún hay  algunos cascos que ostentan
el  pabellón  español,  hay  algunos  factores de la  marina  que
desgraciadamente  valen cero,  y por lo tanto,  como dijo muy
bien  el Sr. Auñón en el Ateneo, un producto en que existe un
valor  cero, da por resultado cero. Conocidas son  e  todos las
causas  de nuestra  decadencia naval,  por  ello y  por  no  poder
ensalzar,  ‘sino que  tendríamo  que, censurar. á  los vivos y  á
los  ‘muertos, gustosos nos abstenemos de tocar en  los puntos
má  culminantes causa de iiuest.ra decadencia.

Quiera  el  Todopoderoso que  aleccionados con  la  historia

•  contemporánea,  podamos dentro de diez años cumplir  el pro
grama  navál,.así ‘como Italia, cimple  el suyo de 1878..

Mahón, 4 Junio 1887.  ,

EiirLro  HEDIGER.
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iNSTRUCCIONES

PARA  EL

SERVICIO DEL MONTAJE DE GIRO CENTRAL,
SlTENA WASIEIIR CANET,

PABA  CAÑÓN  DE  9  cm.,  MODELO  1879.

POR  EL  COR.  DE  ART.  DE  LA  A.

D..  ITRIQ,U  &UIIIÉ1T

Descripción  del  montaje.

El  montaje  de  g[ro central  para  cañón  de  9  cm.  se  compo
de  cuatro  partes  distintas:

La  cureña  A  (1dm. XII).
2.°  La corredera  B.
3.°  La base  de  apoyo  y  giro  C.
4.  El  mantelete.

Cureña.

La  cureña  se  compone  de
El  uerpo  de  cureña  A.
El  cilindro  hidráulico  D.                      -

El  aparato  de  puntería  vertical  E.
El  cuerpo  de  cureña  A  es de  bronce  recibiendo  el  cañón  en

la  muñonera  a  con  sus  sobremuñoneras  y  sotrozos  de  suje
ción  ,  y  puede  moverse  sobre  la  corredera  guiado  por  un  re
salte  interior  y  una  uña  exterior.  Su. forma  espeial  per-mite
que  el  eje de  muñones  esté co’locado ó. la  altura  del  cauto  alto
de  la  orredera  disminuyóndose  así  considerablemente  la
componente  vertical  del  retroceso.

El  cilindro  hidráulicoD,  está  fundido  de una  sola pieza  con
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el  cuerpo  de cireña  y  en su  interior  va  colocado el  ónibo
lo  b, que es de acero,  con su vástago  e,  en una  pieza,  ligado
invariableñiente  á la testera  de la  corredera d,  por medio de
una  fuerte tuerca.  .

El  vástago es hueco  y  en  su  interior  penetra un  segundo
vástago  e,  fijo en  el fondo del  cilindro y  cuyo  diámetro .• es
5  mm. menor que el del hueco correspondiente.

El  émbolo tiene  dos orificios í, r’ en los  cuales  entran dos
realces  g, g’, fijos. á cola de milano en el interior del  cilindro,
y  cuyas  ordenadas varian progresivamente de uno á  otro x—
tremo.  La abertura  que  queda libre entre  la  reg1  y el  fondo
del  rebajo para  el paso del líquido  de un lado á otro  del  ém
bolo  varía por consiguiente según una ley determinada.

Durante  el retroceso el líquido comprimido delante del ém
bolo  pasa hacia detrás por los orificibs f, f’,  y al  nismo  tiem

po  parte del mismo, levanta la válvula h, y se introduce  en el
espacio  que va dejando libres  en  el  interior  del vástago  del
éml3olo, el vastaje e, que retrocede con el cilindro.

En  cuanto termina el retroceso la cureña tiende á entrar  en

batería  por la acción de la gravedad, y  por efecto del vacío que
se  produce  detrás del émbolo, pero  habiendo vuelto la válvu

•     la h, á  su posición primitiva por la  acción del muelle interior,
el  líquido ue  se ha introducido dentro del vástago del émbolo
se  opoue al movimiento de la cureña,  viéndose obligado á pa—
ar  á la parte  posterior de  este último  por el  pequeño juego

•     que queda entre  la válvula h,  y  su alojamiento, regulándose
la  salida por el diámetro  del orificio i,  del  tapón de tornillo j.
Este  orificio es  el  freno que  se  opone á la  entrada  en  bate
ría  demasiado rápida.  -  •  •

La  cara posterior del émbolo, tieñe un  saliente cilíndrico k,
que  al fin del ietroceso comprime al líquido en la  cavidad co—
rrespondiente  practicada en el. fondo del cilindro constituyen
do  así  un  tope hidráulico.

El  cilindro está ceirado por detrás por una  ta$  roscada con

obturador  de cuero en la  cual  va  fijo el vastaje e,  con  resalte
interior  y obturador de cueio  tuerca exterior.  :

TOMO  XXI,—SETIEMBRR,  18S7.                       22
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La  obturación del paso del vástago del émbolo  s  compone
de  un  cuero moldeado 1, y de un  prensa-estopas  ordinario  m,

colocados ambos en la tapa roscada del cilindro  que  está pro
vista  de un  obturador  de cuero. El cilindro lleva en la  parte
superior  un conducto n,  paia  llenarlo,  cerrado con  su  tapón
de  tornilloy  obturádor, el  cual comunica con el  cilindro  por
otro  conducto cerrado  con tapón y  obturador,  que  no se  debe
nunca  quitar.

-En la  parte inferior está  colocado el orificio de decarga  o,
con  su  tapón y obturador coirespondiente.  -  -

Aparato  de  puntería  vertical.

El  aparato de puntería  vertical E se compone de una  crema
llera  p,  fija  sobre el  suncho correspondiente del  cañórf qu&

•    recibe el movimiento de un  piñón q,  el cual está  enchavetado
•    sobre el  eje q’. Este  eje  lleva en  su otro extremo una  rueda

-            elicoidal r,  que  se  mueve por  el tornillo  sin  fin s,  montado
-  -     sobre un  eje con chavetero corrido t, y  que  puede- por  consi—
•    -  guiente  recibir la rotación del  eje de trasmisión siguiendo los

-  movimientos de la  cureña sobre la  corredera,
-  -  Para  impedir  que los golpes sobre el cañón puedan trasmi
tirse  al  aparato de puntería  hay montados sobre el  eje y’,  dos
conos  opuestos por su  vértice, el primero de -los cuales v,  es
-de  una  pieza con el eje, y elsegundo  y,  está  enchavetado so
-bre el mismo. La rueda elicoidal va montada  sobre los dos co
nos  sirviéndole de apoyo el fijo. Por  medio de una  tuerca  
colocada en el extremo del eje se puede comprimir  las  ruedas

-entre  los  dos  conos ejerciéndose la  compresión con el inter
medio  de una  arandela-muelle que da al sistema cierta elasti
cidad.  Cuando se  comprime la  tuerca  x,  la  rueda  elicoidal
trasmite  el movimiento á su. eje  por  rozamiento, y cuando  la
tuerca  está floja el eje queda indeendiente.  Una  contra-tuer

ca  y,  impida que- la  tuerca se afloje.  -  -  -  -
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Corredera.

La  corredera B,  se compone de dos gualderas de acero fun
dido  ligadas por telerones, y de una  pieza inferior  que  encaja
sobre  el centro de giro de la  base en a’  5’. Las gualderas  es

-tán  sostenidas hacia adelante por un  telerón encastrado n  c’,
en  el cual está  fijo el  vástago del émbolo del freno.  La parte
‘superior  de-las gualderas está inclinada de 15° y sobie ella  se
mueve  la  cureña.  Sobre la  gualdera’ de la izquierda  se  en

cuntran  en  d  el  soporte del  eje de transmisión  del aparato
-     de  puntería  vertical.

•    En la  parte delantera de la  corredera, hay  dos topes elásti
os  z, con muelles Belleville en los  cuales vienen á  chocar al

•  entrar  en batería dos salientes correspondientes de la  cureña.
La  corredera se apoya sobre cuatro patines e’,  colocados de

bajode  la misma,  y en el extremo delantero  de las  gualderas
-  van  fijas ‘dos uñas  f’,  que  se ápoyan  bajo  el  reborde de la

i3aseimpidien’do se levante el montaje durante  el  tiro.  -

-   El  aparato  de  puntería  horizontal,  va fijo  e’n Fsobre  la
gualdera  derecha de, la corredera, y se compone de  un  voTan
te  2, montado sobre un eje perpendicular á  la  gualdera  de  la

-  -    1derecha y excéntrico con relación  á  la parte  encastrada en la
-misma. Un .piñ6i 3 fijo en el eje sobre el cual pasa una ‘cade

•    na  Galle,  transmite  el  movimiento  á  un  segundo piñón  4,
montado  sobre el eje da un  tornillo sin fin 5, que engrana con
la  rueda elicoidal 1,  fija sobre el centro de  giro  de la  base  y

•  •  sobre  la  cual se apoya- el  tornillo  sin  fin para  hacer  girar  el
montaje.

•  .      •  Base  de  apoyo  y  giro.  -.  -  -

•  .  La  base de apoyó y  giro. G,- se  compone del cu-eipo central
alrededor  del cual gira la corredera,  y sobre el que’ está floh
tada  la corona dentada de  puntería  horizontal  1,  de la  ciicu:
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lar  para  los  patines  h’, y  de un  collar  g’,  donde  terminan  los

pernos  que  sirven  para  fijarla  á  la  cubierta.

Mantelete.

El  mantelete  es una  plancha  de  acero  de  O  mm.  de  espesor
de  forma  cilíndrica  convenientemente  recortada,  para  permi
tir  el  retroceso  del  cañón,  estando  fija  en  la  vertical  del  eje  de
muñones  sobre los  refderzos  de  las  gualderas  con  4  pernetes

en  cada  lado,  y  con dos  tirantes  sujetos  también  con  pernetes
en  los  refuerzos  horizontales  que  al  efecto  tienen:  las  gual
deras.

Instrucciones  para  llenar  y  vaciar  el  óilindro
del  freno.

Estandd  la  cureña  en batera  y el  cañón  en  el mayor  árigu—
lo  de  punteria  positiva:

 .°  Se  destornillará  el  tapón  de  carga.
2.°  Se  colocará  un  embudo  de  pico  encorvado  con  tamiz

metálico  sobre  el  orificio  de  carga,  y  se  verterá  lentamente  el
liquido  en  el  embudo  hasta  que  venga  á  enrasar  el  expresada
orificio.

3•0  Se  atornillará  el  tapón  de  carga.
4.°  Se sacará  la  cureña  de  batería  con  un  palanquín,  y  se

la  dejará  ‘entrar  una  ó  dos  veces  para  desalojar  el  aire  in
terior.  ‘

5.°  Se destoimillará  el  tapón  de, carga  para  rellellar  de  lí—
quido,  volviendo  á  colocarlo  y  se  cornpriw irán  los  prensa.es
tópas  si  hubiese  algún  escape  de  líquido  para  la  entrada  en
batería.

El  líquido  empleado  debe  ser  una  ‘mezcla de  dos  parws  de
gliceriña  y  una  parte  de’ agua  destilada,  cuya  densida4  es
de1,l58   “           -
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La  glicerina  110  debe  contener  sales  ni  ácidos grasos.
Para  vaciar  los  cilindros  estando  igualmente  la  cureña  en

batería:
1.0  Se  abrirá  el  orificio  de  carga.
2.°  Se  quitará  el  tapón  del  de  descarga,  recgiendo  el  lí

-quido  que  salga.

Modo  de  armar  y  desarmar  el  montaje.

Para  desarmar  la  cureña:
1.°  Se  vaciará  el  cilindro  del freno.

2.°  Se  desarmará  el aparato  de  puntería  vertical,  como  se
explicará.

3°  Se  quitará  la  tuerca  delantera  del  vástago  del  émbolo.
40  ,  Se  sacará  la  cureña  corriéndola  hacia  atrás,  sostenién

dola  bien  paralela  del  canto  superior  de  la  corredera,  hasta
que  esté completamente  desprendida  de  este ultimo.

5.°  Se  destornillarán  los  prensa.estopas  m  1, y.la  tapa  del

cilindro,  sacando  el  émbolo  de  esté ultimo.
•   6.°  Se  desmontará  la  válvula  destornillando  el  tapón  j,  y
sacando  el muelle  y  la  válvula  h.

Para  désmontar  el  aparato  de  puntería  vertical  estando  la
cureña  en  batería:

1.0  Se  quitará  el  volante.
•   2.°  Se  sacará  el  collar  quitando  su  pasador.

3.°  Se  sacará  el  eje  de  transmisión,  dejando  el  tornillo  sin
.fii  en  la  caja  del aparato.

4.°  Se  destornillará  la  contra  tuerca  y  y  la  contra  tuerca  x
del  eje de  la  rueda  elicoidal.

5.°  Sesacará  la  araudela.muelle,  el  cono. movible  y  y  ia
rueda  elicoidal.

6.°  Se  quitará  el  tornillo  prisionero   del  piñón,  sacando
e1  piñón  y  sueje..  •  •  .  ..  .  .

Para  desarmár  el  aparato  de  puntería  houizontaÍ:
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1.°  Se  quitará  el  volante  destornillando  la  tuerca  que  l&
sujeta.

2.°  Se  hará  girar  el  eje excéntrico  destornillando  la  tuerc.
interior  á la  gualdera  hasta  aflojar  suficientemente  la  cadena

Galle  pára  poderla  separar.
3.°  Se destornillará  la  tuerca  y  del eje  del  tornillo  sin  fin

sacándolo  hacia  el  exterior.
4.°  Se separará  el  tornillo  sin  fin.
Para  armar  el  montaje  se procederá,  para  todos los aparatos,.

en  un  orden  inverso.

Conservación  del  montaje.

El  montaje deberá tenerse constantemente limpio  recono-
ciándolo  todos  los  días  para  evitar  que  ninguna  parte  de  él

empiece  á oxidarse;  que  los  orificios,  para  el  engrasado,,estéii
tapados,  y que  nada  se introduzca  entre  las  superficies  de roza
miento,  cuidando de tener  constantemente  ensebado  el espacio
que  queda  entre  la  base y  el cuerpo central de la corredera.

Toda  pieza  que  se  oxide  debe  desmontarse  y  limpiarse.
También  deberá  quitarse  el polvo y  engrasar  después  todas las
superficies  pulimentadas.

Antes  del  tiro deberá reconocerse si el  cilindro  está  comple
tamente  lleno,  asegurándose  que  los aparatos  de  puntería  fun
cionan  convenientemente,  y se  engrasarán  las  superficies  d&
rozamiento  de la corredera y la circular  sobre la  que se mue
ven  los patines.

Si  después  de un  disparo se  encuentra  que  el  ángulo  de
puntería  ha variado,  esto será debido á que el freno del apara
to  correspondiente no  está  suficientemente  comprimido,  y en
este  caso será  necesario apretar  la  tuerca y  la  contra—tuerca.
del  cono de fricción, pero  de modo que  no  se acuñe la  rueda.
elicoidal  sobre su eje.

Si  en el prensa estopa del cilindro hay  escapes, se compri—
mírá  haciéndolo primero  con el cuero moldeado.
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Si  por la interposición de algimn cuerpo  extraño se produje.
-.     sen arañazos sobre la  corredera,  se harán  desaparecer con  la

lima  fina.
Si  la  cureña  entrase bruscamente  en batería,  será indicio:

•     que la  válvula de  retenid  del émbolo no  funcioia  bien,  de
biendo  desmontare  el prensa.estopas para reconocerla.

Datos  numéricos.

Peso  de  la  curefla193  kg.

Idem  de la  corredera384   

Idem  de la base225
Idem  del mantelete132
Idem  del montaje  completo934
Altura  del  eje  de muñones887  mm

±300Ángulos  de  pnntería  vertical  que permite  el montaje....  —

Ángulo  de  inclinación  de  la  corredera15°
Longitud  máxima  del  retroceso210  mm,•
Volumen  de la  glicerina  contenida  e  el  cilindro3  1.

El  Havre, 28 de Febrero de 1887.

ENRIQUE  GUiLLÉN.



IN ST R Ü CC lO Ñ ES
PARA  EL

SERVICIO DE LOS MONTAJES DE GIRÚ CENTRAL,
SISTEMA VÁVASSEUR,

PARA  CAÑONES DE  16  cm.,  MODELO 1883,

1’OR

D.  ENRIQUE  GUILLÉN

Descripción  del  montaje.

El  montaje de Marina de giro centralpara  cañón de 16 cm.,
modelo 1883, se compone de cuatro partes distintas:.

1.°  La cureña.
o  •La corredera.

3.°  La base de apoyo y giro.
4.°  El mantelete.

Cureflas.               -

La  cureña comprende:
1.°  El curpo  de cureña A  (1dm. XIII).
2.°  Los cilindros hidráulicos B.
3.   El aparato de puntería  vertical C.
El  cuerpo  de  cureña  A,  s  de acero fundido de una  sola

pieza,  que  compreud,  las  muñoireras a,  en  que  entran  los
muñones  del cañón; las sobremuñoneras b, sujetas pór  medio
de  un  so trozo; los dos refuerzos transversales,  de los cuales• el
uno  sirye de apoyo á los topes,  un  refuerzo longitudinal y un
acanalado  c,que  sirve de alojamiento  al  tubo  de comunica
ciÓn de los ci•lindros En  la  parte  superior lleva los  refuerzos
d  d’,  con encastre  para fijar los soportes del mauelete;
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La  curCña puede mverse  sobre la  corredera guiada por las
quijadas  interiores e, y las uñas f.

Los  cilindros hidráulicos.B, de acero forjado fijos á la, cure
ña  dentro de un aloj ameto  practicado el efecto. Estos cilindros’
tienen  de forja un  resalte exterior que se apoya sobre  la  parte
posterior  del hueco correspondiente de la  cureña.

El  cilindro está sujeto por  delante pór  un3  tuerca h que se
apoya  sobre el cuerpo de  cureña,  por., medio de dos resaltes..
Sobre  la superficie extei’ior del cilindro, est  situado el orificio
de  descarga i,  con tapón de tornillo y obturador de cuero.

Sobre  el cilindro de la  izquierda está,el orificio de  salida de
aire].

‘Eh el interior  de los cilindros  stán  los  émbolos E,  cuyos
vástagos  se ujetan  hacia delante, en  k  para  el  cilindro  de la
derecha  y hacia atrás,  en 1 para el cilindro de la izquierda.

La  obturación del paso del vástago se obtiene por ‘medio de
uti  prensa-cuero rn de acero y.un  prensa-etopa  n  de bronce.

‘El  émbolo tiene  entre  dos’ discos de acero en  una’ pieza de
forja  con el  mismo, la, válvula  de bronce  o,  formada de dos
partes  reunidas  por medio de un  tornillo x.  La  válvula  pro.
vista  de orificios lleva una  espiga p,  que  entra, en  la  ranura
elicoidal  practicada en  el  interior  del  cilindro,  de lo cual re
siltará  para  cualqúier  cambio de lugar  del  émbolo, un mo
vimiento  de rotación de la válvula.

Los’ dos cilindros están  cerrados,  el  de  la  izquierda  hacia,
adelante  por un tapón de cobre atornillado q, y el dela  derecha
hacia  atrás por un fondo ae cóbre con la válvula de entrada  en
batería  F atornillada en ‘el “interior del cilindro,  y con su ob—
turador  de cuero.  ,

Eu,1  se termina el tubo de’cobre de comunicación entre  los
fondos de los dos cilindros.  ,  .  .

,La  válvula 2,  está  formada de un  vástago  de acero dentro
de  un  manguito. de bronce,  descansa sobre el saliente inte
rior  3del  cuerpo’de válvula,  con’un cuero interpuesto,’ estando
osteiia.  e,, el manguito  4,. por mediQ d  una  tuerca 5,  que
sirve  de prensaestopasy  de una  contra-tuerca 6.



338  .  REVISTÁ  GENERAL  DE  MARINA.

Sobre  la  parte  superior  del  vástago  entran  9  pares  de  mue
lles  Belleville  7,  recubiertos  por  una  tapa  8.  La  tensión  d

estos  muelles  se  obtiene  atoinillando  el  cubichete  9 que  sirve
de  tuerca.    -

El  conducto  1, puede  comunicar  con el  cilindró  de  la  der

cha,  por  medio  de  una  válvula—grifo  10  con  mauigueta.y
pren  sa-estopas  iii.         . .  .  .

En  12 está  situado  el  orificio  de  descarga  dél  conducto  coil:
tapón  y  obturador.             . .

El  aparato  de  punterfa  vertical  G,  va  fijo  sobre  el  cilindro

de  la  izquierda,  y  se compone  de  una  cremallera  circular  03 de

acero  fija  sobre  el  cañón  que  recibe  el  movimiento  del piñón
de  acero  s,  sujeto  sobre  el  eje  t,  por  medio  del  tornillo  prisio
nero  u.  .

Sobre  el otro  extremo  del  eje  t,  hay  una  rueda  elicoidal  y
montada  sobre  dos conos  opuestos  por  el vértice,  de los cuales
el  ,  forma  una  sola  pieza  con el  eje y-le sirve  de  apoyo  y  el
otro  y,  está  solamente.  enchabetado  sobre  dicho  eje. Se  podiá
comprimir  en  los dos  conos  la  rueda  elicoidal,  por  medio  de
una  tuerca  W,  con la  cntra-tuerca  z,  y  el  intrmedio  de:u.na
arandela  elástica  a’.

En  b’ está  situado  un  tornillo  sin  fin  de  acero,  montado  so-.
bre  el  eje  con chabetero  c.  El  aparato  está  protegido  por  un&
caja  de  bronce.  .

Corredera.

En  la  corredera  se  distinguen:
Las  gualderas  G.              . .

•  Bi  cuerpo  inferior  H.  .  .

Los  tres  telerones  1 (delantero,  con tral  y  trasero).
El  aparato  de puntería  horizontal  J.  .

El  aparato  para  sacar  de batería  K.        •  .

Los  roletes  para  la  rotación  de la  corredera  L.  •  •  •  -  -  •

r..Lasguálderas  Gestán  forrnadas:de  dos  plaiichas  de  acoró

forjado,  colócadas  paralelamente  cori  sus  cantos  superiore
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•   indinados, de. 100. En K  y 1, van fijos entre  las planchas de las
-    gualderas los soportes de los  vástagos de  los émbolos. El ex

tremo  de  estos  está  dispuesto  en  15, de  modo que  puedan
moverse  por medio de una llave para arreglar  los  orificios de
las  válvulas de los émbolos estando roscados para recibir una
uerc  16,  y  en  cda  soporte hay  un  tornillo-tope  17 para
fijar  su posición. En 18, están remachados los soportes de los
topesde  entrada  en  batería, formados de  una  caja y de una
cabeza con su vástago y muelles Belleville.  .  .

Entre  las planchas e  las gualderas y salientes de la super

ficie  de la corredera,  algunas décimas  de milímetro están  si-U

tuadas  en cada lado 5.roletes 19, montados sobre ejes de acero
co  casquillo de bronce, cuyos  extremos están. encastrados en
las  planchas,  siendo excéntricos con relación al  eje  de los ro—
l,tespara  poder arreglar  el saliente de los mismos.
-Una  regla de hierro 20, que entra  en una  ranura  practicada

en  el extremo de los ejes y. está  sujeta  por  medio de  tornillos
sobrela.guaidera,  fija la posición de los roletes.

Las  gualderas están ligadas  para  adelante  por la  pieza en
castrada  21.             .

.La  gualdera  de la  izquierda  tiene el  soporte .2  del eje de
transmisión  de movimiento del  aparato de puntería  vertical,
de  acero, fundido en  una_pieza, con el soporte del vástago del
énbolo.  Este eje lleva un  casquillo con pasador 23  con objeto

•   de impedir su movimiento hacia atrás,  y el volante 24, fijo por
medio  de una  tuerca.  La iiiclinación de dicho eje de transmi
Sión es la  misma que la de la corredera.

El  cuerpo inferior  H, de acero fundido,  irve  para ligarlas
gualderas  entre sí y. para  recibir el central de la base de.apoyo

y.giro,  estando formado de  una  parte  horizontal remachada
sobre  el telerón central de la corredera y de des resaltes. verti

-   cales 25, que’ entran  entre las planchas de las gualderas. Esta
pieza lleva en su  parte inferior,  alisado,  el manguito que en—
.caja sobre el cenfro  de- giro  con’ las  superficies ciliridrícas de
ctato:2y  27En2,8,  lleva los soportes..para los .roietes, xin
sus’refuerzos,  teniendo  los  delanteros-las uñas  29,  destina
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das  á  impedir  el  movimiento  vertical  de  la  córredera  en  el
disparo.

Las  gualderas  están  ligadas  además  por  medio  del  teler6n
delantero  30,  del  central  31 y del  trasero  32, recortados  conve
nientemente  para  permitir  los movimientos  del  cañón.

La  separación  de  las  planchas  de  las  gualderas  se  obtiene
por  medio  de  los  resaltes  verticales  25,  en  umna pieza  con el
cuerpo  inferior,  y  por  medio  de  los, encastres  en  rosario’33.

El  aparato  de  puntería  horizontal  ¡  se  conip6ne  de  im  yo
lante  con  su  manivela,  montada  sobre  el  eje de  transmisión
de  acero  d’, con  el  tornillo  sin  fin  e’.  El  sopoi’te del  éjo  f’  va
fijo  con  pernetes  sobre  la  gualdera  derecha,  y. lleva  un  collar
de  bronce,  en  el cual  gira  el  eje.  El  tornillo  sin fin,  engranado
con  una  rueda  elicoidalg’  de bronce,  montada  sobre un  eje ver
tical  y  que  penetra  en  la  gualdera,  cuyas  planchas  están  sos

tenidas  en  este punto  por  una  pieza  intermedia.  El eje  vertical
está  ujeto  por  dos collares  y  en  su  partó  inferior  lleva  el  pi
ñón  Ii’,  que  engraua  en  la  circular  dentada• O  de  la  bae  de

apoyo.
Aparato  para  sacar  de  bateria  .K.—Está  colocado  sobre  la

gualdera  izquierda  y  se  compone  de  un  tornillo  j’,  sujet6  en
•       sus dos extremos  por  dos collares.  Este  tornillo  lleva  en  su  ex-

•     una  rueda  elicoidal  K’  que engrana  con  el  tornilló  sin
-       fin 1’, montado  perpendicularmented  la  gualdera  con casquillo

de  bronce  y  extremo  cuadrado  para  recibir  un  volante.
En  rn”,  está atornillada  una  caja  de  bronce,  formada  de  dos

partes,  una  de  ellas  hueca,  que  deja  girar  librernene  al  torni
llo,  y la  otra  n’,  de forma  de  media  tuerca  que  puede  moverse

a1rededordel  ejó  O’, constituyendo  una  especie  de  puerl,  qe
cuando  está  abatida  deja  libre  al  tornillo,  y  cuando  se  la  le
vanta  trabaja  como  tuerca,  y  por  la  rotación  de  aquel  subirá
la  curcña  hasta  la  posición  de  fuera  de  batería.  La  groera  p’

•          permite introducir  una  palanca  para  sostener  levantada  la  me
dia  tuerca.  Durante  el  disparo,  la  tuerca  debe  estar  abatida,

•         habiendodos  topes que  impiden  venga  á  choçar  cont  la. co

•      rreclera.  -  :
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Los  roletes para la  rotación de la corredera L N  son  cuatro,
de  acero forjado con casquillos de bronce y  chabe,tas sobre ejes
e  acero.

Base  de  apoyo  y  giro.

Labase  de apoyoy  giro es circular,  de acero fundido,  y se
compone de

El. cuerpo central de giro M.
La.vía  de apoyo de los roletes N.

La  corona dentada O.  .

El  cuerpo central de giro M es hueco interiormente  y  tiene
refuerzos  verticales, que se-lermixan en una  corona horizontal
superior.

En  .g’ y r’  se verifica el contacto con la coriedera.
‘El  cuerpo central se extiende hacia abajo,  terminándose  en

la  viá.de apoyo de los roletes.
Li  vía de apoyo de lo  roletes N  de una  pieza ,con  la  base

de  apoyo y giro, es una superficie cónica que  tiene el  mismo
.eje  vertical que  esta.

La  corona dentada O de puntería  horizontal va  ajustada  en
•  una  ranura  circular  s’ por  medio de pernos,  que . sirven  al

•  rnism.o tiempo para fijar la base del montaje sobre la  cubierta.

•          .     Mantelete.  .

El, mantelete .D es de plancha de acero de 25 mm.,de  forma
tron.co—cónica, y está  sujeto con  pernetes sobre dos soportes

•delanteros  13 y. dos soportes traseros 14, encastrados etila  cu—
.refía y fijos del mismo modo.

Acción  del  freno.       .

Los  cilindros, hidráulicos  están  llenos  de  un  líquido  que
dbrante,el  retroceso’ dela  cureña,  pasa de la  parte  anterior.de
los  émbolos á la  posterior,  por los  orificios de estos y  de las
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válvulas,  cuya  abertura  varía  progresivarbente  según  una  ley

determinada.  Siendo  menor  la  superficie  de  resistencia  en  el
cilindro  de  la  derecha  que  en el de  la  izquierda,  porque  el vás
tago  está  sujeto  hacia  adelante  en  el primero,  los orificios  están
calculados  de  manera  que  la  resistencia  sea  igual  en  ambos.

Durante  el movimiento  el vástago  del  émbolo del  cilindro  de

la  izquierda,  hará  pasar  al  de la  derecha  un  volumen  de líqui
do  igual  al  suyo  que  veÉdrá  á  ocupar  el  lugar  que  tenía.  el
vástago  del  émbolo  de  este .últirio.

•      Terminado el retroceso,  la  cureña  tiende  á  entrar  en  batería
por  la  acción  de  la  gravedad  y  la  compresión  del líquido  en  el

cilindro  de  la  derecha,  hará  que  la  válvula  2 se  apoye  sobre su
base,  interceptándose  entonces la  comunicación  entre• los  ci
lindros.  El vástago  del  émbolo de  la  derecha,  no pudiendo  pe
netrar  en  el  cilindro  correspondiente,  sino  haciendo  basar  al

cilindro  de la  izquierda  un  volumen  de  liquido  igual  al  suyo;
la  cureña  quedará  inmóvil  hasta  l  momento  en  que  se  deje
paso  al  líqiido  briendo  la  válvula  grifo  O.  La  mayor  ó ihe—
nor  abertura  de  esta válvula  regulará  la  velocidad  de  entrada
en  batería,  y  pasando  entonces  el  líquido  de  detrás  á  delaite
de  los émbolos,  la  cureña  entrará  en batería.

La  disposición  de  la  caja  de  la  válvula  permite  sujetar  la
cureña  en  batería  cuando  haya  fu.ertes  balances.  Los  moi
mientos  del  buque  tendiendo  á  hacer  mover  la  cureña  sobre
la  corredera,  el  líquido  comprimido  por  el  émbolo  de  la  iz

•     quierda  tratará  de levantar  la  válvula  2 para  pasar  al  cilindro
de  la  derecha,  pero  esta  válvula  está  cmprimida  por  los mue
lles  7,  cuya  presión  se  arreglará  atornillando  más  ó  menos  el

cubichete  O, según  sea  necesario  por  la  amplitud  de  los  ha
lances.  .  •  •  •  •

instrucciones  para  llenar  y  vaciar  los  cilindros.

Los  cilindros  se llenarán  con  una  mdzcla  comliu5sta  de  dos
partes  de  glicerina  y  una  parte  de  agua  destilada,  cúya  denSi
dadesdel,158;  •  •  •
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La  glicerina ¿io debe contener sales ni  ácidos grasos.
Para  llenarlos  cilindros estando la cureña en batería:

•  Se destornillará  el tapón e  la salida de aire.
2.0  Se destornillará el cuerpo de caja de la válvula 4.
3.°  Se colocará, el tubo de un  embudo con tamiz en el inte

rior  de la caja de, válvula.
4.°,  Se verterá el líquido hasta que llegue á enrasar  el  ori

ficio  de salida de aire.
•  5.°  Se volverá á.colocar en  su Sitio la válvula con  su caja,
•  cerrando  el orificio de salida de aire.

6.°.  Se sacará la cureña de batería y  se dejará  entrar  dos ó
•    tres vces  para iacer  salir el aire,  abriendo, al efecto el orificio

correspondiente  al estar cada vez en batería. ‘

•      7,.  Se rellenará de glicerina atornillando todo en su lugar.
8.°  Será preciso también asegurarse que el cuero moldeado

impide  completamente los, escapes, debiendo ser  suflcieiite,
pues  el prensa-estopas solo se ha añadido como exceso de se
guridad,  no siendo necesario sino en el caso en que el  prime
ro  se deteriore, durante  el  tiro para evitar  la considerable pér

•.dida de tiempo que exigiría su reemplazo durante  el combate.
Para  vaciar los  cilindros estando igualmente  la  cureña  en

•,haterfa:
Se  abrirá  el oriflcio de salida de aire.’

•  :  2.°  Se quitarán  los iapones de descarga y  se recógerá el lí
quido  quesalg.a de los cilindros.

•           Punteria vertical.

Para  que el eje del aparato pueda transmitir  el movimiento
al  cañón,  es necesario que  roeda  elicoidal esté  comprimida
suficientemente  entre ljdos  conos, y  para ello se ‘atornillará
gradi.á1mente la  tuerc(. correspondiente hasta  que  el disparo
‘no peda  hacer girap/el eje del piñón.  ‘

Arreglado  así el peno,  la  puntería  será invariable  en el dis
paro,  no siendo, s  embargo, demasiado fuerte ,para impédir
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la  rotación del eje del piñón en un  choque cu’alquiera sobi’e el
cañón  que  pudiese romper  los  dientes  del  engranaje.  Para
medir  el retroceso se colocará un  anillo de  alambre ó filástica
ligeramente  ajustado sobre el eje longitudinal apoyado contra
el  soporte del tornillo sin  fin,  el cual  se  deslizará durante  el
retroceso  sobre el eje, deteniéndose en un  punto  que  indicará
la  amplitud del mismo.  -

Punteria  horizontal.

El  mo’viniiento de rotación del volante se comunica por me
dio  del tornillo sin fin á la rueda elicoidal del eje vertical, y al
piñón  inferior  del  mismo,  que  apoyándose sobre la  corona
dentada  fija  en  la  base  de  apoyo  y  giro,  cambiará  de  pociói

con  referencias  á  esta  última  llevando  consigo  al  montaje  en
su  movimiento.

Sacar  de  bateria.

Para  sacar la pieza de batería,  se  colocará el volante sobre
el  eje del  tornillo  sin fin.

Un  sirviente  levantará  la  media  tuerca  movible  introdu
ciendo  una  palanca  en  el  casquillo  correspondiente,  yapli
cándola  contra  el  tornillo,  bastará  entonces  hacer  girar  el  vo
lante  para  que  la  cureña  salga  de  batería.

Para  sostenerla  fuera  de batería,  habrá  que  cerrar  la  comu

nicación  entre  los  dos cilindros.
Para  hacer  entrar  la  cureña  en  baerfa,  se  abatirá  la  media

tuerca,  restableciendo  la  coniunicación  entre  los  dos  ci
lindros.

Modo  de  armar  y  desarar  el  montaje.

Para  desarmar  el  montaje,  se  proceerí  en  el  orden  
guiente:

1.°  Vaciar lo  cilindros del fréno.  -



SERVICIO DE LOS MONTAE5 DE GIRO OEITRÁL.  345

2.°  Desmontar el aparato  de puntería  vertical como s  in—
dicará.

3o  Separar el tubo de comunicación de los cilindros.

4.°  Quitar las tuercas de los vástagos de los émbolos, y los
•  tornillos  de tope de los mismos.

.°  Correr  la  cureña hacia atrás sobre la corredéra,  y  des-
-   montar la  caja de la  válvula como se dirá.

6.°  Sacar el émbolo de la derecha.
7•o  Destornillar lós prensa-estopas, y  sacar las empaqueta

duraé  del vástago del mbolo  de la derecha.
8.°  Correrel.  vástago del émbolo de la izquierda en el ci

lindro,  para desprenderlo de su alojamiento en el soporte.
Desmontar  el soporte del vástago der émbolo  de la  iz

quierda   del eje del aparato de puntería vertical,  después de
eparado  este como se dir.

10.  Desrmar  el aparato para  sacar de batería, como se ex
plicará.

11.   Sacar la cureña de la corredera,  sosteniéndola parale—
lamente  á la superficie del contacto de ambas.

12.  Destornillar  la  tapa  posterior  del  cilindro  de  la  iz
quierda  sacando el  émbolo, y  destornillar  los prensa-estopas
acando  las dmpaquetaduras.

13.   Desmontar la  válvula de los émbolos, quitando el tor
nulo  de unión  de las dos partes de que se compone.

Desmontado  del  aparato  de  puntería  vertical.

Después  de haber colocado el cañón  en  el ángulo mayor de
unteiía  positiva:               7/

1.0  Se sacará elpasador  del Øiar  23 del eje  del aparato,
moviendo  el éje hacia atrás,pdesprender  el  tornillo sin fin
de  su chabetero, dejando ?éste íltimo  descansar sobre el fondo
de  la  caja del aparato.

2.°-  Destornillar el tornillo  prisionero w del iñón,  sácan
do  este de la  cremallera  y  botando el  eje correspondiente al
exterior.

TOMO  XXI.—$ET1EBR,  1887.        •  23
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3°  Destornillar la  tuerca reguladora  W,  sacando la aran
dela  elástica.a’, la rueda elicoidal,  el cono movible.

4.°  Separar el tornillo sin fin  y la caja ‘qué le recubre.

Desmontado  de  la  caja  de  la.válvula.

Habiendo  destornillado la  caja de la válvula:
1.0  Sacar  la  válvula 2,  con sus  muelles y la caja de estos.
2.  Quitar  el cubichete q.
3.°  Sacar los mueUes Belleville.  .        .

4.°  Destornillar  la  con.tr-tuerca  6,  y  la  tuerca  5  del
vástago.

5.°’  Quitar  el prensa-estopas y sacar la válvila  con su  vás
tago.  Se  podrá  entonces cambiar  el  apoyo del  cuero  de  la
válvula.  .  .

6.°  Para  desarmar  la  válvula  grifo  de  entrada  en  bato
ría,  se  quita  su  manigueta,  se  la  destorniIla  y  se  saca, el
prensa-estopas  y el cuero.  .  .

Desmontado  del  aparato  de  punteria  horizontal.

1.0  .  Se quitará  el volante de p’&atería.

2.°  Destornillar los soportes delantero  y traeró  del eje de
trasmisión,  y separarlos con el eje.

3.°  Separar as  ufias de la corredera, y levantar  esta iltima.
4.°  Destornillar los  dos collares que sostieen  el  eje ver

tical.  ‘

5•0  Separar  el eje con su piñón,  y la rueda élicoidal.

Desmontado  del  aparato  pare  sacar  de  batería.

1.0  Se  destorniilarán  las  ‘tuercas qu  fijan ;á la  cureñaç la
-        caja de  la  tuerca  rn,  y  á  la  gualdera  los  ds  soportes del

tornillo  j.                  .‘    .   ‘  .  ‘
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2°T  Sb levantará  el  conjunto  hasta  que  los soportes  del  tor
nillo  sálgan  de  los  pernetes  correspondientes,.  separando  el.
delantero  que  quedará  libre.

3.°  Se  sacará  la  caja  de  la  tuerca  por  el  extremo  anterior

del  tornillo.
4.°  Se  destornlllará  la  tuerca  del  extremo  posterior  . del

tornillo  j,  sacando  este  y  sucesivamente  la  rueda  elicoidal  el

eje  del  tornillo  sin fli  y  el  tornillo  sin  fin.  .

•5.°•• Se  destórnillará  la  tuerca  del  eje o’,  de la  media  tueróa
dé  la  caja,  separando  esta.        .  .

Para  armar  el  montaje  ée procederá  en  un  orden  inverso.

Conservación  del  montaje.

El  montaje  deberá  tenerse  constantemente  limpio,  recono—
ctdndolo  todoÑios  días  pára  evitar  que  ninguna  parte  de  él
empiée  á  oxidarse,  qué  los  orificios  para  ól eñgrasado• estén
tapados,  y  que  nada  e  introduzca  entre  la  superficie  de  roza—
miento,  cuidando  de  tener  constantemente  ensebado  el  espa
cio  que  queda  entre  la  base  y  el  borde  inferior  del  cuerpo

central  de  la  corredera.  .  .

Si  por coisecuencia de dscuidos  en  la  conservaciónse  oxi
dase  el  montaje  óompletamente,  se  deberá  p±océder  á  una

limpieza  général   minuciosá,  desmontando  las  piezas  princi
pales,  y  engrasándolo  nuevamente  deéúés  de. limpio.

De  tiempo  en  tiempo  se  deberá  hacer  mover  el  montaje
para  cerciorarse  que  todos  los  movimientos  pueden  hacerse
con  regularidad  en  toda  su  extensión.

Dat,’s  numéricos.•

esg.e1a  cureña1450  kg;
Idem  de.lacorredera../3450
Idem  de la  base1  455
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Peso  del  mantelete595  kg.
Idem  total  del montaje  completo6  950
Altura  del eje  de muñones1,200  rn,

Angulos  de  puntería  vertical  que  permite  el  mqn— ±   250
taje—   loo

Angulo  de la  inclinación  de la  correderaloo

Longitud  máxima  del retroceso700  mm.
•      Tiempo necesario  para  describir  un  círculo completo        2 mm.

Idem  para  pasar  de  la  máxima  depresión  á  la máxi
-           ma elevación10  seg.

Idem  de  la máxima  elevación  á la máxima  depresión        9 seg.

-     Volumen de la  glicerina  contenida  en los  cilindros     11,775 1.

Trincas.

La  trinca  se compone:.’
‘1 .  De  un  taco de madera herrado  que  se coloca sojDre la

base  para  servir  de apoyo  í  la culata  del cañón,  quedando
este  horizontal.

2.°  De  una  triuca  de jarcia  de alambre  con  tensores  de
longitud  suficiente para  poder  dar  una  vuelta  completa so
bre  el  rebajo  cilíndrico  de  la  culata  estando  el  cañón en
batería  horizontal,  y  apoyando sobre el  que  le  sirve  de so—
porte.     -

3.°  De  dos cadenas  tensores  de  longitud  suficiente para.
enganchar  en las asas delanteras de la cureña.

El  Havre 2da Marzo de 1887.

-                  ENRIQUE GUILLÉN.



REVISTA NAVAL DE SPITI-IEAD

EL  23  DE  JULIO  DE  1887;

POR  EL  CAP.  F.

D.  VÍCTOR  MARÍA  CONCAS  Y  PALAU.

Como fiesta final, y realmente la más importante del jubileo
de  la Reina Victoria, ha sido la revisLa pasada por esta Sobe
rana  á  116 buques de su  escuadra, fondeads  al  efecto en  la
rada  de Spithead, en el canal  formado por la isla  de Wight  y
la  cósta de Inglaterra,  frente al  arsenal  marítimo  de  Ports
znouth.

Tres  escuadras  y  cinco divisionqs guarda-costas formaban.
la  subdivisión  de estas fuerzas,  designadas por  escuadras A,
B  y C y flotillas .13, E,  F,  G y II.  Formaban  la  escuadra A  10
acorazados  y 3 cruceros  un  caza-torpedero, contáildose en
tre  los  primeros,  buques tan modernos como el Gollingn,ood,
Jrnperieuse  y  Corqueror,  y  otro  blindados de los  primeros,
com&el Agincourt,  Minotaur  y Black  Prince,  conocidos de to
dos  los marinos del mundo. Los cruceros eran  de lo más mo
derno,  como puede verse por el plano 1dm. XVI.

La  escuadra B,  de otros 10 blindados y 4 cruceros, no  con
taba  con buques  tan  modernos como la  A,  aunque  quizás su
conjunto  fuera más de una  misma época.

Y,  por  último,  la  escuadra C,  compuesta de 6 cruceros de
la  última etapa de transición,  tenía,  dede  la  Jnconstant,  qüe
lo  mismo puede  llamarse la  última  fragata  como el  primer
crucero,  á la  Arethusa,  que  del mismo modo puede llamarse
también  el último  despatch vessel,  artillado para  ir  eitre  cor—
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sanos  armados  en  guerra,  como  llamársele  el  primer  cueo
torpedero  con  su  costado de  acero  y  marcha  á toda  costa.

Estas  escuadras  estaban  fondeadas  paralelas  á  la  costa  en
dos  columnas  en  lÍnea  de  fila,  dos  cabls  de  buque  á  buque  y

tres  de  columna  á  columna,  aunque  se  óbservaba  qu  la  dis
tancia  de  los  pimeros  estaba  considerablemente  aumentada
hacia  la  cola de la  escuadra  B  y C. Las insignias  estaban  al E.
á  la  cabeza  de  su  columna.  -

Paralelas  á  una  de  las  columnas,  y  por  la  parte  de  Ports—
mouth,  estaba  la  división  de buques  guarda-costas,  compüesta
de  fuerzas  muy  distintas.  Toda  ella  tenía  de  7 á  8  torpederos
de  primera  ó segunda  clase  de  los más  antiguos,  de  un  nilme
ro  no  pequeño  de  cañoneros  con  un  solo cañón  de  9  á  12 t.
en  la  jroa  y de  uno  ó dos blindadosde  segunda  clase  del  tipo.
Gorgon,  entre  los  que  flguiaba  en  la  fidtillaD  la  conocida.
Glatton  con sus  12”  de  blindaje  y. el  Prince  Albert,  copia  del
Royal  Sovereign,  que  fué  el  primer  guarda-costa  blindado  d&

los  ingleses,  debiendo  su  duración  el  Prince ‘Albert  no  á  ser
•         más moderno  que  aquel,  sine  á  ser  de hiérro,  mientras  que ‘el

•          otro, que  era  un  navío  de,madera  rebajado,  tenía  por  su  pro-.

pio  máterial  contados  los días  de  su  existencia.
Y  no  podemos  olvidar  que  dentro  de  estas  lineas  se  veían  5

buques  de instrucción,  preciosos  bergantines  de  vela  con su’s
-    .      gallardos aparejos  de  otros  tiempos,  que  entre  aquella  diversi

dad  de  tipos  se  prestaban  á  consideraciones  Lien  difíciles  de

relatar.
Por  ultimo,  en  el  otro  lado  de  la  columna  de estribor  estaba

fondeada  ‘una línea  de  transportes  de  tropas,  que  dejaba  la  es
cuadra  principal  completamente  én el centro.

La  Reina  ‘Victoria, que hace,  ya  algunos  días  que  reside  en

-     su palacio  de  Osborne,  cercano  á  Portsmouth,  se  embaicó  allí

mismo  en su  magnífico  yacht  Victoria  y  Albert,  seguido  ‘or

-  el  Osborne, én que  ibá  él  Príiicipe  de  Gales,  que  recieútemen
te  nombrado  Alm.  de  la  Armada,  lucía  su  nuevo  uniforme,
‘y en  cuyo  buque  iba  de  hiiés’pedel  Rey  de  Grecia,  g  juzgar
por  la  bandeia  que,  izada  en  el  palo  mayor,  flmebái  par
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del  estandarte real.  Seguía después el  Alberta,  también yach
real;  los avisos de ruedas Enchantres  y Flelicon, cón el  Almi
rantazgo  y el cuerpo diplomático respectivamenté; los grandes
transportes  de la India,  Euphrates,  Crocodilo y  Malabar,  con

los  Cuerpos Colegisladores y  todos los invitados,  cerrando la
marcha  el transporte  Assistance,  estando tambin  atestdó  de
invitados  de preferencia. Esta  majestuosa columna iba prece
dMa  del  yacht  del  Trinity  House,  qie  antecedía también al
yacht  real.

Áenas  se  vió aproximar el convoy, rompieron el fuego d
saludo  un crucero francés, otro holandés y un  alemán, únicos
extranjeros  que con otros dos pequeños buqus  frncés  y ame.•
ricano  respectivamente, asistieron á la revista,  así  como la es
cuadra,  por todos aquellos buques  que tenían  cañones de sa
ludo,  cuyo acto se repitió momentos antes de salir el  yach  de
la  Reina de las últimas líneas de buques.  El  saludo  fué limi
tadísimo,  por. deseo de  S.  M.,  segiiu se decía,  con objeto de
que  el humo no privara  l  vista de. la escuadra’.

El  convoy real entró por, entre la línea  que  encabezaba á  la
Arethusa  y  l.a flotilla guarda-costas,  y  dando vuelta sobre la
cabeza pasó entre las dos columnas de la  escuadra, regrósan-.
do  directamente á Osborne ya cerca de las  nueve de la  noche
con  los últimos claros del día.

A  las diez de la noche la  iluminación  de todos los buques,alternada  de cohetes y  con los  destellos de  la  luz  eléctrica,
producía  un efecto grandioso aunque  difícil de abarcar por su
demasiada  extensión.

No  habiéndose ejecutado maniobra  alguna,  solo  podemos
hacer  ligeras  consideraciones sobre la  formación de las  dis

tintas  divisiones y escuadras que formaban la ‘flota de Spithead.
En  primer lugar,  y concretándonos á la escuadra A,  se  ob-

-        serva la mezcla de tipos de buques de di,tinta  fuerza y veloci—
dad  que  han  de quedar. reducidos á  13 del buque  de  menor
marcha  como el  Black  Frince,  que aunque ‘la, tenga’ onsig—
nada  de 13,6 millas, se puede calcular  por  su fecha  que  difí
cilrhente  pasará de it’!. Lo mismo puede decirse  de  la  escua
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dra  B  cuya velocidad manióbrera no pasará  tampoco de a.qiel.
andar,  teniendo  que  sujetarse  al  que tengan los  acorazados
Shannon,  Rotspur  y Belleisle. La misma discordancia se obser
va  en la  formación de las  flotillas guarda-costas compuestas
de  uno  ó  dos  acorazados locales,  varios  cañoneros de  poca
marcha  y rápidos torpederos, y como quiera que la formación
de  estas fuerzas es la lógica, creemos que puede muy bien de-
ducirse  que si en detalle es interesantísimo conseguir en cada
buque  algdn  décimo de milla  más,  iuede  pagarse muy  caro

•  si  dentro de cierto límite  se  exagera el  sacrificio; pues  siem
pre  habrá  que  aprovechar los  buques menos modernos,  que
regularán  por necesidad los movimientos de las escuadras.

Nada  más  digno de cnsideración.  para  un  oficial de man
•  na,  que ver la dificultad de manejar  y llevar  al  combate bu

ques  tan  distintos por todos  conceptos, en  cuyos encuentros  -  -

ha  de  tener  la  casualidad  mds parte  que lo ordinario, pues  -

por  poco numerosos que sean los oponentes será  seguramente
imposible  escoger al  enemigo  conveniente  por  su  blindaje,
marcha  y artillería  para  las fuerzas propias.

•    Los buques mayores iban  profusamente dotados de  torpe—
dero  de  segunda  clase, proyectores de  luz  eléctrica,  hasta.
cuatro  algunos  de ellos;  y  uno,  el Con queror,  instalados los
de  los costados debajo de sus baterías:  y  todos, con pocas ex
cepciones, dotados de sus  redes  Bullivant.  Se  observaba, sin  :
embargo,  la falta de transportes para carbón y municiones de
guerra,  pues laJínea  que en el plano se ve por fuera de-la  es
cuadra,  es toda  de transportes  de tropas,  y  sobrado conocida
es  la necesidad de los primeros y el- empacho que ha  de pro—
ducir  á toda escuadra de ataque.  -

En  suma, en  la revista solo se  ha  presentado una  parte  d
la  flota de Inglaterra,  especialmente la defensora, pero mues
tra  una  y  otra  de una  cantidad de  recursos bien  difíciles de
alcanzar.  En toda la  escuadra, y sin contar con los transportes
y  bergantines  de instrucción, figuraron  16 132 hombres.  -  •

La  concurrencia  de yachts  y  buques del comrcio,  sin  ser  -

escasa,  no ha sido lo que  era de presumir, púes en la creencia
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que  había de ser muy grande  se  suprimieron los trenes ordi—
-    narios, reservando solo los especiales para los invitados óficiai

•   inente.: obligado así el públibo á pern’octar en  Southampton y
Portsmouth,  sirvió  de ocasión á  que  el derecho de  pasar  la

•   noche á cubierto sobre una mesa ó un  sofá, se cotizará á  pre—
dos  increib1es y como los vapores no escasearon tampoco sus  -

tarifas  inverosímiles  hubo  de retraerse mucbs  gente  pie  de•
otro  modo habrían  coiitribnfdo á dár más aniriiación al  espec
táculo.  .

•           .  Tripulación
•                  .  total.

Áginoourt710  hombres.
Black  Frince697
Collingwood49        -

Iron  Dalce482
Inflexible460

Minotaur711
Imperiense.  .  .....  .  •514
Con queror293
Sultan.••-632
Moncirck560
2dimburqh445     -
Devaítatioñ357
Ájax382
Neptune538
•Skanñon454     -
Percales..:  630
Hotspzer224
Invincible479  •
.kupert237

Belleisle231

•  Cruceros.

-  Are/ter•156

Rattlesnake61
.}Iercury:276
•fJurlew . .  .:97
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Amphion281
-       Mohawk.   156

Mersey300Fearless140

llover
tJalipso312
Arethusa281
Active.  374
Volaqe338
Inconstant618

DIVISIONES.—Guarda-costas  acorazados.

Prince  Albert200
Glatton191
Hecate191

Cyclops166  -

Hydra166
Gorgon191

Lancha.s  cañoñeras  con  un  cafión  grande  4  proa  y
de2SOt31

Torpederos  de 750 caballos
Torpederos  de  1 320 caballos21

Es  copia  de  una  relación  oficial  del  Almirantazgo  inglés.

La  escuadra  salió  el  25 para  emrender  grandes  maniobras
simulando  un  ataque  á las  costas  de  Inglaterra,  para  lo  qu

-    los buques  salieron  con  instrucciones  completamente  reserva

das,  de  modo  que  ambas  escuadras  ignciren  por  completo  los
movimientos  de.  la  contraria  como  sucedería  en  caso  de  gue:

rra,  y  cuyó.  resultado,  sea  el  que  fuere,  dará  sin  duda  gran

enseñanza  á  los  jefes  y  oficiales  que  tomen  parte  en  ellas,  no

pudiéndose  emplear  mejor  el  dinero  que  cuesten  á  su  país.

Londres 26 de Julio de 187.                                       -

1JÍCTOR  MARÍA CONCAS..



•  EL  CANAL DE PANAMÁ EN 1886,..
•                               POE EL  lES.  NAVAL

D.  NEMESIO  VICENTE

Y  ELT.  E.  ia

D.  PDO  SÁOIIZ  D  TOC&

•       Nombrados por  el Ministerio  de  Marina  para  formar  parte
de  la  Comisión  que,  por iniciativa  y  á  expensas  del Excmo.  se-.
flor  Marqués  de  Campo,  visitó  las  obras  del  canal  de Panamá  -

en  la primavera  de  1886,  tuvimos  la  ob]igación  de  presentar.
á  nuestro  regreso  una  Memoria  referente  al  asunto,  corno
así  lo efectuamos  en  5 de  Junio  de  1886. Mas  tarde,  habiendo
merecido  el  honor  de  su  publicación  en  la  REVISTA  GENERAL.

DE  MAINA,  en  atención  al  tiempo  transcurrido  desde  enton
 y  una  vez  llenados  los requisilos  prevenidos  en  la  Real

orden  de  su  publicación,  henos  creído  sería  conveniente  y  de
oportunidad,  precederla  d  una  ligera  idea  general,  geográfica

é.  hidrográfica  del  istmo  y  de  sus  inmediaciones,  y de  un  re
sumen  histórico  de  los  estudios  y  exploraciones  verificadas
para  la  cornunicacióujnteroceánica,  así  como también  finali
zarla  con algunas  consideraciones  sobre  la  navegación  de  al

tura,  vía  de  Panamá,  y  un  extracto  de  las  bases  de  derecho
marítimo,  sentadas  para  su  tránsito  en  todo  tiempo,  pues  si
con  ello  couseguimos  llamar  la  atención  de  otras  perspnas

más  competentes  y  capaces  sobre  tan  vasto  é importante  asun
to,  habremos  realizado  todas  nuestras  asph’aciones.
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1.

CARÁCTER GE0GRÁJ?rCO É  HIDROGRÁFICO DEL  ISTMO AMERICANO.

Noticia  geográfica é hidrográfica del istmo arnericano.—Noticia del Amazonas y  su
-  cuenca.—Apunte de geografía física y poiítica  del istmo americano.

El  istmo  americano  presenta  un  carácter  que  no  tiene  nin
gun  otro.  Sus  diversas  angosturas  no  corresponden  á  su  gran
longitud,  y  sin  embargo,  por  su  estructura  se  obtiene  gran
variedad  de  climas  y  productos.  Desde la  boca del  Coatzacoal
cos  al  golfo de  Darien  se  cuentan  1 230 millas,  mientras  qe
entre  océanos,  hay  143 millas  en  Tehuantepec,  6  161 desde
Puerto  Caballos  á  bahía  Fonseca,  ó  47 de  Colón  á  Panamá,  y
adu  menos  en  San  Blas.

La  estructura  del  istmo  de  Suez,  centro  del  antiguo  mundo,
contrasta  con la  del istmo  americano;  centro  también  del suyo:.
el  primero  forma  una  árida  depresión  de  100 millas,  cuya  mi
tad  se  halla  á  nivel  ó más  baja.  que  el  mar,  y  el  segundo  en
gran  parte  es una  cordillera  que  corre  más  próxima  al  Pací

fico  que  al  Atlántico  con numerosos  volcanes  extinguidbs  yei
actividad.  En  el  uno,  la  mayor  elevación  apenas  excede  de
15  m.,  y  en  el  otro,  la  menor  elevación  de  una  línea  practica—
ble  de  tránsito  alcanza  230 en  Tehiiantepec,  de  610  á  914  m.
en  Honduras,  y  en  Panamá  la  cima  más  baja  de  la  divisoria

es  de  87 sobre  el  Océano.
-       La línea  general  de  la  costa  en  el  gran  istmo  americn6

corre  casi  del NO.  al  SE.,  presentando  en  el lado del  At1ántic
dos  grandes  salientes;  una  la  península  de  Yucatán,  que  con

la  Florida  y  Cuba  forman  el  golfo  mejicano;  y  el  otro  el ex

tenso  semicírculo  que  describe  la  costa de  los Estados-Unidio,
deColombia,  que  con las  Antillas  mayores  y menores  forman
el  mar  de  este nombre,  6 Caribe,  es decir,  un  golfo yun-mar
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que,  como justamente se le ha llamado,  forman el Mediterrá
neo  americano. Maury,  el  creador de la  geografía física  del

-  mar,  con  su  brillante  imaginación  y profundidad de  ideas,
examinaba  sus  excepcionales -condiciones,  y  hace  cuarenta
afios presentía su gran porvenir para  una  fecha próxima;  en
iinnotable  informe, del cual,  como los términos  de su  expo
sición  harían  pálida cualquier otra, nos limitamos á reprodu
cir  alguno desus  principales pensamientos.  -

«La  situación geográfica de este mar y sus costas, la magni
•  tud  de los ríos que afluyen á él,  los climas y producciones de

sus  valles y  la  can tidad  con  que  la  naturaleza  ha prodÍgado
-    los elementos de comercio en ellos, todo conspira para que sea

el  más útil  para ól mayor numero de habitantes, y por lo tanto,
el  mar más interesante del mundo. Situado entre  las dos Amé
ricas,  con ríos cuyas aguas principales corren N.-S. en lo más
interior  del  país,  dentro  de  un  espacio -cuyo Emite  exterior
marca  la línea,  que desde el  delta  del Orinoco á  la  extrerni—
dad  E  de la isla de Cuba, solo tendrá. 1 000 millas de largo, y
sin  embargo,  se encuentra  todavía  al O. de ella este graiidÍoso
recipiente  de  agua,  encerrado  por  un  continente  que  tiene  en

su.s  costas  los  valles  más fértiles  de  la  tierra,  dentro  de  los
ua1es,  los  buques  fueden  navegar  miles  de  millas  sobre  los
ríosmayores  que  afluyen  al  Océano,  conteniendo  élementos
de  riqueza  inactiva  que  requ.ieÑn  facilidad  de  comunicación
coxi el  Pacifico  para  empezar  á  desarrollarse,  y  que en cuanto  -

se.desenvuelvan.  completamente  asombrarán  al mundo,  seña-
•    laudo una  era memorable en el comercio universal la apertura

de  esta  comunicación.  Todo,  y  áun  más  de lo que el-Medite
rráneo  ha  sido para  Europa, África y Asia,  este mar  es para
América  y  todo eLorbe.»                -

«Un  mar  es  importante  para  el  comercio, en proporción á
los  ríos que desaguan en él y á la  extensión  y fertilidad  de  los

valles  que  fecundizan;  el comercio  ama  la mar, pero su vida y
•    riqueza  depende  de  la  tierra.  Los  dos  Mediterráneos  cubren

cai-la  misma  extensión  superficial;  pero la  derrota de un  ex
tremo-al  otro  en  el  del  viejo continente  es  tortuoso,  y  el  viaje
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se  hace  largo  para  el buque  de  vela,  mientras  que  del  punto
más  remoto  del  mar  Caribe  al  puerto  más  lejano  en  el  golfo,
la  línea  que  puede  señalarse  en  la  superficie  del  agua  tendiá
poco  más  de  2-000 millas.  Además,  el Océano  Atlántico  circul
por  nuestro  Mediterráneo,  y  su  óficio en  la.economia  del mun
do  es  el  más  impórtante;  no  solo  promueve  una  salida  para
los  grandes  ríos  americanos,  sino  que  hace  habitables  sus  va-..
lles,  saneándolos  y  enviatdo  fuera  las  aguas  violntas  y.ca
lientes  que  los nos  vierten.  Por  consecuencia  del  Gulf.Stieam,
la  boca  del MÍssisipi  está  realmente  en  el  canal  nuevo  de  Ba
hama,  y  las  aguas  del  Amazonas  afluyen  también  á  él,  pues
la  gran  corriente  ecuatorial  del  Atlántico  pasa  por  la  bocá  de

este  río  y conduce  sus aguas  al  mar  Caribe,  de  aquí  al  golfo
-       de Méjico,  y  por  el  G-ulf Stream  al  Atlántico.  Por  esto,  el

Amazonas  muy. propiameri te puede  considerarse  como uno  de.
los  tributarios  y  su  valle  como una  parte  del  país  correspon
diente  á  este mar;  la  conexión resulta  tanto  más  estrecha  cuan

to  que  una  boca  del  Amazonas  es  la  del  Orinoco,  que  vierte
sua  aguas  directamente  en  él,  pues  estas  dos  corrientes  pre
sentan  la  anomalía  de  dos  grandes  ríos  que  tienen  un  misnio
origen;  así., una  persona,  navegando  en  la  parte  alta  del  Ama-..

zonas,  puede  bajar  por  el  Orinoco  y.entrar  enel  mar  q.tie
vierte  este  río,  sin  haber  puesto  el  pie  sobre  tierra  una  sola

vez;  el  río  Negro,  al  descender  de los  Andes  y  después  deco
rrer  varios  cientos  de  millas,  se  divide  en  dos,  comunicando
por  medio  del  Caciquiara  los  dos  ríos,  el  Amazonas  y  el -

Qrinoco.  .

«El  Mississipi  y  el  Amazonas  son  dos  grandes  arterias  c:o

merciales,  que  están  alimentadas  por  tributarios  de  loiigi
tud  navegable  ó  canal  más  que  suficiente  para  rodear.  el.

globo.»  .

sEste  mar,  por  lo tanto,  es  como el  corazón  del Océano.  Sqs
dos  divisiones  de mar  y golfo ejecutan. el  oficio de  ventrículos.
Los  cuerpos  flotantes  en  la  región  del  cabo  de  Hornos;,  en  la
costa  de Africa  y  en. las  playas  de  Europa  vienen  del  golfo e
Méjico,  en.donde  las  aguas,  tomando  de  nuevo  calor  é .impub.
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solos  envían  otra  vez á través de sus  canales de circuláción
.al.dentro oceánico.»

•    ‘Las  tres grandes salidas del comercio americano el Hudson,.
•   el. Mississipf y el Amazonas,  e  hallan  deñtro  de 2 000 millas

(diez días de navegación á la  vela) del Darien.»
Debido  á  los  vientos,  á la  dirección de las corrientes y’á

otras  circunstancias físicas,  los buques, ingleses  tienen  más
erca  (diez días  de navegación á  la vela),  todos los  merca- -

dos  del mundo,  excepto los del, mar Caribe y golfo de Méjico;
nbierto  el ‘canal, los  Estados-Unidos. tendrán  sobre  Ingldte
rra  ventaja  para  la  supremacía comercial,  pues  entonces en

•  vez  de estar  Inglaterra  respecto á  los Estados—Unidos, en  la
IndIa  China y las costas del Pacífico-con la  ventaja  de unos,
diez  días de navegación á’la vela,  las cosas cambiarán y  ten—
•drán  los  Estados—Unidos la  ventaja  de unos  veinte átrein:ta
días  que  hacen  una  diferencia de treinta  ó cuarenta á la vela.
El  ‘canal como ruta  principal,  dará  salida para  comerciar con
vigor  é intensidad á los Estados—Unidos que  de aquí  á  pocos

‘años  animarán  con  elvapor-y  la  vela,las  partes del Océano
nhora  poco frecuentadds ó casi  desconocidas. En estaparte  se
.encuntran  reunidos  todos los, elementos de la  mayor ‘gran-.
deza  humana  en los ríos,  en tier’ra y en mar.))

El  Amazonas,  además,  ante  la  inmensa  concurrencia  que
en  la’ totalidad del trafico de la-América meridional hará’ á  la
vía, interoceánica ístmica,  merece importante  consideración.

Este  rey  de los  ríos  como le  llama  Bresson en su  reciente
obra,  Bolivia,  de la  cual  extractamos las’ siguientes notióiaS,
debe  su poético nombre al español Orellana, un oficial de Piza
rro,  que fué el primer europeo’, que efectuó su  larga  navega—
eión:eri’ 1540, sigúiendo el Cauca desde ‘50 leguas al E. de Quito
y  el Napo, entró en’el Amazonas para descender en el cabo N.
súbre  las costas ‘de las Guayanas.  La  superficie de su  cunca
se  ha estimado en 400 000 leguas cuadradas,  y forrda”el iste
ia  hidrográfico más vasto,  más completo y el mejor  trazado
del  globo. Constituye una  red de caminos naturales  tan cern
pleta’éornó la  de todasÍas  vías férreas, caminos, ríos y canales
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.unidos  de  Europa.  La  arteria  principal  de  esta  ied  fluvial

tiene  1 200  leguas  de- desarrollo.  Recibe  las  aguas  
afluentes  que  surcan  un  país  tres  veces más  grade  que  Eu’o
pa,  fertilizando  cinco  Repúblicas,  un  imperio  y  tre  coInias
europeas.  Seis  de estos  afluentes  son  tan  imortantes  como- el.
mismo  Amazonas;  11  son  mayores  que  el  Rhin,  y  30- llevan

más  caudal- de  agua  que  el  Ródano.  El  sistema  de  este  majes
tuoso  río  presenta  á  lá  navegación  de  vapor  un  desarrollo  d
43260km.                       -

El  Amazonas,  el  rey  de  los ríos  por  la  longitud  de  su  curso
el  enorme  volumen  de  agua- que  arrastra,  su  ánchnrá,  y
belleza,  la  riqueza,  la  inmensa  y  exuberante  vegetación  de las
regiones  que  atraviesa,  vierte  en  el  Atlántico,  sobre las-cotá.s-
del  Brasil,  por  una  boca de  240 km.  de  anchura.

Por  consecueicia’de  la  conflguración  de  este  río  y  de  
afluentes,  confina  también  con  una  gran  párte’de  las  Repúbli
cas  sud-americanas.  Cerca  de  su  boca  baña  las  Guayanas;
Venezuela  se  halla  en  comunicación  por  el- Orinoco,  y  su  in
termediario  el  Caciquiara,.  que  á  su  vez-lo efectúa  con  el  río

-   Negro,  uno  de ls  principales  tributarios  del-Amaonas.  LOs
 ríos  principales  de  Nueva-Granada  vierten  sus  aguas  en  él.
Las  Repúblic’as  del  Ecuador  y  Bolivia  se  hallan  en  condicio-
nes  semejantes,  y  el  Perú  el  más  favorecido  de  todos,  posee
toda  la  parte  superior  del  curso  del  Amazonas,  y numerosos-
tributarios  como  el  Napo,  el  Tigue,  el Nanay,  el  tJcayali  ‘y
tantos  otros,  de los  cuales  el  menos  importante  lo  es  más  que
el  Sena,  Ródano  ó Támesis.  .  -

El  Amazonas  corre  del-O,  al  E.,  atravesando  todo  el conti
nente  americanó.  Su  troncó  principal  no  se  desvía  del  Ecua
dor  -apenas de  2° á4°  mientras  que  sus  afluentes  meridionals
suben’  á  12° y  14° por  el  S.,  y  los  septentrionales  6° y  70  

el  N.  La  anchura  de  su  cuenca  en  ci.ertos sitiOs  alcaiza  casi
•   las- dimensiónes.  de  su  longitud  total  2 500  millas  mádñaT

ó  4 639 km.  Conpoca-s  excepciones-y todos los  tributrio  cóm

el  Amazonas-  son  navegables  pará  buques  de  15’ de  calado  -

•    Punta  Achual,  límite  extremo  de  la  nayegació-  del A naoha,  -

4
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situado  al pie  de los Andes,  tiene  155 m.- de altitud  sobre  el
nivel  del mar,  y por  consignienté  en su  desarrollo de .  500
millas,  el  rey  de  los  ríos  no  tiene  sino  una  pendiente  de
155 m.,  ó sea 0,O00O34 por metro,  de donde se deduce su  ex
cepcional facilidad para la  navegación.

Las  dimensiones de este río se hallan fuera de las proporcio
nes  imaginables, y así se divide en tres regiones muy diferentes
le  aspecto, nombre y nacionalidad. En la parte inferior  de su
curso,  desde donde  recibe  las  aguas  del rf o Negro sobre la
orilla  izquierda,  y  del  Madeira sobre  la  derecha  se  llama
Ámazonas.  Del río Negro, subiendo este río hasta  Tabatinga,
en  donde recibe al N. -las aguas de los ríos  Iza y Japura,  esta

•    porción del  Amazonas situada  en  el  centro  del Continente
Austral  Americano, es el río Solimoes. La parte superior, toda
en  territorio  peruano, que se extiende desde la. villa de Loreto
á. las ordilleras  de los Andes, es el Marañón.

•      La prte  del Amazonas, allí en donde el río es más ancho y
se  -producen las inundaciones y la de los,afluentes anualmente
en  la época d  la  lluvias ecuatoriales,  estación  que  dura dio
sumo cincuenta  días.y constituye el invierno  en aquellos paf-

•    ses, es también la  más cálida.  Más arriba de su  comunicación
con- el río Negro,  las  orillas  del Sólimoes no  están  sujetas  á
desbordamientós,  la  Crnperatura es  menos  elevada,  el  clima

•     es más salubre y presenta  más seguridades para  la  coloniza—
ci6n.  El  Marañón, siendo el más alto del curso del Amazonas,
resguardado  por los Andes, cuyas cimas nevadas refrescan la
atmósfera,  no  está  sijeto  á  inundaciones  sino  en  la  parte
baja  de sus orillas y disfruta de un  clima templado.

Desde  1867, -el Amazonas y  el Silimoes están-abiertos ála
navegación de todas las naciones y es  an  li}re como el  Océa—
nq  para el comercio del  mundo, y se. espera  que  el  Gobierno

•     peruaho no  tardará  en. seguir  el movimiento iniciado por  el
ernperador  del Brasil. Ahora el país requiere  considerarse ad
ministrativamente  comó  un  grupo  de  islas;  los  transportes
por  caballerías,por  cocheó ferrocarril,  son casi en su  totali-
dad  impracticables. La embarcación,  en estas regiones, siem

rOMO  XL—8ETIEMBRE,  1887.  24
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pre  será  el  vehículo  rincipa1.  Hoy  bna  ompañfá  ingla
tieue  montado un servicio con 36 vapoPes, adernás de lo  per
tenecientes  á las compañías brasileras   Párá  y Amazonas» 
«Marajo», y sin contar los numerosos  vapores pertenecieétes
á  las randes  casas de  comercio de Belén y Manaos;  peró no
son  suficientes para  el  tráfico actual, y  mucho  más para  él
que  se requirirá  al iniciarse  su  desarrollo con la  nueva aper
tura  de comunicaciones ó el esLudio más completo dé las  Vías
náturalles  existentes. Desde Punta  Achual hasta  Tabatingá á
la  frontera  brasilera  hay  787 millas de úaveación,  pasando
por  delante de varios poblados, de los cuales Iquitos á 261 mi
llas  de Loreto, cuenta un  arsenal  naval,  guarnición  y  10 000
habitantes.  Pasado  el  MarañÓn ó  el  Tanguragua,  como le
llaman  los  indígenas y que,  como es sabido, tiene su  origen
en  el lago Sauri,  y antes de  ser  navegabfe recorre  100 leguas
al  NNO. entre dos cadenas de cordilleras, sé éntra  en el  Sóli
moes.  Los buques que descienden este río y  el  Amazonas son
de  200 caballos y con 600 t.  de capacidad. El  viaje  de Taba
tiiga  á  Manaos (Barra  do río Negro),  se  hace  en  sieté días

•  y  otros siete para  ir  de Manaos á  Pará;  és  decir,  que  el  Ma
rañóri  está  á: catorce ó diéz  y  seis  días  del  Atlántico ó á  un
mes  desde Europa.  Tabtinga  está  sobre la  orilla izquierda
del  Solimoes,  cuya  anchura  en  este  sitio  será  de  unos
1 500  m.,  pero  luego en la  boca de Yapura  es de  2 km.’ de
ancho;  forma extensos archipiélagos de islas,  y sus  dos  ori
llas  difícilmente se  ven á la  vez. Mánao  s  una  ciudad eu
ropea  con  1500  habitantes en  1885, sobre  una  bahía  de río
Negro  á 2 leguas  dé  Solimoes, y su altitud,  á pesar  de estar
:  200 leguas  del  Atlántico, no excede de 21  m.  En  Obido á

100  leguas  del Atlántico,  sé  observan  los  efectos del flujo y
reflujo,  y  debido á su menor anchura  de 1 500 m.,  se obseiyan
corientes  fluviales más intensas.  San larem  en la boca del río

•  Tapajoz y Porto  do Moz eii l  del  río  Xiugu,  son  puntos  im
portantés  llámados á inmenso pórvbenir.. Poco más allá  de1.po-
blado  de ainpá  el Amazonas se divide en dos brazos, uno que

directámente  va  al  Atlántico y  otro  que  forma  la  bahía  de
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Pará  ó Santa  María  de Belén,  de  donde parten  los vapores
para  el Amazonas y partirán  los  que  subirán  el Madeira. El
oficial  de la marina de los Estados-Unidos, N. Lewis Henidon
encargado  por su  Gobierno de  un  viaje de estudio  al  país de

•     •las Aiazonas,  terminaba  su  informe  en estos términos:  «No
.Idudo en decir que dentro de cincuenta años, Río  Janeiro,  sin
haber  perdido nada  de  su  riqueza y esplendor,  no  será res
pecto .  Pará  sino una  simple ciudad. Pará  será lo que  hubiese
sido  Nueva Orléans,  desde hace tiempo  sin  la  actividad  de

•  Ñew-York  y sin su fatal clima; es decir,  la  mayor ciudad del
nuevb  mundo: Santarem será San Luís y  Manaos será  Cinci
nati.»

•  El  gran  istmo ameriano,  tiene en  sí mismo varias angos
•  turas  que forman otros tantos istmos. El de más al  N. es el de
Thuantepec  que por su proximidad á los  centros  de produc-.
•ión  de los Estados-Unidos, ha logrado gran importancia.
•  La  Repiblica  de  Guatemala  es  ya  bastante  más  ancha  y
como  la de San  Salvador se  halla  atravesada por una  cadena

•     •de volcanes que á veces exceden de 3 000 m. de altitud.  La de
Honduras  tiene buenos puertos en ambos Océanos, pero su al
titud  solo permite la comunicación interbceánica por ferroca—
•rril.  En  cuanto  á  Nicaragua ancha  de 300 km.,  á  causa der
lago  y de la poca anchura  y altitud del istmo de Rivas que  la
separa  del Pacífico, presenta un  de los puntos más  favoreci
c1os para  abrir su canal.

El  istmo Colombiano se halla  comprendido entre  60  30’ y
9°  40’ de  latitud  N.  y  87° 43’ y  910  23’ longitud  O.,  forma
parte  del Estado de Panamá  y  algún trozo del de  Cauca, dos
Estados  antes soberanos de la  Confederación de los  Estados-
Unidos  de Nueva Gránada y reducido hace poco á dos provin
cias  de la República unitaria  de Colombia.

En  la  provincia de Choco del  Estado de Cauca, inmediato
•  al  Uarien  se halla  el valle del río  Atrato aún  más caudaloso

que  el Nilo, que ha dadolugar  tambiéná  grandes exploracio
nes,  y proyecto para estableer  por esta parte la comunicación
interoceánica,  el ual,  á pesar de correspondei’ geográficamén
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te  al  continente  de  la  América  del Sur,  generalmente  y  para  el
caso  se  ha. referido  como  si estuviese  en el istmo  Colombiano.

Sobre  el  porvenir  de  estos  Estados  escribía  el príncipe  Luis.
Napoleón  en  1846.

La  posición  geográfica  de  Constantinopla  la  hace  reina  del
Antiguo  Mundo.  Ocupando  el  punto  central  entre  Europa,
Asia  y  Africa,  podrán  llegar  á  obtener  el  depósito  del  comer

cio  de  todos  estos  países,  y conseguir  sobre  ellos  ina  inmensa
preponderancia:  pues  en  política  como  en estrategia  una  .posi
ción  central  rige  la  circunferencia.  Esto  es lo  que  podía  ser  la
soberbia  ciudad  de  Constantino,  y  no  lo  es porque  como  dijo
Mostesquieu:  Dios  permite  que  existan  sobre  la  tierra  los  tur

cos,  el  pueblo  más  á propósito  para  poser  inútilmente  un  gran
Imperio.  Pues  bien,  existe  en  el Nuevo  Mundo  un  Estado  tan

admirablemente  situado  como Constantinopla  y debemos  decir
ahora  tan  inútilmente  ocupado.  Aludimos  al  Estado  de  Nica
ragua.  Como Constantinopla  es  el centro  del  Antiguo  Mundo,
así  la  ciudad  de  León.ó  más  bien  Masagua  es  el  centro  del

Nuevo  si  la  lengua  de  tierra  que  separa  sus  dos lagos  del  Pa-.
cífico  quedase  cortada,  dominaría  en  virtud  de  su  posición
central  toda  la  costa  del  N.  y  S.  de  América.  El  Estado  de Ni
caragua  puede  llegar  á  ser  mejor  que  Constantinopla  el  depó
sito  preciso  del  mayor  comercio  del mundo  y  está  destinado  á
que  alcance  un  grado  extraordinario  de  prosperidad  y  gran-.
deza.  Los  Estados-Unidos  de  Colombia  están  situados  en  parte
al  N.  de  la  América  del  S.  y  en  parte  en  el  istmo  americano
entre  los  11° y  12° de  latitud  N.  y  los 40  y  50  latitud  S.—La
capital  federal  de  esta  República  es Santa  Fé  de Bogotá,  sobre
el  río Bogotá.  Este  país  se  compone  de  9 Estados  independieii—
tes  Antioquia,  Bolivar,  Boyaca,  Cauca,  Cundinamarca,  Mag
dalena,  Panamá,  Santander  y  Tollina  y  los  5  territorios  de
Bolivar,  Cazanave,  Goarjira,  Providencia  y  San  Martín.  La
extensión  del  territorio  es de  455 673 millas  cuadradas,  330 7&
al  N.  del  Ecuador  y  124917  al  S.  Sus  ríos  principales  son..el
Atrato,  el..Sinu y  el  Magdalena. que  constituye  su  gran  vía  de
comunicación  interior  con el  Atlántico..  .  .

4
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u  ohIacióri  se calcula  en  3 10  166 habitantes.
‘Las  cinco  Repiiblicas  de la  América  central  que  con la  ante

rior  son  los  países  que  más  directamente  ha  de  beneficiar  la
apertura  del canal,  son:

Nicaragua,  capital  Managua       con 133  800  ksxi  y  1190000  hab.

Honduras,  capital  Tegucigalga         120 480          225 000

‘Guatemala,  capital  Guatemala        119 012   »    1 482  422
Costa-Riéa,  capital  San  José            51 760   a     300 000

Sn  Salvadoi,  capital  San  Salvador  »    18 720          600 000

Nicaragua  se  halla  dividida  en  7 departamentos;  Honduras
en  11; Guatemala  en  17, y  Costa-Rica  en  O.

El  Salvador  que  constituye  una  Repliblica  microscópica  y la
más  pequeña  de  la  América,  es  también  la  que  ha  realizado
mayores  progresos,  morales  y  materiales.  Tiene  instituído  el.

servicio  obligatorio,  y  sin  embargo  no  tiene  deuda  publica  y.
us  presupuestos  se saldan  en  sobrante.

El  territorio  de  Belize,  perteneciente  á  Inglaterra,  tiene
‘13  500 millas  con 24 000 habitantes.  .

11.1

RESUMEN  DE  LAS  EXL0RACI0NES  Y  ESTUDIOS VERIFICADOS

PARA LA COMUNICACIÓN INTEROCEÁNICA.

Descubrimientos  del Estrecho  de Magallanes y  el Océano Pacífico.—Exploracione
yproyectoe  de comnaicaejón interoceánica  durante  el siglo xvx.—Exploraciones
yestudos  reahzados  hasta el internacional  practicado en el Darién.—Expedicio—
nés  deKeley  y otras,  debidas á la iniciativa  individuaL—Expediciones ordenadas
por  el. Gobierno de los Estados  Unidos.—Exploraciones de Wyse y Reclus.

La  apertura  del cahal  de  Panamá,  hoy  en  vía  de ejecución,

‘constitu  elcomplemento  de  la  obra  que  pronto  hará  cuatro
silo  ‘irxípuílsó á  Colon’ para  llevar  hacia  el  Occidente  sus  ca
rabelas.  Si  el  insigne  navegante,’á  su’paso,’descubre  un  inun
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do  que  hace  inrñortal  si  nombre,  sin  detenerse  á  los  recon6ci-
mientos  que  le invitan  exténsas  y  ricas  comarcas,  busca  ansio
so,  como ob5eto primordial  de sus  empresas  y  glorioso  términó
de  sus  primitivos  planes  y proyectos,  el  paso  que  poi  Occiden

‘te  ha  de  facilitar  el  comercio  con  las  Indias  orientales  Las
dexus  expediciones  que  entonces  se  sucedieron  con  motivo  de
la  licencia  generaLdada  en  1455 para  descubrir  y  rescátar  en
Indias,  tienen  la  misma  identidad  de  miras;  sus  esforzados
capitanes  no  se limitan  á  comprobar  lo que  Colón había  lige
ramente  visto,  sino  que  también  por  otros  rumbos  más  apar
tados  verifican  los  reconocimientos  y  examinan  minuciosa—
mente  la  configuración  de  la  costa  para  hallar  el  pretendido
Estrecho,  empeño  que  en  ellos  crecía  á  medida  que  por  el N.
y  el  S.  se iban  dilátando  las  costas  del  Nuevo  Continente;  has
ta  que  al  fin  en  Octubre  de  1520 Magallanes  lo  descubre  átra
vesando  el  pasb  que  lleva  su  nombre,  situado  en  las  ingratas
y  tempestuosas  regiones  de  su  extremidad  austral,  con  péna
lidades  sin  cuento,  y  aquellos  pocos que  logran  dar  testimonio
lo  hacen  asimismo  y al  propio  tiempo de  la  magnitud  de  nues
tro  planeta,  que  aprecian,  realizando  en  su  maravilloso  viaje
bajo  la  dirección  de  Sebastián  El  Cano,  la primer  circunnave
gación  del  glolo.

Reconocidas  en  seguida  sus  desventajosas  condiciones  para
el  tráfio  con  Indias,  pensóse  aún  má  seriamente  y  desde
luego  en  la  coniunicación  artificial  entre  los Océanos  á  través

del  Istmo,  cuyas  costas,  descubiertas  en  1501 por  el  escribano
Rodrigo  de  Bastidas  y  el  famosé  piloto  izcainó  Juan  de  la
Cosa:, y  visitadas  por  Colón  durante  su. cuarto  viaje  en  1502,
tomaronjustamente  gran  importancia  pór  el  descubriniinto
que  de  su  anostura  y  el  gran  Océano hizo  el  25 de  Septiein
bre  de  1513  aquel  oscuro  aventuir  que  alió  oculto  en  la
bodega  del  buquó  de  Enciso  de  a  Española  para  subir  al  pi
náculó  de  la  farria en  ciantó  pisa  el  continentó.  Así  en  la  pri
meias  instrucciones  dictadas  en  1514 á  Pediarias  se  le  ordéna
establecer  por  donde  fuete  más  convenienLe la  comuflioaciófl
entre  Santa  María  la  Antigua  y  el  Pacídeo,  y  funda  en  1519
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Nombre  de Dios en el Atlántico y el antiguo Panamá  sobre el
Pacífico,  desde donde parten  aquellas  famosísimas expedicio
nes  que  con  otras• no  menos  asombrosas  realizadas  por  l
Atlántico,  nos hacen dúeños en veinte años de todo el inmenso
contineiite  americano  y  muestran  su  general configuración.

•       Orax  reconoce el  Coatzacoalcos en  1520, y Sandoval al  año.
siguiente  d río Chimalapa, por órde.nes de Cortés, ylas  venta
jas  que para la comunicación interoceánica presenta  el istmo
de  Tehuantepec se útilizan para  la construcción de la escuadra
de  Grijalba que ha  de conquistar las Californias.

Saavedra  fué el primero en 1520, que intérprete de los pen
samientos  de Balboa propone cortar  el istmo de Darién, sobre
cuyo  particular  pensaba nuevamente insistir  con el Empera
dor  cuando efectuase su vhelta á  Méjico del viaje que emprén
di6 ,á las Molucas; pero antes de llegar  falleció el 9 de Setieni—
bre  de  1529, á  los  ocho días  de haber  tomado pósesión en

•      nombre del Rey de Es’paña, de lás últinias islas que descubrió
en  el  Océano Pacífico,  pertenecientes según  Coello á  las hoy
indebidamente  conocidas  con  el  nombre  de  Archipiélago

•      Marshali. De su  plan  dice Galvao,  abrazaba entonces cuatro
puntos  diferentes:  del, golfo de San  Miguel á. Uraba,  por Pa
namá,  por el lago de Nicaragua, descubierto en .152 1 por non
zález  de Avila y Andrés Cernedo, y Tehuantepec, es decir, por
los  puntos que hasta en nuestros días fué cuestionable su reso
lución.  En 1527 Pedro de los Ríos al salir para Nicaragua,  dis
puso  que  el  cpitán  Hernando  de  la Serna  y el  piloto Pedro

Corzo reconociesen el río Cliagres, desde su parte más próxima
á  Panamá hasta la boca, los cuales comprobaron era navegable
en  doce leguas  para navíos y en  algunas  más para  embarca
dones  menores,  y. en su  vista,  propuso Corzo los medios que.
en  su sentir habían  de facilitar  su  navegación;  complemetito

de  este, hízoseotro  reconocimiento desde Panamá  al río Cha-
gres  por la Serna  y dos Rqiores  de la ciudad,  que juzgaron
podía  habilitarse  de buen  camino carretero  la  comunicación
desde  el Pacífico al paraje en donde habían de ernliarcar ó des
embarcar  las  mercancís  que  subieran  el  río  Chagres.  Sin
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duda,  estos reconocimientos, motivaron la  representación que.
hizo  la ciudad de Panamá  sobre  la  necesidad y conveniencia
de  facilitar la  comunicación entre  los  dos Ocóános  que  por
Real  cédula de  12 de  Marzo de 1532 contestó la  Emperatriz..
diciendo,  que se enviasen al licenciado Lagama tres hombres
prácticos  con el fin q.ue este procurase limpiar el río Chagres,
haciéndole  navegable hasta  el punto  que estuviese más  pró—
ximo  á Panamá,  y que desde allí  se abriese un  camino transi
table  para carretas,  construyéndose á las dos orillas del río al
macenes  para  cargar,  descargar  y  custodiar los  géneros.  El
Empeiado  al  confirmar esta  cédula en  1534 expidió otra  al
Gobernador  de Tierra  Firme  mandándole  hiciese  reconocer
por  peritos el terreno intermedio entre el río Chagres y la cos
ta,  dando cuenta del resultado -y proponiendo los medios para..
efectuar  la  comunicación de aquel  mar  coii el límite  navega
ble  del río, y  exponiendo las dificultades ue  ofreciese la eje
cución,  ya  por la diferencia de mareas, . ya  por el desigual ni
vel  de los terrenos; computando el coste de esta obra en gente
y  dinero,  y  el  tiempo que  podria .emplearse ón  su  construc— -

ción.  El Gobernador que  era  Pascual Aridagoya tan  desgra
ciado en  este asunto  domo lo  fué  en sus  empresas,  del cual,

dice  Oviedo, que era hombre de noble conversación y virtuosa.
persona;  pero falto de ventura ó falta de conocimiento, contes

-      tó en seguida dándolo por imposible, diciendo, entre  otras co
sas,  que  este  proyecto solo podía  aconsejarlo’ un  hombre  de
poco  talento y  que  desconociese aquél país; que  haría  lo que
mandaba  S. M. en el verano próximo  por  no  ser  posible  ven—

ficarlo  en  la  estación  de  invierno:  que  le  aseguraba  no había
Príncipe  en  el  mundo  por  poderoso  que  fuese,  capaz de  conse
guir,  aun  con el  auxilio  de  los  habitante  de  aquellos conti
netes  la  unión  de  los dos mares,  ni  de  poder  costear  la  em
presa  de  abrir  aquel  paso  hasta  el río.  Opinión que  más  tarde
también  sustentó  el  Padre  Acosta.  ¡Cuán  diferente  fuélacon

testación  de  Cortés!  En  su  gran  deseo y  elevación  de  Weas le
parecía  no  existían  obstáculos;  así  .cont.estO al  Emperador

--       dándole grandes  esperanzas  de  éxito  y  con la  ide  se  rego
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cija  porque  haría  al  Rey de  España  dueño  de tantós  reinós
importantes  que  podría  llamarse  Señor del  mundo. En  155.1
Gomara  (Capellán  que  fué  de  Cortés) propuso  á  Felipe  II
iaunión  de  los dos Océanos por  uno  dó los  tres  puntos,  Te
huantepee,  Nicaragua  ó Panamá;  es  verdad,  dice  G-.omara,
que  las montañas obstruyen estos  pasos;  pero si hay  monta
ñas,  hay  también manos.  Res,uélvase hacerlo sin mirar  á los
médios;  las Indias,  á las cuales se abre  camino, lo proporcio-.
narán.  Á un  Rey de Españ,  con las riquezas  de las Indias  

•  su  disposición, obtenidas por. el  comercio de  las  especias;, lo.
-.   que es posible es fácil. Chevalier en su Istmo de Panamá lleno

de  admiración  por tales  empresas y proyectos dice:  « Cuánta
grandeza  y arrojo habíá  en España en el  siglo xvi. Nunca vi&
•el  iu:ndo  tanta energía,  actividad ó buena fortuna.  No,veian
obstáculos,  .flj: ríos,  ni desiertos, ni  montañas aunque  fuesen
más  altas  que las otras  que  en Europa encerraban  á  su pue
blo.  Construían grandes ciudades, creaban flotas,  un  puñado
de  hombres conquistaba  imperios.  Parecía  unaraza  de gigan
tes.  ó semidioses. Habríase  supuesto que  toda  la  elaboración
necesaria  para pintar  los climas y los Océanos. había  sido he
cho.  á .la.palabra de  los españoles como por encanto,  y allí  en
donde, la Naturaleza  no. dejaba ningún. paso á través del cen
tro  de América., tanto.mejor.para la gloria de la raza humana,
ellos  ;subsanariari su  falta artificialmente. »

Pero  las complicaciones que  teníamos en  Europa .hicieron
se  malograsen las vigorosas energías que entonces Concurrían
á  este objeto., cuyo período se cierra con las exploraciones que
verificó.. por Nicaragua y Panamá el ingeniero Bautista  Auto
neli  que propuso á Felipe II en 1595 se abandonase el plan de
canal  por ios muchos  in’convenientes que hallaba para  su eje
cución,  y  aconsejaba solamente  ciertas  obras  que  proyectó
ejecu’ta  para  abreviar y mejorar el tránsito  y  comercio  des4e

Porto-belo  hasta Panamá.  .  .

España,  en los siglos xvii y xviii  declinaba rápidamente de
su  apogeo;. para  los  extraños que  ambicionaban nuestra  supremacía  y  poderío era  evidente la  debilidad de  un  coloso.
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tan  dilatado  y  disgregado  en  us  partes,   más  bien  que  á  ol
vide  de  la  importancia  de  la  comunicación  interoceánica  ó á

falta.  de  competencia  de  nuestros  Ingenieros  para  su.estudio,
que  por  ntonces  en  América  hicieron  obras  hidráulicas  tan
grandiosas  como el  desagüe  de  la  laguna  de  Méjico,  ha  cle es
timarseque  el abandono  deiproblema  proviene  principalmen
te  del  conocimiento  que  propios  y  extraños  tuvieron  de  nues

-  tra  debilidad,  pues  hubo  señalado  interés  por  parte  de  los
Gobiernos  de  España  en  nó  llamar  la  atención  sobre  la  rique—
za  y  porvenir  de  estos  países,  sin  duda,  con  el fin  d  no  des
pertar  con tales  proyectos  y  empresas  en  naciones  ambiciosas
deseo  de  arrebatarnos  estos  territorios  ó cnando  menos  evitar
aumentasen.  las  correrías  y  rapiñas  de  filibusteros  y  corsarios.
Así  las  noticias  que  sobre  el  particular  tenernos  de  esta  época

son  escasas  y  de  poca  ó ninguna  trascendencia;  se  reduen:
al  memorial  presentado  por  los vecinos  de  Ojaca.en  1745,  que
les  ocasiona  una  amonestación  del  Virey;  los  estudios  de Cra
mer  y  Corral  de  1771.74 en  Tehuantepec  que  declaran  impo=
sible  el canal  por  esta  parte;  los  reconocimientos  de  Galisteo
en  1781, por  la  costa Occidental  de  Nicaragua  y  parte  el  ist
mo  de  Panamá;  el  plano  del  curso  del Atrato  levantado  de una
manera  bastante  precisa  por  Donoso  en  1780; el apunte  de car
tografía  del Darién  que  en  1781 hizo  levantar  el  Gobernador

Ariza;  el  principio  de  una  trocha  entre  el  Príncipe  y  la  Caro-
•   lina  ó sea entre  los  establecimientos  situados  en  los  dos  Océa

nos;  el  proyecto  de  un  canal,.  apócrifo  según  Wyse,  de  Martin
de  la  Bastida  por  Sopoa,  que  mereció  la  protección  de  Godoy;
la  indicación  del  piloto  vizcaino  Goyeneche  á fin  del  siglo  pa
sado  de  la  practicabilidad  de la  comunicación  entre  el  Atrato
y  el  Pacífico  por  Cupica  y  el  Napipi,  por  cuya  vía,  más.tarde
eii  1820 el  coronel  Cancino  arrastró  una  canoa  que  le  sirvió
para  descender  el  Napipi  y  hacerse  al. A trato,  y  el decreto  qu
dieron  las  Cortes, de  Cádiz  en  1814 para  abrir  un  canal  en  el
istmo  de  Tehuantepec,  que  con los  levantamientos  hidrográ-  -

ficos  veriflcados  en  sus  costas,  celebrados  por  los  que  con

-   mayores  medios  y condiciones  han  levantado  las nuevas  cartas
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de  sus  costas forman la  série  de esfuerzos afectuados para  la
resolución  del problema bajo la dominación española.

A  principios  de  este  siglo,  el  sabio Humboid,  partidario
convencio  y  entusiasta  de la  posibilidad  de un  canal  ea  el
itmó,  volvió á llamar  la atención del mundo con sis  escritos
sobi’e este importante problema, y para el caso, recomendaba
eléstudio  r  exploración de varias  locaIidads,  y mayormente
el  Darién  ó valle del Atrato; pero Europa á  la sazón se encon
traba, en un  periodo de. reorganización., y  tales  empresas re—a
querían  entonces el apoyo material  de ‘los Gobiernos,  así  es
que  lbs  primeros’ intentos  partieron  de la  mismas  cmarcas
que  más directamente estaban interesadas enesta  empresa,  y;

tañ  luego cofrio efectuaron su  emancipación de la  metrópoli.
lacerda,  en 1823, llama la atención de su  importancia  en  la
legislatura  de la  República de Nicragua,  y se entablaron va
rios  preliminares  para  oncertar  con lbs  Estados-Unidos un
tratado,  que’ asegira  ‘perpetuamente á las dos naciones el uso

‘de  un cañal interoceánico; el Gobierno mejicano, en 1826, or
dena  al general  Orbegoso el estudio de Tehuantepec  del cual
solo  hizo un  ligero examen; yen  1825, los queemprendió  la’.
personalidad  más conspicua americana de los tiempos moder—
iiós;  el genéral Bolivar, que otorga al haron Thierry  una con
cesión’para la creación de un  canal en Panamá, y efectúan en’

/   1828—2P, bajo su dirección, Lloyd y Falmare el reconocimiento
de  la parte más estrecha del istmo pará la construcción de una
‘vía  terrestre,  ó incidentalmente determinan  la  diferencia de
nivel  entre  los dós Océanos, cuyos resultados  sirvieron para
aconsejar  se  reemplazase el  aiitiuo  camino de  Portobelo á
Panamá  por otro que partiese delabahfa  de Limón, ó sea casi
el  trazado que sigue el ferrocarril actual,  y comprobar un des
nivel  entre los dos Océaios de 1 m.,  error  que más tarde para
otrbs  afin fué más grande.  Eñ  1830, el rey  de Holanda,  como
‘patrono de una sociedad particular,  se concertó con las Repú
,blicas  de  Centro ‘Améria  para  la  construcción de un  canal
qii  se abriría én ,iualdad  de condiciones para  todas ‘las ‘na
ciones;  pero, desgraiadamente,  los acontecimientós qué sepa-
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raron  la  Bélgica  de  la  Holanda,  impidieron  que  nadase  inteii.
tase,  como sucedió  años  después  con la otra concesión  de igual
índole  que  decreté  el Congreso  de  la  América  Central,  y  fué

invitado  el príncipe  Luís  Napoleón,  preso  en  Ham,  para  que
tomase  su  dirección;  cuando  ya para  entonces  Bailey,  en  1837,
había  levantado  el plano  del  terreno  que  separa  el lago  de  Ni.
caragua  del  Pacífico,  y  practicado  varias  observaciones  en  el
río  San  Juan.  Nuéva  Granada,  entre  tanto,  deseosa  de tomar
la  delantera  á  Nicaragua,  trató  de  conceder,  en  1838,  á  una
casa  francesa  el  privilegio  de  la  construcción  de  los  caminos,
férrocariiles  y  canales,  .á través  del  istmo,  cuya  casa, habiendo
asegurado  que  sería  practicable  un  canal  á nivel,  promóvió  el,
que  más  tarde,  en  1843,  el  Gobierno  francés  quisiese  estudiar
el  problema,  y al  efecto comisionó  al  ingeniero  de minas  Napo
león  Gasella  para  que  lo  féctuase  sobre  el  terreno,  el  cual  en
poco  tiempo ralizó  el  trabajo  más  serio  que  hasta  entonces  se
había  heché,  y propuso  como realizable,  adenás  de un  trazado
de  vía  férrea,  un  canal  con  35  exelusas  y  un  túnel  de  casi
8  km.,  que  partiendo  del  O. ‘de la  bahía  de  Limón  terminaba
en  la  ensenada  de  Vaca  de  Monte  en  el  Pacifico,  y  sería  capaz
para  buques  de  1 200  t.;  pero  su  cos’te,  de  200  i11ones  de’
francos,  asustó  á  los  concesionarios,  y  estos  se  limitaron  á

obtener  la  concesión  del  ferrocarril,  qué  también  caducó  en
sús  Ínanos.  ‘

La  adquisición  de  la  California  por  los Estados-Unidos   el
descubrimiento  del  oro  en  sus  terrenos  dió  al  problema  el  ca
rácter  práctico   utilitario  que  requería  ó  cónvenía  á  los  ac
tuales  tiempos;  y su  época  se señala  por  la  actividad  desplega
da  para  su  resolución,  cono  por  la  exactitud  ,y resultados  al-’
canzados  en  los reconocimientos:  el  praéticado  por  Hugues  y
sus  compañeros  en  1849-52 permite  se  inaugure  á  principios
de  1855 el  ferrocarril  de  Colón  á  Panamá  y  la  comodidad  con
la  cual  se  hace  travesía  antes  tan  peligrosa  y  penosa  y  la
cuantiosa  remuneración  que  obtiene;  el  capital  invertidó  da
   la norma,  sin  esperar  á  que  el canal  de  Suez  se abra’ y la  costa
del  ‘Pacífico adquiera  su  desarrollo  y población  actual,  dé ‘duán
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verdaderas  pueden ser las aspiraciones en  la  construcción del
canal;  con los  del general Barnard y  Wuhan  en 1850-51 se
hace evidente la impracticabilidad de abrir un canal en Tehüan
tepec,  á pesar  de que  los  estudios  de otros habían  permitido
concebir  esperanzas de ixn canal  para  buques  menores; y con
los..del  coronel  Child, comisionado por una  Compañía ameri
cana  en  1850-51, se nivela  con exactitud por primera  vez un
trazado  de Geyton á Brito,  pasando por  el  pico Guiscoyol el
menor  de t6da la divisoria de aguas del itmo  americano..

Mas  él campo de mayor actividad estuvo en el Darién y. sus
inmediaciones;  lo  desconocido y  misterioso  de  su  interior
atraía,  y  entre  los seis ó más  trazados que po  dicho itio  s.e
habían  imaginado,  se  esperaba hallar  alguno  que no  tuviese
los  serios obstáculos reconocidos en los  trazados que,  más 6
menos  modificados, podían efect.uárse en Tehuantepe,  Nica-.
ragua  ó Panamá.. Motiva la primera expedición los  favorables
informes que el ingeniero Gisborne, en su bieve viaje al Darién,
llevó á Inglaterra en 1852 sobre la practicabilidad de la navega
ción interoceánica de buques mayores y  con cualquier  marea
entre  Bahía Caledonia y el golfo de San Miguel, .segiín Cullen
proyectaba  desde 1850, y  que  para  el  caso había  obtenido la
concesión y  conseguido formar  una  poderosa Compañía pata
,su  construcción y explotación, con lo cual se  promovía el  que
las  Marinas de Inglaterra,  Francia  y  los Estados-Unido  tp
masen  parte  y train,  oficial de esta tultima Marina,  después
de  tres meses de grandes penalidades y sufrimientos,  durante
los  cuales rió  perecer de hambre y  miseria la  mayor  parte de
su.g.e.nte, logró atravesar el contiñente y demostrar cuán erró
neos  eran  los cálculos del ingeniero  Gisborne, pues  el  6anal
resultaba  impracticable, y  al  fin la  cuantiosa suma  prepara.
da’se  hubiera  totalmente perdido.

En  la misma época, Kelley,  deNew  York, partidario  entu
siasta  de que  un  canal  á. nivel  sería  impractiable   de  que
esta  solución sería la única que llenaría las  exigencias del c
mercio., detqrminó aplicar su  tiempo y  medios á.este  asunto,
así:  en 1852 organizó, la  salida del ingeniero  Trautwine,  qu
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reconoció el Atrato, el golfo de Darién y  cruzó la  divisoria de
aguas  por tres puntos diferentes con  resultados poco satisfac
torios;- pero Kelley,  sin  desaniniarse en  1853, organizó otras
dos  expediciones sobre el mismo terreno, qué  dirigieron Por
tei  y  Lane,  los  cuales,  sin  añadir  nada  nuevo,  confirmaron
las  opiniones de Trautwine.  Mudando entonces de  dirección,
Kelley  envió á Lane al  río Truando,  y  al  Cupica, para medir
la  cordillera  al capitán  Keurnih,  quien  con sué afirmaciones’
de  q.ue en las inme4iacioáes del torrente  Parácuchichi  el país
pierde  su  carácter  montadoso, y  podría  llegarse al  Truanclo
por  su’ tributario el Nergua,  franqueando un puerto de 200 ni.,

y,  por lo  tantQ, podría  hacerse un  canal  de 73 km  entre  el
Atiato  y el Truando,  hicieron que el Congreso de los Estados-
Unidos  autorizase al  Presidente  Buchanan  para  que  se efec
tuase  la  comprobación y  el  estudio oficial del proyecto,  que,
en  efecto, estudiaron en 1856-57 Michler y Graven respectiva
mente,  luego gendral el  uno  y comodoro  el  otro;  y  sus  cori
clusiones,  basadas en  observaciones de gran precisión,  acon
sejaban  variar el trazado de Keurnih  y- seguir uno de excesivo
coste  que requiera  dos túnelesentre  el Truando y  el Pacifico.
Kelley  entonces hizo que Rude reconociese haromótricamente

-  la  vía del Tuyra  y pidió al coronel Tolten, Ingeniero y Super
intendente  del ferrocarril de Panamá, su parecer sobre la prac:
ticabilidad  de un  canal á nivel  en su localidad, el  cual  opinó,
.asi  como los ingenieros de Kelley y  otros, que no  sería posi
ble  construir  el canal sin  10 ó  12 esclusas, y  además,  que al
río  Chagres ne podría cambiársele de-dirección; y  en su  con
secuencia,  dirigió -todos susesfuerzos  al  reconocimiento de la
parte  más  estrecha  del istmo entre el  golfo de  San Blas y la
.hoca  del río Bayano, que  se reconoce barométricamente  pri
mero  y luego Mac-Dougal en 1864.; desde la  isla  Chepillo ála
boca  de Bayano hace un  estudio más completo en lo que á sus
medios  podía esperarse,  dadas las  hostilidades de los  indios.
-Kelley  en sus  exploraciones gastó gran  parte  de su fortuna,
unos  125 000 pesos, y aunque sus  laudables esfurzos  resulta
ron  infructuosos, no merece menos  este primer  partidario  de
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cidiido de un canal  interoceánico á  nivel,  nuestra  admiración
y  respeto.

Mencionaremos lo  conocimientos de la vía Tuyra  en  1861,
or  Puyat,  el  de Flachat,  el más importante  de Lacharme  en
1865,  cuyos  datos  permitieron  establecer  el  estudio  de  un

•  canal  con  esclusas; el reconocimiento de  la vía Chiriqui  que
•  pemite  concebir la  construcción de un  ferrocarril entre  dós
grandiosos  puertos  de los  dos Océanos, y el conocimiento de
hm éxistencia del mejor carbón para la navegación en las inme
diaciones  de  la  laguna  de Chiriqui;  los  estudios  del éapitán

-  Pini  de  la  marina  inglesa para él  trazado de un  ferrocairil
ví  Nicaragua desde  Punta  Mon-Key á  Puerto  Realejo;  •es
decir,  180 millas de vía férre.  y 85 de navegación, por  1  lago

•  cuyo  coite  se  estimó en 3 milioñes  de  pesos y en intitmes
horas  la duración de su recorrido; los estudios para iin  ferro—

•  carril  interoceánico en IJondura,  que ofrece gandes  veñtajas
por  sus buenospuertos  de Caballos en elAtlántic  r  LaUnión
-en  el  Pacífico,  el  estudio  del pierto  de Gréyton yel  río  de
San  Juan  ón 1865; y si s  quiere, las próposcones  del Doctor

•  Wuhan  F.  Chaming,  de lo  Estados-Unidos  en  1865 para
transportar  los  buques  por  ferrocarril,  que  el  Gobierno  de
Honduras  adopté en 1872, y  que más  ieientemente  y de un
modo  msIperfeccioado  ha  propuesto el Capitán  Eads  paia
el  istmo de Tehuantpec.

Lós  -esfueizos individuales no eran  suficientes pará  que pu
diera  esperrse  un  resultado práctico inmediato,que  exigíá la
apertura  del canal de Suez por un  lado y el desarrollo-mercan
tu y agrícola del  litoral  americano del  Pacífico por  otro; así
lo  comprndieron  los  Estados-Unidos tan  intereados  -én  la
resolución de estó próbleiha. El  General Grant,  Presidénté de
la  República encomendé al comodoro Amen, el plan  la orga
nización  de las expediciones para efectuar una  sistemática ex—
-ploración de los diversos puntos delistmno que se tenía proba
bilidades  de  hallar  la practicabilidad de un  trazado de  canal
intéroceánico,  á  cuyo fin  el  Congreso votó los recursos nece—
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sanos,  y  senombró  una  Comisión  superior  compuesta  dél Ge—
neral  Hunphreys,  Palterson  y  Amen,  para  que  informasen

de  los  resultados  alcanzados,  los  cuales  se  hallan  resumidos
en  una  Memoria  del Alrn.  Amen,  y. más  recientemente  en  la
del  oficial  de  marina  Sulivan,  que  tomó parte  en  varias  Óxp—
diciones  de  filtima  y  sobra  el  particular  las  siguientes  noti
cias.  La. elección  de. la  Marina  para  este  servicio,  fué  sábia  y
económica,  pues  dentro  de.su  organización  tenía  todos  los re
cursos  que  eran  necesarios  para  realizar  semejante  trabajo,
cuyo  objeto  inmediato  era  establecer  los datos  obre  los  cuales
el  ingeniero  podría  basar  sus  cálculos  y  verificar  sus  compa
raciones.  La  práctica  que tiene  el  ofical  de  Marina  paré  ma
nejar  los  instrumentos  de  precisión  y  la  disposición  especial.
del  marinero,  cualidades  que  tanto  se  requerían  lo indiaba
particularmente  para  este  servicio;  la  disciplin  y  el espíritu
militar  establecía  fuertemente  la  armonía  en su  trabajo,  que
exigía  cualidades  extraordinarias;  físicas  y  morales  del  perso-.

nal  operador,  en  un  clima  y  país  que enerva  las  fuerzas  y pro
mueve  excitabilidades  que  la  experiencia  tiene  aprobado,  ds
truye  la  unión  en  las  partesignorantes  en  el  arte  de  ejecutar
estos  servicios  para  su  objeto  final.  El  plan  seguido  en  el  exa
men  de  una  vía,  fizó  el  hacer  primero  un  reconocimiento
barométrico,  y  luego,  cuando  los  resultados  lo  justificasen,

efectuar  la  nivelación  para  desarrollar  el perfil;  en  los más  de
los  casos,  esta línea  segufa  el  cáuce  de una  corriente  de  agua,
para  evitat’ abrir  la  ancha  trocha  que exigía  la  línea  instru
mental.  El  zmnico que  mereció  este segundo  -estudio  en  el  Da—.
rién,  fué el valle  de  Napipi.  La primera, expedición  al Darién  en

1870,  que  también  fué  la  primera  de todas que  entró en compa
ñía,  estuvo bajo  la  dirección del  Comandante  Seldfrige;  -á quien
su  Gobierno  no  le  escafimó  gente  ni  dinero,  pues  tuvo  3 bu
ques  de guerra  á  su  disposición,.  víveres  escogidos   adecua
dos,  muchos  instrumentos  de  precisión,  botes  de  vapor,  apa
ratos  telegráficos  y  un  numeroso  y  completo  personal,  con lo
cual,  y bajo  una  acertada  dirección,  se  obtuvieron  resultadds
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científicos onsiderables,.  sin  que las enfermedades y fatigas se
sintieran  en el personal. Con tan exen sos recursos se  operó d
la  vez sobre varios puntos: se estudió el  trazadó de  Cullén de
un  modo definitivo, se hicieron. observaciones de precisión en
Sassard•i, en el golfo de Uraba  y en  el  Tnyra  marítimo,  para
la  corrección de  las  carta.  españolas  del  siglo  asado,  se
levantó  el plano del A trato hasta  Quebdo y  se hicieron nivela
ciones  en algunos de  sus  afluentes,  se practicó un  reconoci
miento  al Cacarico ó Caquini  yal  poblado indio del  Payá,  se
verificó  la  exploración de la  ertiente  N.  del istmo  de  San
Blas,  el  examen del trazado de Puydt  y  S.eldfrige, hizo sus
ültimas  investigaciones. en los tributarios del Atrato,  en  cuyo
punto  le  pareció que  el  Napipi  tenía  condiciones favorables,
basadas  en la distancia de 50 km.,  que existe entre el  Pacífico
y  el Atrato y ser tau ancho y profundo que, salvada su barra,
fina  fragata  acorazada  puede  subir  por él  unos  300 km.,  y
propuso,  como conclusión  de  todas sus  exploiaciones,  un
anteproyecto  del  canal  con  un  timnel. de 6 km.  y  22 es1usas
por  el Atrato y  el Napipi.  .

A. sus  instancias,  el  Gobierno americano  en  1875 mandó
otra  expedición .á las  órdenes del oficial de  Marina  Collins
que  estudió los detalles de .este proyecto, el  cual  modificado

luego  por  Selfnidge fué examinado en  el Congreso de  Paris.
A  fines de 1870 bajo la dirección del capitn  Shufeldt fué otra
expedición  d. Tehuantepec que  se  ocupó  del  trazado  de  un
canal  desde la  boca del Coatzacoalcos al  de Chimalapa y  á las
lagunas  próximas de Salina;  Cruz y de Ventosa,  pero ante  la
carencia  de puertos  6u sus  extremidades, los 280 km. de  an
chura. del istmo, los  230 rn. de  altitud  de Tarifa,  que  reque
rían  en  sus  144 millas  de longitud  .140 esclusas  y  un  coste
cuiantiosísimo, Shufeldt informó sobre  este proyecto favorito
del  Gobierno americano que el canalpodía  ser practicable con
relación  d las necesidades políticas y  comerciales, y  conside
rando  los progresos de la época..  .

Para.  estudiar  el  trazado, por  Nicaragua,  salió en  1871 la
OMO  XXT.—SETIEMERz,  1887.                                     25
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•  expedición  Hatfteld  y  en  1872 1a dirigida  por  Luil  que  se  pro-
puso  examinar  el  terreno  por  su  más  corta  distancia  entre
Oc.éano,  por  su  perfil  más  bajo,  y  por su- perfil-más  ventajoso,
y  como  resultado  de sis  estudios,  presentó  un  trazado  de  Ca

.nal  de  Greyton  á.Brito  por  el  San  Juan,  el  gran  lagu,  y-el  río
del  Medio con  21  esclusas.  Más  tarde  el  Gobierno  americano
mandó  á  estos  parajes  otra  expedición  bajo  la  dirección  del
-mayor  Farland,  que  con  algunas  restricciones  aprobó  el  tra
bajo  de  Luil,  y,  en  1880,  á  Wenocal  que  había  tomado  parte
•en  las  dos expediciones  anteriores,  para  estudiar  la  practica
bilidad  de  desviar  el  río  Grande  al lago,  y  suprimir  la  princi

-            pal objeción  del  trazado  por las  Lajas.i
En  1875, el  comandante  Llul,  comisionado  por  el  Gobierno

americano,  estudió  los  alrededores  de  la  línea  de  Panamá,  y  á
su  regreso,  propuso  un  canal  con 25 esclusas,  cuyo  coste  esti

-            mó en 94 511 360 pesos. Todos  los proyectos  anteriores  al  .6 de
-        Febrero de  1816 fueron  examinados  por  la comisión  que  Grant

nombró  en  1872 para  el  caso,  la  cual  emitió  informe  expre
sando  que  el  trazado  por  Nicaragua  era  el  que  tenía  mayores
ventajas  y  menores  dificultades  para  su  ejecución.

Réstanos  por  último,  indicar,  las  exploraciones  debidas  á  la
iniciativa  de  la  Société civil  del  General  Turr  y  Wyse,  que  se

encargó  de  sufragar  y  dirigir  las  exploraciones  que fuesen  ne
-   cesarias  para  al  planteamiento  del  problema  en  t&rminos pre

•cisos.  Antes  de  finalizar  el  -año  1876,  bajo  la  dirección  de
-  -  Wyse,  fué  al  Darién  una  expedición,  y en  su  laboHosa. cam

-     -        paña sucumbieron  tres  de  sus  Imiembros,  Bixió,  Brooks.  y
Musso;  al  año siguiente  Wyse  y  Reclus  prosiguieron  sus  in

•  •         - vestigaciones  con  el concurso  de  Verbrugghe,  Sosa  y  de  La-

charme.  Mientras  que  Reclus  terminaba  el  reconocimiento  de
-              -lavía Tnyra  Acanti,  Wyse exploraba  el istmo  de  San  Bla  y

-    .  -     - -ambos más  tarde  el  istmo  de  Panamá,  en  su  marcha  del  E.
-   •  -  -  -  •  al  .0. Todos  los  valles  de la  vertiente  meridional  de  la  cordi—

-  -  •  -        llera fueron  reconocidos,  desde  el  golfo  de  San  Miguel  á  la
-            Bahía de  Panamá,  y sus  trabajos  logrando  satisfacer  á  las  di-.
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versas  a1toridades  que hasta  entonces habfan  considerado el
problema  sin  e1  estudio necesario  así  como la  posesión de
Wyse  de una concesión para la apertura  de un  canal  del  Go
‘bierno  de  Colombia; el  Comité franés  de estudio para  el
canal  interoceánico, creyó necesario someter estos y otros tra
bajos  dia  decisión de un congreso  internacional.

(Üoztinurá.)
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PROGRAMA.

En  la  iiiañana del 25 de Julio  las  escuadras de evoluciones
A,  B  y C,  divididas en defensivas y ofensivas, y las flotillas
D,  E,  F,  G y H,  en defensivas solo,  se. dirigirán  á las esta
ciones  que se les han  asignado para  atacar y proteger respec
tivamente  las costas y principales puertos comerciales, obser
vando  las disposiciones siguientes:

División estribor  (defensiva) de la  escuadra A,  á  cruzar en
tre  Dnngeness y Portland.

División  babor  (oTensiva) de la  escuadra A,  á  cruzar entre
Portland  y Scilly.

División estribor (defensiva) de la  escuadra B,  á cruzar
tre  Seilly y  Berchaven.

División  babor  (ofensiva) de la  escuadra B,  á cruzar  entre
Berchaven  y Blacksod Bay.

División  estribor (defensiva) de la  escuadra C,  á cruzar en
tre  Blacksod Bay y Lough Scilly.

División  babor  (ofensiva) de la  escuadra C, á  cruzar  entre
Blacksod. Bay y Lough ScilLy.

Flotilla  D.  Estacionada en el Paso de Calais,  con cuartel
general  en las Dunas,  para proteger el paso de una  escuadra
enemiga  que tiene por objeto atacar á Sheernes y  subir el Tá

mesis.
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Floifila  E.  Estacionada en el canal de Bristol, con cuartel
general  en Milford, para proteger dicho canal.

Flotilla  F.  Estacionada en  Holyhead ,  para  proteger  los
aproches  de Liverpool.

Flotilla  G.  Estacionada en Belfast, para  poteger  el canal
del  Norte y aproches deiClyde.

Flotilla  II..  Estacionada en el Firth  of Forth.
Las  costas ‘y cercanías d  los puertos comprendidos en estos

‘distritos marítimos  serán  vigilados,  observándose todas  las
precauciones  que  es  costumbre adoptar  en  tiempo de guerra
hasta  el  mediodía del 1.° de Agosto, en cuya  fecha los Jefes

•  de  las escuadras y  flotillas abrirán  los pliegos cerrados que se
les  han  entregado el 25 de Julio  al seararse  aquellas. Al me
iodía  del 1.0 de Agosto principiarán las operaciones defensi
vas  que  compreiiden el  ataque  de costas,  puertos y marina
nerante.  Las  escuadras ofensivas  ,  .B  y  C.) tratarán  de

forzar  el Paso de Calais,  el canal de’ Brist’bl, el de San Jorge
y’ atravesar  el canal del Norte. Las flotillas defensivas (D ,  E,

G  y’ H),  en  combinación con  las  escuadras  defensivs
A,  B y C,  deberán impedir  las oeraciones  de. las  escuadrad

•  oensivas  A,  B  y  C.  •

Estas  operaciones cesarán á las ocho de la  mahana del 7 d
“Agosto, iolviendo á  Portland las  escuadras  enemigas B  y ‘,

y  la A  á Spithead, para  repostarse de carTbón, adoptando toda
•  •  lase  de precauciones para  impedir  un  ataque  de  torpederos

enemigos’que  estarán esperando su  llegada.
La  flotilla del canal de Irlanda  volverá á Plymouth, y la del’

•    Paso deCalais  á Portsmouth.  ‘  ,

•  •  Compónense las»escuadrasA,  B y C,  y las flotillas D, ‘E,
1’,  G  y  H,  de los b’uques siguientes:’  ‘
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Ágincourt        .

Black  J?rince.
irnperi  cuse
Iroa  Duke
Coaqueror

Áyclier
lCurleic

•:EJSCt
División  dé  estribór

1863    10690

1876  11 880  1

1882     9 150
1868     8 320

1878     3730

1870     9 290
1886      450

División  de babor

1863    10 690
1865     9210
1883     7 399
1870     6 016
1886     6200
1885     1 630

1885       785

sct:
División  de  estriboi

1868     8680
1870  :   6010

180     8516
1870     4016

1876      4870

1885     3550
1886.     1 430.

NOMBRES.-  -

.

• TIPO. ds-trae—
Desplazá-

-
-  miento.

.

Minotccurasado  de batería
Inflexible2  torres

ÜoWngwood2  barbetas
Monarch2  torres
MercuryAviso
.SultanBatería  central
Rattlesnak-eCaza-torpederos
Torpederos  .54 (T.), 28 (T.) y 29 (T.) de  la  flotilla U.  (*)

Acorazado  de  batería
Idem
Barbeta
Batería  central
1  torre-ariete

Crucero  torpedero
Cañonero  torpedero

1

IlerculesBatería  central
:IvitbleIdem
Afán2  torres
Hotspur.1  torre

BelleisleBatería  central
fersey-Cubierta  protectriz
FeariessCrucero  torpedero
Torpederos  80  (Y.) y 81 (W.) de la  flotilla H.  (**)

(1  T.  quiere  decir  Tlioruicroft.
(**)  Y.  quiere  decir Yarrow,  y  W.,  White.
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•
.

:.. .
ARTILLERIA.

Tubos para  torpedos
Tripu’ación,

, .  .  .  . y torpederos.

.va).    A,.Hewett..
17  de  12  T.
4de8OT.

4de43T.;6de6”.
4de25T.;2del2T.

13  de  5”
8del8T.;4del2T.

lde4”.

C.  .AFreemant1e.
Í.7dei2T.

4de9.T.;22de6T.

4del8T.
lOdel2T.;4de5”

de43T.;4de6”.
Sde6”.
lde6”.

va.  .V  A.  Baird.
-,  ‘Sde18T.;2de13.T.

lOde’12  T.;  4  de 5”..
•     4 de  38 T.; 2 de  6”.

•         2 de’ 25 T.
•  .       4’de2.5 T.

 de  14T.; 10 de  6”.
‘4  de  5”.

4

4
4  y  1  torpedero.

2  y  1 torpedero.
2

Varios.
8

sso
,479:

-    382.
224
250,.

300
.140.

4.
3  y  1 torpedero.

4  y  2 torpederos.
4
4

5  y 2 torpederos.
4.

4

6  y 2 torpederos.
4
2
8

5

.700

460
459
500
27

632
61

723
•

 514..
482

•    293.
156

90
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NOMBRES.                    TIPO. des- DespIaza  Mi

miento.

6S0  TE

División  dé  estribor(c

Inconstan.tCorbeta  sin  coraza1868    5 780
ActiveIdem1869     3080

VolagcIdem1869     3080

División  de  babor.

Cubierta  protectriz1883     3 750

Idem1883    2 770

Corbeta sin coraza1874    3460

Divisióñ  )de  :est

:Gtatto2v1  torre.  1871    4 910
•ÁrrowCañonero1871     254
BlazerIdeín1872     254.
£TuckooIdem1.87&    54
Bouncer.Idem1881     254:
‘JnsolStIdem...  1881     254’
MastifIdem1871    254
1.Pilce;Idem1872     254:

torpederos  31 (Y.), 32 (Y.), 34 (W.), 61 (Y.), 62 (Y.), 63(Y.)

(oDivisión  de  babor

Edinburgh2  torres1882   ‘   9 150

¿%TeptuneIdemf874’     9310

Devastat’ionIdem1871     
Rupert1  torre1872     5 440

ShannonCrucero  acorazado1875     5 390:

AmphionCrucero  con  cubierta  protectriz   1883     3 750

Mohawk.  Crucoro  torpedero‘   1886     1 630

Arethnsa

Calypso
.Rover
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acl
.

.

,

ARTILLERIA.
.

Tubo

y

s  para  torpedos

torpederos.
Tripulación.

.

odQro  FitzRoy.
4  de  45  T.;  5  de  6”.                  2                445

4  de  38 T.; 2de  12 T.          2 y  1 torpedero.         538
4de35T.                     2               57
2de25T,                     4               224

,2del8T.;7de12T                2               454
10  de  6”.              4 y  2 torpederos.         281

•    •6de6”.  •  11               156

Comodoro  Markham.
l0de12T.;6de6,4T.               2                618
2  de  64  librs;  10  de  6”.  •  2                374

•       Idem.                        4                 374

•Hanmmett.
10  de 6”.               4 y 2 torpederos.         300

4  de  6”; 12 de  5”.  •  —             312
14  de  6”;12  de  5”.                  2                373

  :0.

LS1Va)..Cap.  Long.
•        2de25T.  •  -          2                191

1del8T.’            —                 31
1  de  6”;  1 de 5”.        -       •              31

ide9T.;Ide8T.          —        •  31
ldel8T,  :..                                    31.

1deIT.             —         • 31.
1  de  6”;l  de  5”.-           —              3],
:.;  -1 d        —  •         31



Frinee  Albert.
Badger.

Bonetta  .

Bustarci
Hyaena
lite
Medway
Pi ckle

Staunch

PDO.
División  de.

348Ó,
254

254
50  (T.)

de.  bab
3480:

265
254
33i
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NO1RÉS.                    TIPO. treo-
Desplaza

.mieoto.

División  de.  babor.(

1  torre.‘... 1864 3880

Cañonero
Idem

1872
1871

254
254

Idem
Idem..

1871
1873

254
254

Idem 1871 254;
Idem
Idem

1876
1872

363
254

Idem 1867 180

Gyclop$2  torres1871
SnapCañonero1872

SpeyIdem1876
WeaselIdem1873

Torpederos  41 (T.),  42 (T.),  44 (T.),  45(T),  46 (T.),  48  (T.), 49  (T.),

División

Hecate2  torres1871
Fi?wherCañonero1879

SnakeIdem1871

;TeesIdem.  -1876

PJLO
División’de  estri1

Hyd2  torres1871     3480

‘BufldoyCañonero18.72    254,
.SabrjaIdem1876    363)
$courgeIdem.1871    254
Torpederos 30 (Y.), 33 (Y.), 35(W), 36 (W.), 37 (W.), 38 (W.), 70 (Y.), 72 (
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Ca  Hurnpage.
2  de  12 T.
ldel8T.

•  “         ldel8T.

ldel8T.

ldel8T.

“2’de 3”; 1 de4”.

3  de 64 libras.

ldel2T.
1del’2T.

 EJ.
a).’  Cap.’ ring1e.

4del8T.

•             ldel8T.
3  de 64 libras.

•            ldel8T.

200

31
31

31

31

31

50

31

31

38

t). Cap.  Norcóck.

4d18T.

ldel8T.

‘1 de 18 T.

3  de 64 libras.

).‘Ca.  Tisdáli.
4del8T.

ide  6”; 1 de4”.

3  ‘dé 64 libras.
i’de18T.

166
31’
31,

—               166
31

5Ó
—      ‘       31

d.: ‘  ““‘

,
•,«:

•  •.

ARTILLERIA.
•  •

‘

Tubos para torpedos

y  torpederos.

,

Tripulación.

166

31
50
31
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NOMBRES. TIPO. truc—
ción.

Desplaza
.miento.

-

División  c1  ba]

EidgetCañonero   1872
PluckyIdem1870

TayIdem1876

254

Lp5
363

División  def

Gorgon2  torres1  is7i     3 480
Torpederos  51 (T.),  52  (T.),  53 (T.),  55 T.),  56 (T.),  58 (T.),  59 (T.),  60 (T.

FI-I.c
División  déf

Bramble;Cañonero1886      670
Sla’aeyIdem1876      363
Torpederos  27 (T.) —(28  (T.),  29 (T.) y  54 (T) agregados  á la  di  isión  de  e

TrentCañonero1  1877      363
Torpederos  26 (T.),  79 (Y.)—(’SO (Y.) y 81(1V.) agregados  á la  división de  e



a).  Cap.  Boothby.

ldel8T.
ldel2T.

3  de  64 libras.

n  Egerton.

4delST.

6  de .4”.
3  de  64 libras.

2  de  64 libras.

73
50

50
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-.  ..  .       ARTILLERÍA. Tubos para torpedos

y  torpederos.

Tripulación.

.

31
31
50

166

J__  II_

te  Isaac.

Ira  A.)

clraB.)

1   =
—          1
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Expuesta  ya  la  cotnposición  y  fuerza  de  las  escuadras  y  flo
tillas,  así  comoel  programa  de  las  maniobras  transcribimos
traducido  el  parte  oficial  que  de  ellas  ha  publicado  el  Almi
rantazgo  inglés.

PARTE  OFICIAL.

«Laidea  redorninante  de las  operacionesque  debía verificar
la  escuadra  defensiva  A  del  Canal  era  que  los cruceros  iiigle
ses  habían  perdido  la’pista  de  una  escuadra  enemiga  que  se
había  hecho  á la  mar  con objeto  de  hacer  el mayor  daño  posi-.
ble  en  los  puertos  ingleses  del  Canal,  del  Támesis  y del  Med
way,  evitando,  si podían,  un  combate  con la escuadra  inglesa.

Las  reglas  que  debían  servir  de  guía  á  las  escuadras  A  y  B

eran  las  siguientes:
:1  Las  escuadras  ofensivas  (divisiones  de  babor  de  las  es

cuadras  A  y  B)  no deberían  aproximarse  rpás de  2 millas  de
la  entÑda  de  los puertos  atacados.

2.8  Si  podían  permanecer  á  8 millas  de  la  entráda  de  cual
quier  puerto,  durante  diez horas  de  día,  sin  qúe  hubIeia  apa
recido  una  escuadra  defensiva;  quedaría  decidido  que  la  s
cuadra  ofensiva  había  conseguido  su  objeto,,  y  quedaba  en
libertad  de  atacar  otro  puerto.

3,3  Si  la  escuadra  defensiva  avistaba  la  escuadra  ofensiva
antes  de  terminar  las  diez  horas,  la  ofensiva  debía  intentai’
inmediatamente  el  escaparse,  no  debiendo  aproximaise  los

acorazados  defenSivos  á  menos  de  1 milla  de la  escuadra  ofen
siva.

48  Si  ambas  escuadras  se avistaban  en  la  mar y  las  escua•

dras  defensivas  (estribor  de  A  y B)  podían  mantener  su  posi
ción  durante  dos  horas  á  3 millas  de  las  ofensivas,  esta  debía

considerarse  como prueba  ‘de que  las  escuadras  defensivas  po
dían  forzar  combate,  y  que  el objetivo de  la  escuadra  ofensiva
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{que tenía el carácter de sorpresa)- se había frustrado, debiendo
guardar  una  distancia  de 3 millas  entre. sí los  acoraados  de

ambas  escuadras.
5•a  Si  el  árbitro  embarcado en  el buque del jefe más  an

tiguo  de la  escuadra  defensiva  decidía  que  el  bjetivo  de  la
scuadra  ofensiva había  quedado frustrado,  ambas  escuadras
volverfaná  reunirse y seguirían cruzando. como una  sola  es

»cuadra hasta que  hubiera terminado la guerra.
Las  entradas  de  puertos  delante  de  los cuales  había  que ob’-

servar  las  8 millas  de  que  trata  la  regla  2.,  eran:

Canal  de la  Mancha:  Rame  Head,  en  Plymouth;  Bili of
•      Portland,  en  Portland;  Faro  de  Santa  Catalina,  en  Ports—

-  mouth;  Faro Nore, en Sheerness.
Canal  de  San  Jorge:  Cabo Santa Xna,  en  Milford; Faro

Great  Stack,  en  Holyhead;  Buque Faro  NO.,  en Liverpool;
Faro  Kish,  en Dublin;  Faro  Dáuht  Rock,  en  Qteenstown;

•  Lundy  Island ,  parajes del canal  de Bristol.  :
La  escuadra ofensiva del C. A. Freemantie  se:componía de

cinco  acorazados  Agineourt,  Imperieuse,  Conqueror,,  Black
•  Prince  é  Iron  Duke,  el crucero torpedero Archer  y el cañonero
torpedero  Curlew:

•        La escuadra  defensiva  á  las  órdenes  del  y.  A.  .Hewett . se
cómponla  de  cinco  acorazados:  Minotaur,  Sultañ,  Monarch,
Inflexible  y  Collingwood,  con el  crucero  Mercury,  el  caza-tor
pedero  Rattlesnake  y  tres torpederos; estando estacionada tam
bién  en 1as Duñas para  defender el Paso de. Calais y las enra
da  de los  ríos’Támesis y Medway uná  flotilla compuesta de
2  buques  de torres,  16 cañoneros y 7 torpederos. Estableció—
ronse  estaciones-vigías al servicio de las fuerzas  defensivas  ei

Lizard,  Start,  Por1and  Bili;  Santa Catalina;  Punta  Beachy,
Dungeness  y South Foreland,  que  día y noche comunicaban
telegráficamente entre si y. con Portsmouth, Devonport, Port
land  y  Deal.  .  .  -
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Operaciones  de  la  escuadra  defensiva  A.

Lunes  1.0  de  Agosto:  Al  mediodía,  al  declrarse  la  guerra,

estando  la  escuadra  defensiva  A  sobre  el  Bili  de  Portland,  se
ejecutaron  á las  dos  de  la  tarde  las  siguientes  operaciones:

Envióse  al  Rattlesna1e  6. que diera  la  vuelta  á  Edystone,  so

corriese  hacia  Ushant  y  volviera  á  Portland  el  marte  por  la
tárde..  El  iViercury recibió  orden  de  ir  6. Alderney.  Los  acra—.
zados,  acompañados  de  dos  tórpederos,  siguieron  crázando
juntos  en  las  aguas  entre  Portland  y  La Hogue,  quedándose
un  torpedero  en  Portland  para  traer  los  telegramas.

Escuadra  ofensiva  A.

Al  mediodía  la  escuadra  ofensiva,  6. excepción  del  Curle,,
estaba  á  40 millas  al  O. de  Ushant  y  á  100 millas  de  Punta.
Lizard.  El  Curlew  se había  quedado  en  Falmouth  con  orden
de  salir  á  las  9” de  la  mañana  y  reunirse  en  una  altura  pro

concertada.  Á las  1211 45”’ la  escuadra  ofensiva  hizo  rumbo  á
Lizard  6.  toda  máquina,  destacando  avanzadas  por  ambas
amuras.  Á •las  411  20”,  temiendo  que  el  vapor-correo  del

Cabo  podría  dar  parLe del  rumbo  y  de la  altura  á  que  habfa
encontrado  en  el Canal  á  la  escuadra,  se cambió  el rumbo  ha
cia  el  E.  Poco  después  se  incorporó  el  Gurlew,  dando  parte
que  la  escuadra  defensiva  estaba  sobre  Portland  y  que  dos
oficiales  se  habían  quedado  en  tierra  para  recoger  noticias  y
esparcirlas  fálsas.  Á las  6h  de  la  tarde  volvió  á  emprenderse
rumbo  áLizard,  y  al  ponerse  el  sol  la  escuadra  navegaba  en
dos  columnas.  Con el  Archer  6. 1 milla  porla  proa  y  el  Curiew
6.  2 niillas  por  la  mura  de  estribor.—Martes,  2 Agosto:  A  la P
de  la  madrugada  se  disminuyó  el  andar,  demoiando  Lizard
S.  8°  O.  á  unas  8  millas,  y  6. la  1” 35”,  habiendo  llegado  la
escuadra  á  estar  dentro  del  radio  de  8 millas  de Falmouth,  se
íoimó  en  una  sola  columna,  manteniéndose  tanto  avante  has-
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a  las 5h   cuando largaron  anclas en la bahfa de Falmouth,
menos  los  buqlie’avanzados,  que  se  destacaron  en la  forma
‘siguiente:  El Archer,  disfrazado de vapor mercante,  á  cruzar
pór  S’tart y omunjcai  cuant,6 ocurriese al’ Curlew,  que,  dis
fzazadó  también,  estaba estacionado á  10 milia’s al  ESE.  de
Falmuth.  La Irnperieus  salió unas  8 millas  hacia  el  S. To
dos  ests’luques  llevaban órdenes generales, de  que si les da
tan  caza debían tratar  de atraer  hacia el O.  á la  escuadra de
fensiva.  A las fib 30m de la mañana, el C. A. Freemantle recibió
•vis  ‘de Start  de que  no  había  ningdn  buque  de  guerra  en
‘s4uellas aguas,  y que  el  Rattlesrtake,’ ‘de la  escuadra defen
siva  de’ Hewett,  había  pasado á  toda  máquina  hacia el O.  á
fas  5h  30  de la tarde anterior.  A las 1V’ de la mañana se reci
‘bió  aviso de  Dartmouth  que  no  había  señal  de  enemigo en
aquellas  aguas.

Escuadra  defensiva  A.

En  ésta, que estaba cruzand  en la  línea de  Portland  y La
Hogiie,  ocurHa entre  tanto lo siguient&: A las 5  de la  maña
n.  llgabá  de Alderñey el Mercury  y participaba que no había
novedad.  A las  6” 15’ el  torpedero que  se había  quedado en
Portlad  daba el siguiente pare:  «Lizard, 2” de la  madruga—
da;  recibido en Portland á las 2” 42  de la  madrugada; recibido
por  el Alm. á fas 6”’l5  de la  mñana.—El  martes  á la  1” 50
de  la madrugada, cuatro buques de guerra,  con  el  de la cabe
.z.,  ud  se  aserñeja’ al  Black  Prince,  ‘están  unas 5 millas

‘SE.” de la  estación,  hbiendo  llegado del S.,  dirigiéndose
hia  tierá  con proa’ á’Falrnouth.  No llevan  luces de  situa—
ción;  ‘pero  ‘han estado comunicando entre  ‘í  con destellos.
Viento  escáso, luna  hermosa,  despejada.» —Lizard,  2” .2O’’
A’.’ M.  recibido en’Portland á las 2” 50m A. M.; recibido liorel
A’lm’.á1  6  ‘15 ‘A. ‘M.—No parece haber  duda que  los  bu-,,
‘ques de que se ha dado paite  en  el  num  6 son los  de la  es
iiadra’  oféniva,”poiqué  uno de los buques  grandes acaba de

TOMO  XXI.—SETJEMBRE,  1887.                            2c
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indicar  con  destellos  el  numeral  20  á  los  otros  buques.  Var
muy  despacio  y  siguen  dirigiéndose  ó. Falmouth.»—GOrnO es
tos  telegramas  se recibieron  á las  6” 30’  A.  M., y el Alm.  Free
maatle  salió  á la  1” 30  P.  M.,  la  escuadra  defensiva  hubiera
tenido  que  recorrer  la  distancia  de  110 millas  que  había  hasta
Fairnouth  en  7 horas.  Hay  que  tener  en  cuenta  que,  tanto  el

Mercury  comó el  Rattiesnake,  no  estaban  á  la  sazón  con la  es
cuadra.  El Y.  A. Hewett  decidió  esperar  nuevo  aviso  antes  de
seguir  hacia  el  O.,  y  envió  á  Portland  un  torpedero  en  busca
de  telégramas.  A las  10” 45  A. M. llegaron  los telegramas  si
guientes:  «Lizard,  4h50m  A.  M.;  recibido  en  Portland  á las  5h  (?‘

recibido  por  el  Alm.  á  las  lOhi5m A. M.—Martes,  4”15A.  M.:
La  escuadra  ofensiva,  compuesta  del  Agincourt,  Black  Prince
é  ¡ron  Duke,  2  buques  de  torre  y  2 cañoneros,  á  12 millas
al  E.  de  estación  con rumbo  al  NNO.  en  derechura  á  Fal
mouth  en  una  sola  línea  de  fila,  zafarrancho  dispuesto  y  al
parecer  navegando  á  toda  máquina.  Han  izado  varias  señales;
pero  no  se  pueden  distinguir  por  n.o haber  claridad  suficien
te.»—(cLizard,  5  15  a.  m.;  recibido  Portland.  5” 34  recibido
por  el  Alm.  10”  l5  a.  m.—5”  a.  m.  Buque  torre.  Supone
mos  lrnperieuse  se  ha  separado  de  la  escuadra  y  hace  rumbo
ahora  al  SE.  subiendo  el  canal.  Hamos  perdido  de  vista  los
otros  buques  en  Black  Head.»—((Lizard,  6” 47m  a.  m.;  recibi
do  7” 25  a.  m.;  recibido  por  elAim.  lOh 15’ a.  m.—6” 35.—
Imperieuse  se  encuentra  ahora  de  20 á  30  millas  al  SE.  de  la
estación  con  rumbo  al  NNO.;  vuelve,  y  el  cañonero  que  su
ponemos  sea  el  Curlew,  acaba  de  presentarSe  á  la  vista  á  la
misma  distancia  próximamente,  demorando  al  E.  suponién
dose  que  se  aguantan.))— Lizard,  81 15” a.  m.;  recibido  Port
land  8” 54’  a.  m.;  recibido  por  el  Alm.  á  las  10” 15m a.  m.—
8”  a.  m.—Los  buques  que  se suponían  ser  ¡rnperieuSe y  Gui’
lew  siguen  en  la  misma  situación,  al  parecer,  aguantándose.»
A  las  10,  30  el  torpedero  54  se  envió  á  Portsmouth  para  que
informara  al  Rattlesnake  y  al  Mercury  que la  escuadra  sé  ha
bía  dirigido  hacia  el  O.,  y  dándoles  orden  para  que  vigilarai
la  aguas  entre  Portland  y  La  Hogue.  •La escuadra,  que  se
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encontraba  ahora  á unas  110 millas  de  Falmouth,  hizo. rumbo
á  toda máquina  á  Start,  destacando  por  delante  al  Gollingwood
á  las  12)’ 15  y al inflexible  con  los  torpederos  á las  2)’ 40m P.  m.

A  las  3” P.  m.,  el  Coliingwood  señalaba  desde  Start:  «Ultimas
noticias  de  Lizard,  á  las  1l} 30  a.  ni.,  buque  torre  Imperieuse
navegando  á  toda  máquina  hacia  Falmouth.»  A las  5  P.  m.,
estando  á  6 millas  de  Rame  Head  sin  señal  del  enemigo  sobre
Plymouth,  se  izó  señal  de  unión  de  todos  los  buques,  y  la
escuadra  enmendé  el  rumbo  dirigiéndose  á Portsmouth.  A las
6h  P.  ni.,  el  transporte  de  guerra  Himalaya  avisé  que  había
enconLrad  á  la  escuadra  ofensiva  sobre  Falmouth  aquella
tarde  á  las ‘3”, dirigiéndose  al  S.

Escuadra  ofensiva  A.

Volviendo  á  la  escuadra  ofensiva  que  quedaba  ancláda  fue
ra  de Falmouth.  El C. A. Freemantle  levé anclas  á la 1” 3m  a.  ni.,

é  hizo  rumbo  al  S.  con 6  ó  7 millas  de  andar  para  reiinirs

con  los otros  dos buques  de  la  escuadra  en  medio  del  canal.  Á
las  2” p.  ni.  el  Gonqueror  se  destacó  5  millas  al  ESE.  y  á
las  2h  15” el imperieuse  recibió  orden  de irse  á  comunicar  con
el  Archer  y  volver  al  punto  de  reunión.  Al  mismo  tiempo  se
llamaba  al Curlew  y se le  daban  órdenes  para  que cambiara  de
disfraz,  pues  que  este  se  había  publicado  en  el  periódico,

Western  Morning  News  de aquel  día.  Quedó después  estacio
nado  este buque  á  4 millas  por  la  amura  de estribor  de  la  ca
pitana.  A  las  3” pasó  el  transporte  himalaya,  y  á  las  3h  30”
se  cambió  el  rumbo  á  SE.   S.  A  las  6” 10” se  incorporé  la
fmperieuse  y  participé:  «He  dejado  al  Archer  al  E.  de  Edys
tone.  Dice  este  que  el  Collingwoocl está  solo  sobre  Start.  No
cree  que  el  Collingwood  le  haya  visto.  Le  he  ordenado  que
vuelva  y  vigile  al  Collingwood,  y  vuelva  á  dar  parte  en  punto
de  unión  tan  pronto  como  sea  posible  después  de  aclarar  luz
del  día. »  A las  8”  p.  m.  la  escuadra  estaba  en  lat.  490  28’
N.,  long.  3  59’ O.,.navegando  SE.  ,  S,á  6 ó  7 millas  de  ve-
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locidad  en  una  sola  columna  en  línea  de fila  con  el  Con queror
por  la  amura  de  babor  á  media  milla  de  distancia,  la  Impe
rieuse  por  el  través  de  estribor  á  igual  distancia  y  el  Curlew  á
1  milla  por  la  proa.  El  Archer  seguía  destacado  en  el  Start;
pero  á  las  10h  45  se  incorporó  y  dió  parte:  «Escuadra  enemi
ga  sobre  Plymouth  á  las  5  p.  m.,  2  buques  3 palos  y  2 de  to
rre.  El  crucero  parecía  seguir  en  Start.   El  C. A.  preguntó:
«A  qué  buque  se  parecía  el  crucero?»—Contestación:  «Su
pongo  que  al  crucero  grande  Mercury.  »  Contestando  otras
preguntas  respondió  el  Archer:  «Ví  al  enemigo  hasta  Mews—
tone,  pero  no  dentro  del  puerto.»  Al  recibo  de  estas  no
ticias  la  escuadra  ofensiva  siguió  remontando  el  canal  á
toda  máquina.  Hay  que  observar  que  el  C.  A.  abrigaba  du
das  sobre  los  movimientos  futuros  del  V.  A.,  pues  el  Archer
no  había  visto  á  laescuadra  defensiva  alterar  su  rumbo  para
volver  ú  Portland  lo  cual  se hizo  á  poco de  perderla  de  vista

el  Archer.  El parte  de  que  el Mercury  estaba  sobre  Start  era
equivocado,  porque  ese buque  estaba  entonces  sobre  Portland.
La  verdad  es que  cuando  se  decidió  tratar  de  remontar  el ca
nal,  la  escuadra  defensiva  estaba  próxima  á Portland  y  á  unas
70  millas  al  E. de  la  escuadra  ofensiva.—Miércoles  3  Agosto:
La  marcha  de  la  escuadra  se  regía  por  la  del  Blak  Prince  y
Iron  Duke  que  no podían  pasar  de  10 nudos.  Como había  ne
blina  que  no dejaba  ver  más  que  5 millas,  á  las  6  20m a. m.,
se  dispuso  que  el  Con queror  y  la  Imperieuse  formaran  en  su

puesto  y  la  escuadra  siguió  navegando  en  una  sola  columna
en  línea  de fila  con  el  Curlew  y  el  Archer  en  cada  amura.  A
las  6k 3Øm  se  cambió  el  rumbo  hacia  el NE.  í  E.  A las  7h 20m,
el  Areher  hizo  señal  de  que  el  Mercury  se  veía  al  NO.   O.
á  2 ó  3 millas.  Se  ordenó  n  seguida  á  la  Irtiperieuse  para  que

le  diera  caza,  encargándole:  Tratc  de  zafarse  de  ella  y  de  in

corporarse  conmigo.  Seguiré  hacia  el E.  tan  pronto  como  des.
peje.»  Alteróse el  rumbo  hacia  el E. y después hacia  el S.  85° E.
y  se  calaron  los  masteleros.  Al  mediodía  la  escuadra  estaba
ciii  lal.  500 7’ N.  long.  O  6’  0.,  15 millas  al  S.  de  Punta  San—
tii  Galalina.  A  las  2  20° P.  m.  la Jmperieuse  se incorporó  dan-
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do  parte  de  que  el  «Mercury  se  había  dirigido  á  Portland.»
Preguntó  el  O.  A.:  ».A  qué  hora  cáicula  Y.  que  el  Mercury
habrá  comunicado  con  la  escuadia  defensiva»  Contestación.
((A  eso  de  las  10h  5O,  si  podía  cdmunicarse  telegráficamente

•      con Portland.»—A  seguida  comunicó  por  señal  la  Imperieuse:
«Cacé  Mercury  hasta  que  se  dirigió  á  tierra  cerca  de• Punta
Anvil  y viró  al  O  hacia  Portland.  Yo viré  al E. hasta  dar vista
á  Santa  Catalina,  hice  después  llamad  general  y  viré  al  SO.
hasta  fuera  de  vista.  Mercury  debe  haber  llegado  á. Portland
poco  después  de las  10h  a.  m.  Pudimos  seguirla,  valiéndonos
del  tiro  forzado:  pero  no la  salíamos.)>  Pregunta.—Puede
usted  decirme  si el  Mercury  se  dirigió  á Portland,  porque  no
creo  posible que  el Alm.  esté allí?»  Contestación.—Creo  que  el
Mercury  se  dirigió  á  Portland  para  telegrafiar.  »La  escuadra
siguió  forzando  el andar  todo lo posible  y  á  las  4’  l5’  P.  m  el

€1. A.  hizo  señal:  «Si  hermoso  y  despejado  dividiré  escuadra
después  de  pasa  banco  Royal  Sovereigxi,  atravesando  Con
queror  é lmperieuse  por  canal  conocido  O. de Varne  y  los  de

más  buques  próximos  á  cabo Grisnez.  Trataré  de llegar  frente
•á  Varne  á  esó de  las 2h•  La  segunda  división  tardará  un  poco
más  y  forzará  el  paso.  Escuadra  volverá  á  reunirse  después  de
pasar  las  Dunas.  Curlew  por  estribor,  Archer  por  amura  ba
hor  del  Alm.  á  2  6  3  cables  de  distancia.  Si  cierra  atrave
saré  canal  conocido  con  los  buques  en  línea  endentada  á  ba—

•      bor. Buques  deben  seguir  movimientos  del  Mm.  sin  señales
ni  luces,  Tenemos  seguridad  de  encontrar  los cañoneros  y tor

ederos  del  enemigo  y debemos  forzar  el  paso batiéndonos.  No
pienso  emplear  la  luz  eléctrica  más  que  en  defensa  propia.
Mucho  cuidado  para  evitar  choques.  Espero  llegar  al  Nore  á
esó  de  las 9’.» Este  programa  no  se cumplió  porque  á  las 5h 25”’
P.  m.  el  Blak  Prince  y  el  lron  Duke  se  habían  quedado  tan
rezagados  que  se  les  mandó  se  dirigieran  como mejor  pudiesen
al  Nore.  A  las  6” 2Dm el  Curtew y  el Áreher  navegaban  á  3 ca-
bies  de  ambas  amuras  del  Agincourt,  y  el  irnperieuse  y  el
Con queror  á .2 cables  de  cada  aleta;  pero  el  Curlew  apenas  si

ódía  seguir  á  pesar  de  que  la  marcha  era  solo de  1O á  11 nu
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dos.  Formada  aí,  siguió  navegando  la  escuadra  hasta las  9h20

que  se avistaron  4 cañoneros.  A  eso  de las  1l’  se vieron  cohé— -

t  yluz  eléctrica  por  el través  de  babor.

Flotilla  defensiva  D.•

Describamos  ahorala  posición  de  la  flotilla  de  las  Dunas.
A  las  l1’a.  m.  del  miércoles  3,  recibió  el  Cap. Long  en  Dover
un  telegrama  del  V.  A.,  en  que  le  informaba  era  posible  que
el  enemigo  se  hubiera  corrido  hacia  el  E.  La  situación  de  la

flotilla  era  entonces  la  siguiente:  A los 5  cañoneros  estaciona
dos  entre  Dungeness  y Hastings  se les mandó  que  se abrigaran
allí  y  ampararan  con  el  bajo  fondo.  La  linea  entre  el  muelle
de  Dover  y  el  cabo  Grisnez  estaba  vigilada  con  torpederos.
El  23  próximo  á  la  costa inglesa,  el  79 frente  al  Varne,  los  ca
ñoneros  Medway  y Medina  6. unas  9 y  II  millas  respectivas  de
Dover,  con el  nüm.  69 entre  el  segundo  y la  costa  de  Francia.
Los  torpederos  68,  31  y 61  estaban  en  la  bahía  de  Dover.  El
Glatton  y4  cañoneros  sobre  Deal,  y  elPrince  Albert  y4  caño
nros  sobre  Margate.  A  las  9h 45  P.  m.  el  Cap.  Long  recibió

en  Deal  telegramas  auunci6.ndole:  (1) «Enemigo  sobre  Beachy
Head  6. las  7  3O  P.  m.,  remontando  canál;»  (2) «Y.  A.  sobre

Santa  Catalina  6. las  7h 45  p.  m., pensando  estar  sobre  Beachy
Head  6. media  noche  y  en  Dover  8. las  9h  a.  m.))  El  Glatton  y
los  cañoneros  de  Deal  recibieron  orden  de  ir  6. Margate  6.
reunirse  con  la  otra  división;  el  torpedero  34  fué  enviado  8.
informar  al jefe  embarcado  en  el  79 que  reuniera  su  división,
hostilizase  al  enemigo  y  se  re tirase  sobre  Margate;  pero  &sta
orden  no  llegó 8. transmitirse.  Los  torpederos  que  estaban  en
Dover  recibieron  orden  de  unirse  al  79  que  estaba  en  Varne;
pero  la  orden  rio llegó  hasta  después  que  se descubrió  al  ene—
migo.  •A eso  de las  11h  P.  rn.  el  Agincourt,  Imperieusey  Cori

queror  fueron  avistados  sobre  cabo Grisnez  por  el Medwy  y el
núm.  62,  y  casi  af mismo  tiempo  el  .92 descubrió  al  Archer
entre  Dover  y Southland  Head.  Al  hacerse  séñal  d  aiaima,
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los  torpederos.maniobraron  en  la  forma  siguiente:  el  núm.  32
se  dirigió  á  Dover,  después  salió  al  Paso,  y  encontrando  al
Black  Prince  lo atacó,  dirigidndose  después  á Varne  y reunién
dose  más  tarde  con el  Glatton  á eso de  las  7h  a.  ru. El núm.  61

se  dirigió  á  toda  máqufna  á  Dover,  volvió  á  salir  y  atacó  al
BlackPrince  y  al  Iron  Duke,  dirigiéndose  después  al  buque—

faro  Guli,  reunióse  al  79  y.juntos  atacaron  al Agincourt  é  Im
perieuse.  A  eso  de  las  2b  50m a.  ni.,  el  núm.  79.,  después  de
avistar  al  Agincourt  se  dirigió  á  Dover,  y  encontrando  á  los
63,  31  y 63  que  salían,  se  reunió  con  ellos.  Posteriormente,
los  63 y  31 atacaron  juntos  al  Black  Prince,  y  los 79,  31 y  61
al  Iron  Duke.  Después  de este ataque,  los 63,  31 y 61, creyendo
que,  solo  2 buques  habían  pasado,  siguieron  vigilando  sobre
Varne  y  se  incorporaron  por  la  mañana  á  la  escadra  del
Y.  A.  sobre  Dover.  Con referencia  á  estos  ataques  de  torpede—
ros,  hay  que  observar  que  la  noche  estaba  despejada,  con
luna  clara,  de  mod  que  los torpederos  pudieron  encontrar  los

acorazados,  que  á  su  vez fácilmente  vieron  también  á  los tor
pederos.        .

Los  partes  transmitidos  sobre  el  mayor  ó  menor  éxito  de
estos  ataques  secontradicen,  pues  los  acorazados  sostienen
qu.e  los  torpederos  estuvieron  mucho  tiempo  al  alcance  dé  sus
fuegos  antes  que  pudieran  disparar  los  torpedos,  al  pasa  que
los. torp.ederoscitan  casos en  que  las  descargas  de  sus  proyec
tiles  obtuvieron  resultados  felices.  Teniendo  en  cuenta  lo. fá
cil  que  es no hacer  blancos  en  un  objeto  pequeño  aun  é. la  luz

del  día,  parece  casi  factible  que  uno  de  estos  ataques  debe
haber  dado  feliz  resultado.  En  este  caso,  surge  la  duda  de  si
un  Alm.  deberá  iitentar  en  época  de  guerra  cruzar  el  Pasode  noche  síu  armar  las  redes  desafiando  una  flotilla  torpedera,

y  si arma  las  redes  no  debe  olvidare  que  la  velocidad  dismi

nuye  lo  menos  en  5 millas  para  que  la  protección  sea eficaz.
Volviendo  al  resto  de la  flotilla,  tenemos  que  á  las  12  1Oel

Glatton  y  los cañonéros  estacionados  éobre  Deal  se unieron  al

Priríce  Ábert  sobre  Margate,  pues  el  Cap.  Long.. abrigaba  la
idea.  de  haber  proseguido  al  Nove;  pero  e1 temor  de  que  la
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flotilla  corriera  peligro  entre  los  bajos  durante  l  noche,  le
obligó  í  abandonar  esta  idea  y  á  aguantarse  fuera  hasta  ra—
yar  el  día.  A  las  3h  a.  m.  toda  la  escuadra  ofensiva  se  había
reunido  sobre  North  Foreland  y  esperaba  la  luz  del  día  para
subir  el  canal  Edeimburgo.  El  Cap.  Long  con  2  buques  de
torre  y  8  cañoneros  se  encontraba  entre  la  scuadra  y  la  tie-
rra.  A  •eso  de  las  31  35  a.  m.,  cuando  clareaba  el. día,  el

C.  A.  Freemantie  pasó  con  toda  sir escuadra  entre  la  flotilla
del  Cap.  Long  y  la. costa,  trabando  combate  con este  al  for—
zar  el  Paso.  Coiño el. iron  Duke  había  estado  auxiliando  ai
Curlew,  se  quedó  1 milla  por  la  popa.  La  escuadra  ofensiva

pasó  y llegó al  Nore,  donde  ancló  á  las  7h  15  a.  m.;  no  cabe
duda  que  en  un  combate  real  y  efectivo  el  C.  A.  Freemantie
hubiera  destruido  lo flotilla  del  Cap.  Long,  si  bien  sufriendo
él  también  algunas  pérdidas.  Era  esencial  que  hiciera  esta
maniobra  para  que  sus  buques  exploradores  pudieran  estar
en  libertad  de  quedarse  sobre  North  Forelaud  para  avisarle
la  aproximación  de  las  fuerzas  del  Y. A.  Parece  probable  qu

esto  le  hubiera  detenido  2 h  Si  la  flotilla  se  hubiera  retirade
sobre  los  bajos  de  Margate,  su  destrucción  hubiera  sido  difí—
cil  y  hubiera  ocupado más  tiempo.  Como el  C  A. no se  aguar
dó,  no  puede  decirse  que  destruyó  la  flotilla,  sino  que  solo  la
hizo  sufrir  pérdidas  parciales.

Escuadra  defensiva  A.

Volviendo  á la  escuadra  defensiva,  tenemos  que  después  de
avistar  á Plymouth  á  las  5hp.  m.,cambió  de  rumbo  para  vol
ver  á  Portland,  y  que  á  inedia  noche  estaba  á  14 millas  al SO.
de  Portland  Bill,  á  la  vista  del  cual  permaneció  el  Y. A.  du
rante  la  mañana.  A las  4h  2O  el  Mercury  s  incorporó  dande

parte  de  que  «Rattlesnake  salió  á  las  9h  p.  m.  á reconocerpor
el  S.,  y  estar  sobre  los  Shambles  á  las  3  y  «Lizard  avisa
que  á  las  7h  p.  m.  el  enemigo  pasó  en  línea  de  frente,  gober—
nando  hacia  el  S,  á. unas  35  millas  al  SE.  de  Lizard.»  A
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las  5h  t5rn a.  m.  el Rattlesnake  volvió  de Casquet,  sin  haber
visto  nada. A las 5h  45m se  mandó al Mercury  que fuera  á Al—
derney  y. volviera lo más pronto pósible. A las 6h  30m a. rn. tra
jo  telegramas, dando cuenta detMlada de los disfraces adopta
dos  por la escuadra  ofeñsiva que  comunicaban las  estaciones
de  Lizard y Start. A las 9h  3O’ a. m.,  cuando la  escuadra dis
taba  unas 3 millas de Punt  San Alban, se  avistó al Mercury
por  SE.  que venía á  toda máquina  disparando cañonazos. El
V.  A. se dirigió  hacia  el Mercury  que  comunicó por señal lo
siguiente:  «A las 7h45  el enemigo estaba á 15 millas N. de La
Hogue,  navegando  ESE.  Toda la  esuadra  reunida.  Me  ha
dado  caza Imperieuse,  que abandonó, persecución á  11 millas
al  SSE.  de San Alban,  haciendo  rumbo  al  E. á  las  9h

Tres  suposiciones eran  posibles: j0  Que  el enemigo continua
ra  remontando el  canal,  lo  cual parecía más  factible; 2.° Que
hubiera  dado vuelta  tan pronto como el Mercuryse  perdió de
vista  con idea de atacará  Plymouth al día siguiente; y 3.° Que
hubiera  dado vuelta cuando la Imperíeuse  se le hubiera  incor
porado.  Era  inútil  dan  caza, admitiendo la ‘segunda supo
sición,  pues  llevaba  una  ventaja  de 25 miUa.  Como había
tiempo  sobrado para avistar el cabo La Hogue,  admitiendo la
tercera  suposición,y  salyar  después el  Támesis,  se  decidió
dar  caza )i  SE. con la escuadra desplegada por ambas amuras
de  la capitana. Como al  siguiente día hubo neblina,  y  solo se
alcanzaba  horizonte de 6 millas, el frente que se cubría medía
unas  18 millas. La escuadra recibió orden de reunirseen  Pun
eness.  A la  1h  45  p.  m.,  después de haber  avistado la costa
de  Francia y no  tener noticias por  ninguno de los buques en
contrados  al paso, se hizo señal de llamada general, y la escua
dra  empezó á  remontar  el canal.  Aun  existían dudas  acerca
del  rumbo que había seguido la escuadra ofensiva, haciéndose
notar  mucho  la  falta  de  número suficiente  de  exploradores
rápidos.  A las 3h  P.  m. s  mandóá  Portland al Rattlesnake  con
órdenes  para que se enviasen á Santa  Catalina y Beachy Head
todos  los telegramas, y volviese en seguida con los torpederos
áBeachy.Head  y las Dunas.  La escuadra hizo rumbo á  Santa
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Catalina,  llegando  allí  á  las  6h 30m P.  m.,  mandando  á  tierra
á  buscar  noticias  al  Mercury  y  siguiendo  los  otros  buques  á
Beachy  -Head. A  las  1 l’  40,  el  Mercury  se incorporó  sin  nada
que  comunicar.—Jueves,  4 Agosto: A  las  .2h  5°  a.  m.  el  Collin.
gwood  sufrió  una  avería  y  se  quedó  rezagado  sobre  Beachy
Head.  Pudo  seguh  navegando  con una  hélice  álas  5h 45  a.  rn.
Las  reparacioúes  de  la  otra  máquina  hubieran  ocupaØo 36h.. A
las  5h  30m a.  m.  la  escuadra  se  detuvo  en  Dungeness.  El Infle.
xible  avisó  que  tenía  que  detenerse  una  hora  para  arreglarla
empaquetadura  de un  émbolo,  y  el  Sultan  que  necesitaba  me
dia  hora  para  empaquetar  de  nuevo  las  válvulas.  La  estación
de  Dungeness  comunicó  la  noticia.  «Enemigo  pasó  por  Rams
gato  esta  mañana  con rumbo  al  N.»  Esta  fué la  primera  no ti-
cia  que  tuvimos  de  la  escuadra  ofensiva,  desde las  8’ a. m.  del
día  anterior.  A las 5h  50m a. m.  el Minotaur,  Monarch,  Mercury
y  un  torpedero,  navegaban  con  rnmbo  á  las  Dunas.  A  las
8  a.  m.  la  escuadra  estaba  frente  á Dover,  con  el  Sultan  y
los  3 torpederos  de  la flotilla  de  las  Dunas  que  se  habían  in
corporado;  pero  con el  Collingwod  á  36  millas  por  la  popa’, y
sin  verse  el  Inflexible.  A  las  8h  45  se  mandaron  3 torpederos
á  Dover  por  aguada,  y  entonces  se  descubrió  al  inflexible
que  avanzaba  por  la  popa.  A  las  10hz  la  escuadra  pasaba  el
buque-faro  G-ull y  se  daba  orden  al  Mercury  para  que  se  ade
lantara  á  descubrir.  A las  11” el  Rattlesnake,  con 2  torpederos
de  Portland  se  incorporó  y  al  mismo  tiempo  que  la  escuadra

pasaba  la  boya  East  Margate,  un  torpedero  4aba  parte  que  la
flotilla  de  las Dunas  esperaba  á la  entrada  del canalAlexandra.
-A  las  1 1” 40m se  avistó  á  la  escuadra  ofensiva  anclada  en  el
Nore,  y  á  las  12h la  escuadra  pasaba  la  boya  North  Shingle.
La  posición  era  la  siguiente:  El  C.  A.  Freemantle  se  .dirjgía
al  N. para  salir  al  mar  del  N.  por  el  Swin.  Tenía  todos  sus
buques,  menos  el  Curlew  que  había  sufrido  averías;  pero  en
razón  á  la  marcha  inferior  del  Black  Prince  y  del  iron  Duke
no  hubiera  podido  sostenerse  más  que  con  9  á  10  millas.
El  Y.  A. gobernaba  en demanda  suya  con  el Minotaur.,  Sultan,
Monarch,  Inflexible,  á  unas  5 millas  por  la  popa;  el  Mercury,
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:Rattlesnake,  Glatton,  Pince  Albert,  6 Qañoneros, 6 torpMeros

y  el  Coflingwood  rezagado á unas 36 millas.  Descartando la
flotilla  de cañoneros de las Dunas que á causa de su velocidad
iiferior,  tenía  escaso valor para  un  ataque, menos  entre  los
bajos  de la  entrada  del Támesis, la  velocidad de la  escuadra
defensiva era superior á la  de la oensiva,  de modo que la pri
mera  podría aceptar 6 rehusar  el combate. No es posible decir
lo  que hubiera  sucedido en una  guérra real y verdadera, á no
ser  sino que el C. A. Freemantle no hubiera  podido permañe

•  cer  en el Nore  en  presencia de un  enemigo que  era  siempre
más  poderoso que él, y cuyos refuerzos se aproximaban, mien

•tras  él no podía haber subido el  Támesis sin  sacrificar su es
cuadra.  El desenlace más probable hubiera sido un  encuentro
eñ  el mar del N.

•  En  resumen,  la  scuadra  ofensiva obtuvo un  éxito completo
en  el  ataque  de  Falmouth,  así  como en  el  Nore las fuerzas
defensivas  alcanzaron la mejor parte.

Tan  pronto como la  escuadra defensiva pasó el  North  Fore
land,  que  ocurrió  á  las 10h  15’ a. m. solo hubiera evitado un
combate  el C. A. Freemantle si hubiera  maniobrado entre  los
bajos,  porque  la  entrada  del  East  Swin  está  más  cerca del
North  Foreland que del Nore. Para  eludir el combate el C. A.
Freemantle,.  debía  haber  levado anclas  antes  de las  lOh j5n

a.  m.,  con lo cual, hubiera  dispuesto de tres  horas  para  hacei’
daño  material  á  Sheerness  y  sus  cercanías.  El  C.  A.  Free-
nantle  había pensado dejar al  Curlew  de vigía en North Fore
lánd  con  objeto de garantizarse  aviso  con  tiempo suficiente
para  escapar sin  librar  combate, según disponían las  reglas;
pero  el accidente que ocurrió á bordo de aquel buque  impidió
realizar  esta parte de sus planes,  no habiendo sido posible en-

•  víar  el Archer  con la  debida anticipación á  reemplazar al Cur

lew.  Se  ha  dicho más  de una  vez en  la prensa,  que elC.  A.
•  Freemantle  no pudo  efectuar su  retirada  a1  Mar  del  Norte,
‘poi no habérsele suministrado, las  cartas  necesarias. Este  di—
elio  es.inexacto;’ pues que’ se le habrán  suministrado las. cartas
ñecesarias  para retirarse  al  Mar del Norte.  •
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Operaciones  de  la  escuadra  B.

-    La idea  general  de  las  operaciones  ejecutadas  por  la  escua
dra  B  sobre las  costas  de  Irlanda,  era  que  los cruceros  ingle—
es  habían  perdido  la  pista  de  una  escuadra  enemiga  que  se
había  hecho  á  la  mar  con  el  objeto  de  atacar  los  puertos  de
las  costas  O. de  Inglaterra,  Gales  y  E.  de  Irlanda,  incluyendo
á  Queenstown  evitando,  siles  era  posible  entablar  un  comba

te  con  1-a escuadra  inglesa.  Las  reglas  que  debíau  seguir
eran  semejantes  á.  as  que  servirían  de  guía  á las  escuadras  A.
La  escuadra  ofensiva  á las  órdenes  del  comodoro  Fitz.Roy,  se

componia  de  cinco acorazados:  Edimburgh  (insignia),  Neptu
ne,  Rupert,  Shañnon,  Derastation  y  dos  cruceros  ráidos,
Amphion  y  Mohawk.  La  escuadra  defesiva  á  las  órdenes
del  IT.  A. Baird  se  componía  de  los  5 acorazados,  Hércules  (in.

siguia),  Hotspur,  Invincible,  Belleisle,  Ajax,  2  crucerds  rápi
dos,  Mersey  y  Fearless  y  2  torpederos.  Las flotillas  de Milford,
Belfast  y  Holyhead,  estaban  también  á  las  rdenes  del IT. A.
Baird.  La flotilla  de  Milford que  protegía  el comercio  y puertos

-  del  canal  de  Bristol  se componía  de  2 buque  de torre,  Cyclope
y  Recate,  7 cañoneros  y  8  torpederos;  la de  Rol yhead,  que  pro
tegía  los aproches  de  Liverpool,  se  componía  de  un  buque  de
torre,  Hydra,  6 cañoneros  y  8  torpederos;  la  de  Belfast,  de  ün
buque  torre,- Gorgon,  y  8 torpederos.  Estaciones  vigías  se  or
ganizaron  por  las  fuerzas  defensias  enlazadas  telegráfica—
meute  con  Lundy  Island  Punta  Hartland,  Punta  Roche,
Queenstown,  Punta  Santa  Ana  y  Dunmore.

Escuadra  defensiva  B.

Al  mediodía  del  1.° de  Agosto  cuando  se  declaró  la  guerra,
la  escuadra  defensiva  estaba  á  60  milla  SSE.  de  Pu.nta  Kin

sale  después  de  haber  adóptado  las  disposiciones  siguientes
Un  cordón  de  torpederos  tendido  desde Punta  Hartlard  en  el
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canal  de la Mancha hasta el faro Smalls, y d  allí  atravesando
el  canal  de Irlanda  hasta el faro Barrels, vigilaba estaaguas.
Un  torpedero rápido estacionado en  Punta  Santa  Ana  para
llevar  telegramas á Smalls, y otro en Dunmore  para  ir  á Ba—
rrels,  en uno de cuyos dos puntos pensaba el  V. A. que, debía
siempre  encontrarse la escuadra defensiva’, y desde donde po.
día  llegar  á Lundy Island ó Queenstown, antes que  la .escua
,dra  ofensiva hubiera  tenido tiempo para  hacer  daño,  después
4e  haber sabido por telégrafo que se le había visto cuera. Des
pués  que  hubo  terminado  sus  preparativos  el  V.  A.  Baird,
emprendió  la marcha con su escuadra á razón de 8 millas por
hora,  con  rumbo  á  las  islas  Smalls  sobre Milford Haven,
adonde  llegó á  las lOh 3m  p.  ni.,  y  después siguió  recorriendo
el  cordón de vigilantes hacia el faro Barrels  Al  amanecer del
2  la  escuadra distaba 111 millas  SSO. de  Tuskar  sobre  la  ex
tremidad  SE. de Irlanda.  Alas  1O”a. m.,laescuadraseencon
traba  próxima al faro Barreis,  y  á  las  11)’ a.  m. navegaba en
demanda  de Dunmore,  no  estando muy  seguro el  V.  A. de
que  sus órdenes se hubieran  comunicado con toda  exactitud.
Al  mediodía un  torpedero de Milford alcanzó la  escuadfa  tra—
yendo  al Cap. Pringleque  venía á  conferenciar con el V. A,,
y  á las 2’ bm cuando estaba conferenciando se  avistó un  bu
que  de guerra,  desde el  tope  que  demoraba SE. )i  E.  que á
causa  de ‘sus cofas militares  no  tardóse en reconocer era  el
Ámphion  de la  escuadra ofensiva B.  El Mersey hizo señal «Bu
ques  sospechosos á la vista, al’ parecer acorazados,)) y se le or
denó  inmediatamente dar  caza. A  eso de las 2h  4°’  se  avistó
una  escuadra qu  demorando al ESE. y dirigiéndose al N., no,
dejaba  lugar  á dudas de que  era la  ofensiva,

Escuadra  ofensiva  B.

Estando  el  comodoro Fitz-Roy  con  toda  su  escuadra  á.
las  ,12.’ del día  1.° á  60 millas  al  O. de  Punta  Mizen,  abrió
sus  pliegos é hizo  rumbo  al  SE. á  razón de 10 millas;  pero
como  elShannoh  no podía mantener  esta velocidad, la escua
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dra  disminuyó  la  marcha  á  9 millas.  Alas 5hp  m. el  Mohawk
hizo  señl  de que la máquina de babor se había descompuesto
y  no  podía  componerse en la  mar;  por lo  cual se  le  mandó.
fuese  á Plymouth,  puesto que  solo hubiera  servido de estorbo
á  la  escuadra,  la  cual  según  los  planos  del  comodoro Fitz
Hoy,  no  debía mantener  una  velocidad menor  de  9  millas.
A  las  2.ha. m.  del 2 estando en lat.  500 26’ N.  ylong.  7° 58’ 0.
se  cambió  el  rumbo  ar NE.  )j  E.  con intención  de atravesar
el  canal  de  San  Jorge  sin  ser  vistos,  y  dirigirse  en  línea  recta
á  Liverpool.  El  comodoro se  inclinaba  á ejecutar  esta  manio-.
bra  porque  tenía  en  cuenta  que  como  el  puerto  de  Cork  no
tiene  defensas,  el Y.  A.  Baird  podía  suponer  que  este  era  su
objetivo.  Durante  la  noche;  la  escuadra  siguió  navegando  ea
una  sola  columna  en  línea  de fila  con el  Amphion  al  N.  á 8
cables,  hasta  las  5hi a.  m.  que  este  buque  se  colocó  5 millas.
al  N.  y cambiándose  al  NE.  á las  7’  a.  m.  Al mediodía,  cuan
do  la  escuadra  estaba  en  lat  51  41’ N.,  long.  6° 38’ 0.., se ob-
servó  á la  1h  p.  m.  un  torpedero  que  demoraba  al  NNO.  y  un
poco  más  tarde  se  hizo  señal  de  que  la  escuadra  defensiva
demoraba  al  E.:  esto indujo  á la  1)’ 30° al  comodoro Fitz-Roy
á.  cambiar  el  rumbo  al  NNE.  )í  E.  El  Amphon  recibió  orden.
de  extender  su  descubierta  al  NE.  y  más  tarde  á  que  diera.
caza  á  dos  torpederos  al  NNE.,  volviendo  á  emprender  el
rumbo  NNE.  )  E.  6. las  2h p.  m.  A las  2h  15m se  avistaron  el
Argus,  Searnew y  un  torpedero,  todos ellos  pertenecientes  6. la

escuadra  defensiva,  y  á  las  3h  15m toda la oscuadra estaba á la
vista  O.  NO. Hay que observar que el mar  estaba en calma
y  el día claro y despejado como pocos,  con poco ó casi  ningún
viento,  muy  favorable  para  el servicio  de  vigilancia  de  los  ca

ñoneros  y torpedeios,  de  manera  que  era  casi  imposible  pasar
desapercibidos.

Escuadra  defensiva  B.

Cuando  las  dos escuadras  se  avistaron  distaban  unas  15 mi
llas  entre  sí y  el Y.  A.  Baird  de la  defensiva  estaba  6. 7 millas
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al  SSE. de Punta  Hook á la entrada de la bahía de Waterford,
con  sus buques formados en dos columnas y una embarcación
destacada  dando  agua  al  torpedero, lo  que detenf a á la capi
tana;• pero los demás recibieron orden  de dar  caza SE. ,  E.
y  la Mersey y  Fearless de reconocer y señalar todos los movi
mien tos  lo  que  hicieron  de una  manera  muy  satisfactoria.
A los 20m la capitana embarcó su botes, y á seguida á razón de
11  á 12 millas no  tardó en reunirse  á sus compañeros. Ambas
escuadras  acortaban  rápidamente  las distancias, y después de
estai  zafos de los  Barreis  el  Y.  A.  puso  la  proa  para  pasar
por  dentro  de  Tuskar,  lo  cual  le  daba  una  ventaja  en  el
rumbo  á  más de favorecerle mucho el  fuerte revés de la ma
rca.  A eso de las 5h  p.  rn., despuésde  pasar el Tuskar,  los bu
ques  de la  vanguardia  del Y. A. distaban unas 5 millas de la
escuadra  ofeniva;  pero como los de su  retaguardia  estaban á’
2  ó 3 milas por la popa, no consideró prudente  separarse  más
de  ellos,  y  disminuyó la  marcha para  que  se  incorporaran.
Esto  permitió que  la  escuadra ofensiva estrechara  las distan
cias.  El Y. A. Baird  temía mucho que  el enemigo se le esca-.
pase  durante  la nochepues  la velocidad respectiva de las dos
escuadras,  impedía librar  un  combate antes  que  oscureciera.
Mucha  parte  del éxito dependía del Mersey y del Fearless ,  que
navegando  en las aletas de la escuadra ofensiva, le comunica
ban  sis  más mínimos movimientos y señales..

Escuadra  ofensiva  B.

El  Amphion,  iínico crucero que tenía el comodoro Fitz-Roy,
hizo  señal, desgraciadamente, á las 3h 35,  que su  máquina de
estribor  había sufrido una avería, y como esta no quedó repa
rada,  hasta las  l0  a. m. del día siguiente,  su velocidad quedó
reducida  á 10 millas. A eso de las 5h  p.  m.,  creyendo el como-.
doro  que el Mersey,  de la escuadra defensiva, que navegaba á
unas  5 millas por ‘la mura  de estribor  de su  escuadra,  estaba
expusta,.  mandó  al  Amphion  que. lentamente cayera  á róta
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guardia  á  ofrecer  combate  al  Mersey  ú  obligarla  á  retirarse.
A  eso  de las  6” p.m.,  el  Ámphion  rompió  el fuego  inesperada
mente  contra  el  Mersey,  que  lo  contestó,  pero  recibió  orden

de  retirarse.  Más tarde,  el  Amphion  rompió  fuego  contrae
Fearless.  Acerca  de,  este  incidente  hay  que  tener  en  cuenta
que  el  armaniento  del  Merseyes  mucho  más  poderoso,  y  que
el  1-lercules también  rompió  fuego contra  el  Amph.ion.  En  una
guerra  verdadera  el Merse  hubiera  sufrido  algún  daño,  pero
cabe  dudar  si el  sufjeiente  para  haberleinutilizado  sus  condi
ciones  de  nTarcha.  Algunas  personas  han  sostenido  la  opinión
de  que  los  cruceros,  en  una  situación  semejante,  como  son

«los  ojos de  una  escuadra,»  tienen  demasiado  valor  para  que
se  les  pueda  sacrificar  de  esta  manera;  pero  si  se  tienen  en
cuenta  las  circunstancias  excepcionales  de  este  caso,  merece
‘aprobación  la  conducta  observada.

Ambas  escuadras  seguían  ahora  igual  rumbo;  la  defensiva
del  Y.  A.  Baird,  formada  en  una  sola  columna  en  línea  de
fila  por  la  aleta  de  babor  de la  ofensiva,  y  á  unas  5 á  6 millas
de  distancia,  bastante  detenido  en  su  archa  por  la  más  tar
día  del Beileisle;  y la  ofensiva  del  comodoro  Fitz-Roy,  por  la
del  Shannon  y  Rupert,  que  si no  se vigilaban  cuidadosamente

podían  caer  en  manos  de  la  escuadra  defensiva.  A las  8” p.  m.,
el  comodoro  des tacó  la  Devasíation  pára  que  hostilizara  á  la
escuadra  defensiva  durante  la  noche,  y  para  que  si era  posible
echara  á  pique  al  Mersey  y  al  Fearless,  cuya  vigilancia  ince
sante  le  mortificaba  mucho.  A las  9” rom,pió. el fuego  la  Devas
ation  contra  el  Mersey,  á una  distancia  de  3 000 varas  de  esta,
debiendo  considerarse  muy  dudoso  el efecto  de  este fuego  por
la  noche.  La Devastation  estaba  entonces  á  tiro  del  Hercules:
este  bnq.ue rompió  fuego ,-yadelantándose  con el  Ajare por  su
través,  se  encontraron  á  las  P” 3Q  p.  ni.  á  una  distancia  de
2  000 váras  del  Devastation,  que merced  á  las  luces  eléctricas
del  Hercutes  y  del Ajare, quedaba  totalmene  expuesto.  Encon
trándose,  pues,  la  Devastation  á 2 ó  3 millas  de  su  escuadra,
hay  que  admitir  que  hubiera  sido  rudamente  castigada,  ya
qu  no  apresada  en  una  guerra  real  y  efectiva,  especialmente
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si  se tiene en cuenta que su velocidad no era mayor que la de
sus  contrarios Hercules  y Ajax.  A las 9 30m el comodoro formó
sus  buques en línea porla  aleta eestribor  y abandonó la idea
3rimitiva  de dirigirse en línea  recta  á Liverpool, pues jue  el
Mersey  y Fearless,  navegando por su aleta de babor, comuni
caban  todos sus movimientos y le impedían cambiar de rumbo
in  ser observado. Por  lo  tanto,  prosiguió su  marcha,  espe
rando  atraer  al V. A.  Baird hacia la isla de Man,  para  de allí
escaparse  á Liverpool. A las ‘lib 40m volvió á navegar en línea
de  fila; pero á la  lh  25m a.  m. del 3,  como el Rupert  no  podía
seguir  en su puesto, tuvo que salirse  de la  línea para limpiar

•  los  fuegos, ‘y la marcha de la escuadra se redujo á  85  millas.
A  las 4h  a. in. la escuadra navegaba en dos columnas, y al ra—
ar  el día,  ambas escuadras distaban 6 millas entre  sí,  demo.

•       rando el extremo SO. de la isla de Man al NE.  y 18 millas del
Hereules  A las 7h  a,  m., navegando la escuadra ofensiva á, ra
zón de 9,5 millas,, cambió d  iumbo para  dar  vuelt.a gradual
mente  por la  extremidad N..de la isla de Man, en vez de ir  en
demanda  del  canal  del’ Norte,  que  era  el  único rumbo’ por

•       donde podía escaparse. A  eso de  las  9b  a.  rn.  viendo que  la
huida  era imposible, pues el  V. A.  había  estrechado rápida
mente  las distancias,  el comodoro decidió batirse  en retirada
sobre  Liverpool,  cubriendo  la  retirada  de  los buques lentos
Rupert  y Shannon.  con el Edimbu’rgh,  IVeptune y Devastation,
que  atacarían los 3 buques  de  la  vanguardia  del V. A.,  Hercu
les,  Ajax  é 1nvineible,  pues  el Belleisle y el Hotspur  se habían
quedado rezagados. A las 9h  30° los acoiazados más próximos
solo  distaban 3 millas entre sí,  y poco después empzó  la  ac
ción,  que  duró  hasta  las  llh  30m a.  ‘m., á cuya  hora  el  V. A.,
después  de haber probado que  estaba en  sus  manos forzar el
combate,  según  las  reglas  establecidas,  hizo ‘señal de que ce
sarael  fuego, dirigiéndose ambas escuadras en conservahacia
el  Sur.

TOMO  XXT,—SETIEMBR1,  1887.                                 27
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Operaciones  de  la  escuadra  C.

Al  amanecer  del 25 de Julio,  la e.scuadra C,  al  mando  del
comodoro  Markhan en  el Active,  abandonó  su  fondeadero de
Stokes  Bay para dirigirse  dia  costa NO.. de Irlanda  para pro
teger  el  comercio y  ejecutar  una  serie  de  operaciones en  el

-       canal de Irlanda.  La escuadra. se componía del Active,  Boyer,
Volage,  Calypso,  inconstant  y Aret huso.

Las  reglas que  debían servir  de guía  á  esta  escuadra eran
las  siguientes:

L  Se reconocerá la identidad de un  buque inglés, cuando
sea  posible, por  el  nombre pintado  en el  casco; pero ningún

•       buque será detenido en su marcha  ni isitado.
.2.6  Se considera capturado  un  buque  inglés  si el  crucero

enemigo  se ñiantiene durante  media hora á  1  milla  de  sus
aguas,  debiendo  detenerée  después  e1 crucero una  hora:  esta
suma  total  de  hora  y  media  representará  el  tiempo  necesario

•       para examen de papeles, registro, eté.
3.a  Si  un  crucro  inglés  de  fuerza  superior  llega  á  colocar—

se  á  4 000 varas  de las  aguas  de  un  crucero  enemigo,  cuando

este  está  apresando  un  buque  mercante y antes  que  la presa
haya  quedado hecha,  el  crucero enemigo deberá  retirarse. y
tratar  de huir.

4.  Si un  crucero inglés  de fuerza superior  puede conser
var  su posición en 1 500 varas de las aguas del crucero eneni
go  durante  hora y  media, el  crucero enemigo  se considerará
apresado.

•5.  Si una fuerza inglesa,  numéricamente superior,  puede
conservar  su posición en 1 500 varas de las aguas de  un  cru
cero  enemigo durante  una  hora, el  crucero enemigo se coni
derará  apresado.

6.6  Se.considerará fuera  de  combate un  crucero si  se  le
han  acercado á. 500 varas  6 más  torpederos,  ya sea de. díá 6
de  noche, y sin que  los torpederos hayan  sido descubirtos  á
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liempo  suficiente para  quedar expuestos al  fuego del crucero
•   lo  menos 3 minutos.

7•a  Los cruceros apresados ó fuera  de coinbate, según las

reglas  precedentes,  suspenderán  inmediatamente  sus  corre
rías  y  se  dirigirán  al  purto  de  reuniói  de la  escuadra en
Portland.

8.  No podrá ápresarse ningún  buque mercanté dentro del
radiode  2 millas dé uií puerto fortificado.

9.  El  Vela ge  será  considerado igual  al  Active,  pero infe
rior  al llover,  Inconstant  y Arethusa.  El  Calypso  será  consi
erado  inferior al Active,  llover,  Inconstant  y Arethusa.

Cuando  los torpederos ataquen los buques de las escuadras
A,  B y  C,  y  se hayan  acercado de noche á 500 varas  de un

buqtie,  encenderán  una  luz  roja  Very  para  indicar  que  los
torpedos  pueden dispararse con bueu óxito. El comandante del
•buqúe  atacado  tomará  nota  de la posición dé lo  torpederos
cuando  se encienda la luz. Los buques atacados por torpederos
nó.  harán  jugar  su  artillería  pesada, siflo cartuchos sin  bala

L  las  piezas iápidas,  ametralladoras y fusilería.  El  torpede-.
ro  descubierto con tiempo suficiente para estar bajo fuego dii
rante  3 minutos,  se considerará fuera de combate. Los coman

dán;tes  defas escuadras contrarias recibirán  una lista especial
de  señales para  podetse distinguir  entre sí.  Los árbitros nom
brados  se embarcarán en las capitanas de las divisiones de e
tribor  A, E  y C.

Nada  notable ocirrió  desde  la  salida dé Stokes Bay  hasta
-l  llegada de las divisioneé á sus puestos. Vientos ligeros.en el
.cal  y fuertes de proa  con marejada dura  del O.  depués  de
pasar  la punta Lands End. Al cambiar el viento al S. sobre-la

 de Irlanda,  las divisiones navegaron á vela para  que sus
movimientos  futuros no  sufrieran  entorpecimienos  por  fált
de  cabón.  •  .  -  .  .

El  Arethusa  resultó ser un  buque de vapor muy económico,
su  fuerza vólica la  suficiénte para  lis  aenciones  ordinarias

deün  ruceio.  A léLs9h. 30m p  m.  del  28, estando la  escuadra
•     eñreiite  de Blacksod Bay, sé dividieron los buques en lafoima
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siguiente,  con  órdenes  para  proteger  el  comercio  desde  aquei
punto  hasta  la  costa N.  de  Irlanda.

El  Arethusa  á  cruzar  cerca  de  la  entrada  de  Blacksod. Bay,
en  el radio  del  faro  Eagle.

El  Calypso  para  vigilar  las  aguas  comprendidas  desde  la
baiía  de  Donegal  hasta  el  N.  del  faro  de  la  isla  Arran,  con eI
Rover  estacionado  en  el  radio  del faro  de  Isla  Tory.

El  crucero  del Inconstant  era  sobre  Isla  Innistrahuli,  si bien

debía  ir  primero  á .Lough Swilly  á repostarse  de carbón.
El  Volage  á  repostarse  d’e carbón  y  á  ocupar  una  posición

central  en  Lough  Swilly.
Los  buques  se  iban  separando  según  llegaban  á  las  proxi

midades  de  sus  cruceros,  con órdenes  de dar parte  de  todos los
buques  que  encontraran  á  su  paso.  En  la  mañana  del  l.°,  ter
minado  el  repuesto  de  carbón,  los.buques  que  hasta  entonces
habían  protegido  al  comercio  inglés  de  las  correrías  de  un
enemigo  supuesto,  se  retiraron  de  sus  estaciones  y  se reunie
ron  al  mediodía  ó. 10 millas  al  N.  de  Isla  Innistrahull.

Los  partes  dados  por  los  comandantes  acusaron  que  fueron
muy  pocos  y  de  escaso  valor  los  buques  encontrados  en  el
rumbo  de  los cruceros.

Las  divisiones  recibieron  aviso  que  con objeto  de  cerrarles

e1  paso  por  el canal  del  Norte  (única  vía  para  pasar  del Norte
de  Irlanda  d  Glasgow),  se había  reunido  una  escuadra  com
puesta  de buques  costeros  de  guerra  y  torpederos  que  tenían
su  cuartel  general  en  Belfast.  El  objeto  de  la  fuerza  ofensiva
era  entrar,  si  podían,  en  el  Firth  of  Cly.de  sin  encontrar  fuer—
te  oosición,  porque  un  combate  con  las  fuerzas  defensivas,
aunque  resultara  victorioso,  mutilaría  hasta  cierto  punto  la.
escuadra  ofensiva,  impidiendo  por  tanto  alcanzar  su  objeto.

•  principal,  que  era  exigir  contribuciones  y apresar  los  vapores.
que  hubiera  en  el  río.  Poco  después  del  mediodía  del  día  1.0,

.el  Inconstant  y  el  Arethusa  recibieron  orden  de  reconocer  la
entrada  del  canal  del  Norte  y  de. averiguar.  çuanto  les  fuera.
posible  sobre  la  fuerza  y  disposiciones  del  enemigo.  El  resto.
de  la  escuadra  C fondeó durante  la  noche  sobre  la costa de Go
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1onsay,.  lista  para  librar  combate  y rechazar  ataques  de torpe

eros.  Al día  siguiente  volvieron  el  lnconstant  y  el  Arethusa
con  la  noticia  de  haber  sido .atacados por  varios  torpederos  en
el  canal  del  Norte,  pero  con  resultados  dudosos.  En  la  tarde
del  2 volvieron  d  recibir  orden  ellnconstant  y el  Arethusa  de
dirigirse.  á  la  entrada  del  canal,  fingiendo  atacar  á los  torpe
deros  durante  la  noche  con objetode  impedir  que  sus  tripula-.
ciones  pudieran  descansar.  Al mediodía  del  3 se  decidió  tratar
de  forzar  el  paso  á  la  media  noche.  El  plan  de  ataque  dl  o
modero  Markham  parece  ser  cF siguiente:  El  Íncoústant  y el
Arethusa  debían  llegar  sobre  la  isla  Rathlin  á  las  IP’  p.  m..
donde  se  creía  que  la  mitad  de  las  fuerzas  enemigas  estaban
reunidas.  El  Incbnstont  debía  meterse  por. dentro  y  el  Arethu
sa  por  fuera  de  la  isla  Rathlin  para  llegai  al  extremo  E.  al

mismo  tiempo  tratando  de distraer  y sacar  á  los torpederos  es
tacionados  al  amparo  del  Muil  de. Cantire  situado.  al  O.  del
.paso.  El  domodoro  con  los cuatro  buques  restantes,  daría  en-.

tonces  la  vuelta  al  Mullá  eso de  las  12h  menos  cuarto  y  trata-.
ría  de subir  entre  isla  Sanda  y  Aiisa  Craig  sin  temor  de  en-

centrar  los torpederos,  en  cuyo  caso  el  objeto  de  la  escuadra
se  consideraría  alcanzado.  El  Inconstant  y  el  Arethusa,  una.
vez  efectuada  la  diversión,  debían  maniobrar  segimn lo  exi-.

.gieran.las  circunstancias,  ya  fuera  incorporándose  al  co
modoro  dentro  del  Firth  de  Clyde  ó en  caso  que  les  estrecha
ran  mucho  los torpederos,  huir  en  cualquier  dirección.  A  la.
1” 4O  p.  m.  el Jnconstant  y  el Árethusa  se  separaron  de la  es
cuadra  para  cumplir  sus  instrucciones:  cf resto  de  los buques,
gobernando  hacia  la  entrada  N. de  la Senda  de Islay  y  cruzán
dola  llegaron  á  su  entrada  S.  á  las  6” p.  m.  Los. buques  se
quedaron  al  abrigo  de  la  isla  lura  para  no  ser  vistos  hasta  el.
amanecer.  A  las  8h  p.  m.  el  comodoro  Markhani hizo  señal

para  que  la  escuadra  desarrollase  las  operaciones  nocturnas
en  una  sola  columna  en  línea  de  fila,  con  el  Active  á la. van

:guardia,  el  T7olage, el Rever  y  el  Cal ypso  á  la  retaguardia.  El
.tiempó  durañte’  la  noche  favorecía  por  cornp1eo á  los torpede—

ros  yhacia  punto  menos  que  imposible  el paso  de los.buques
e                                  -
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en  el canal de Irlanda.  Había luna  llena, mar  clara y  llana,y
la  noche tan clara  que las luces  de los  faros  se veían  á más.
millas  que  las  de  su  alcance reconocido. Esto no  obstante;
aprovechando, todas las sombras de la tierra,  los buques sedes-.
lizaron  innediatos  á la  orilla  O. de la  península  de CantiÑ
con  una  velocidad moderada, aumentándola á  toda máquina;
á  las  11h  20m p. m.,  cuando se encontraron á unas 5 millas. del
faro  Muil:

Alas  .11k’ 30m se  extrañaba  que  el  ataque  del  lnconstant
y  del A reihusa  en  dirección de la isla  Rathlin,  no  diera  se
ñales  de haber comenzado. A las t2’ meiios cuarto  cuando el.
Active  estaba próximo al faro del Muil de Cantire  y bien ate
rrado  el  vigía cantó:  « Torpedero  por  la  mua  de  estribor.»Los  buques seguían  gobernando sin  cambiar posición,  rom—’

piendo  fuego contra el torpedero al  mismo tiempo el Active  y
el  Volage.  El  torpedero cruzó rápidamente á la amura  de ba
bor  del Active  disparando su  primer torpedo cuando pasó por
laproa.  Bajó después la  línea y disparé otro  segundo torpedo.’
al  Active  cuando estaba á  4 cuartas  de su  amura  de babor y’
otro  tercer torpedo al  Volage al  encontrarse de través con  este
buque,  indicando por  señal al  pasar  por  el  tiavés  del  Rover
que  había disparado su curto  torpedo, antes de desaparecerel’

torpedero  por  completo en  la oscuridad. Este torpedero estaba
admirablemente  gobernado y consiguió  disparar  sus  torpedos.:
contra  el Active  y el  Voláge dentro  de lo  límites  prescriptos
de  tiempo y distancia  convenidos para  indicar  que  el  ataque
se  había realizado. Como, sin embargo ,-no le apoyó otro  tor
pedero,  este  ataque  aislado  no  pudo  considerarse  suficiente:

-     para poner fuera  de combate á ninguno de los  buques,  y por
tanto,  la escuadra prosiguió su  marcha.  Ganaba tereno  ya en
la  esciadra  la opinión de que no se encontrarían  más obstácu
los  antes de llegar á la  isla Soiida  y que el paso podría consi—
derarse  como forzado. Pero una  media hora después se descu
brió  al  Gorgon  cii la Sonda de Sanda. El comodoro Markham-
rompió  el  fuego inmediatamente  sobre  él,  que  tardó  tres  6:
cuatro  minutos en contestarla.: Cuando la escuadra seacercab:
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al  Gorgon se.vió acometida en todas direcciones por los.torpe-..
deros.  Por la amura  de estribar del Active se adelantaba un tor
pedero:  otro, al  abrigo  del Gorgon,  atacaba al  Volage;  varios
encendían  las luces Ver.y al contacto inmediato con el Bover•y
el  Cal ypso, en tanto que todos los buques de la escuadra hacían
llover  sobre los  torpederos nutridb  fuego de fusilería.  El ata
que  adquirió cardcter tan sexo,  que el comodoro abandonó la.
idea  de forzar la  subida del Clyde y trató de batirse en retirada
coú  su escuadra al punto de reunión, al S. del canal  de Irlan
da.  Durante  este tiempo el lnconstant  y el Arethusa  ,•  que ha
bfan  cumplimentado  sus  órdenes sin  haber  conseguido dis
traer  la atención del enemigo, se avistaron á unas 2 niillas  de
distancia  en dirección de la isla  Rathlin:  no  tardaron  en dds
cubrirlos  los torpederos y en ser atacados por estos. Prodújose
una  especie de combate en retirada,  con resultados inciertos,
queduró  hasta la  1h 2O  a. m.,  cuando ls  torpederos abando
naron  gradualmente el ataque, y la acción se dió por termina-.
da  Beformárons.e las  divisiones de la  escuadra dirigidildose
esta  hacia el S. á su cuartel. general del Muil de Gailoway, y.
dando  por terminada .la primera parte  de. sus operaciones.

A  la mañana del  día siguiente, 4 de Agosto, estando  sobre
el  Muli de Galioway toda la  escuadra C  d las órdenes del co

•     modoro Markham, reasumió  su nacionalidad de cruceros in.
gleses  á excepción del Volage y del Calpso  que siguieron des
empeñando  el papel de buques enemigos ocupados en la  des

•     trucción del  comeicio inglés  en  el  canal  de  Irlanda.  A  las
9  a.  m.  hizo señal el  comodoroá  los  2 buques  citados para
que. se destacaran con cuatro hoias de inLervalo, d toda máqui,
na,  entre  ambos, con órdenes de hacei  el mayor daño posible,
advirtiéndoles  que  no  solo les perseguiría todo el  resto  de  la
escuadra  C,  sino también una  flota acorazada que  cruzaba en
el  canal deirlanda,  más las flotillas guarda-costás que  ampa
raban  los puertos comerciales. Ambos buques siguieron nave,
gando  por el centro  del  canal  con  rumbo al  S.,  hasta  perder
de  vista al comodoro Markham. El Calypso  se metió en el Cali
deMaripara  ocultarse hasta  que  hubiera.pasado la  escuadra.  -
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El  Volage hizo  rumbo  directo  á Liverpool,  para  apresar  los  bu..ques  que generalmente se encuentran á su entrada  durante la

-       bajamar. Dejaremos  este buque  allí  y  seguiremos  la  correría
del  Calypso.  Cuando  este  buque  estaba  oculto  esperando  opor
tunidad  favorable  par  caer  sobre  Barrow-in-Furness,  apresó

al  vapor  inglés  Lake  Superior  que  se  dirigía  á  Liverpool.  Las.
disposiciones  que  elcomodoro  Markham  adoptó  para  apresar.
los  2 cruceros  enemigos,  fueron  las  siguientes:

El  -Inconstant  y  el  Arethusa  debían  registrar  la  costa  ‘E:

de  Irlanda  hasta  el faro  Tusca:  el  Rover,  pasar  entre  el.. extre—

-  mo  N..  de  la  isla  de  Man  y  la  tierra  firme,  para  interceptar
los  buques  enemigos  que  tratasen  de  emprender  un  movi
miento  retrógrado  hacia  el  N.,  y  el  Active,  dar  la  vuelta  al
extremo  S. de  la  isla,  reconociendo  su  costa E.  y  cerrar  tam
bién  la  retirada  á  los  buques  interceptados  por  el  Rever.  Du

rante  la  tarde  el  Calyso  avisló  al  Active  que  daba  la vuelta  al
Cali  de  Man  é  inmediatamente  emprendió  la  huida  hacia
el  N.  Al acercarse  al bajo  Bahama,  que  está sobre  la  costa NE..
de  la  isla,  el Rover  apareció  de  repente  hacia  el  E.  Ambos
buques  dieron  caza juntos,  y  el  Calypso,  con  otjeto  de  esca
parse  se metió entre  el bajo  y la  punta  N. de la  isla.  El Active
entonces  desistió  de  apresar  al  Calypso  cediendo  la  caza  al
Rover,  que  era  buque  de  mayor  marcha.  La  caza tomó in  ca

rácter  muy  -animado,  ganándole  distancia  gradualmente  el
Boyer  al  Calypso que  hacía  lo  posible  por  escapar  de  sus  ga—
rras.  La  oscuridad  de  la  noche  permitió  al  Calpso  eludir,  por

medio  de  una  mániobra  hábil,  la  vigilancia’  del  Rover.  Al  día
sigiiente,  alvolver  el  Calypsp  á  tratar  de  caer-sobre  Barrow—
in-Furness,  -fué  apresado  á  causa  de  la  cerrazón  del  tiempo

en  un  ensenado  y después  de  una  caza  muy  animada  de  dos
-  horas  se  rindió  al  foyer.  Terminaron  por tanto  sus  correrfs

-   dirigiéndose  al  cuartel  general  de  Portland  después  de  haber
-         hecho varias  presas.

Volvamos  al  Yola ge. Después  de haber  apresado  en  la  barrad

-   -    de:Liverpooi  todos  los  buques  que  esperaban  el  flujo  de  la
-  marea  para  entrar  en  el  río,  se  dirigió  á  la  entrada  del’ Firth
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de  Clyde,  eludiendo  la  persecución  al.  abrigo,  de  la  costa.
Apostado  entre  Ailsa  Craig  y la  isla  Sanda  hasta  las  9h p.  m.
del  5,  apresó  todo.s  los  buques  que  entraron  y  salieron  del
Clde  durante  esas  horas.  Visitó  después  la  bahía  de  Dublín,
donde  en  la  mañana  del  6  quemé  ó  echó  á  pique  todos los
buques,  que  encontró  en  Ringstown.  En  la  tarde  de  aquel
día,  eu’ando solo faltaban  pocas  horas  para  terminar  las  hosti

lidades,  en  la  mañana’  del  7,  después  de  haber  hecho  57 re
sas  de  varias  clases  sin  que  sus  movimientos  hubieran  sido
i.nerrumpidos,  hizo  rumh,6  á  Inglaterra.  Durante  la  noche

del  6  estuvo  á  punto  de  caer  en  manos  de  la  escuadra  del co-.
modoro  Markhan  que  guardaba  la  salida.del  canal  de  Irlanda

entre  el faro  Tuskar  y  Srnalls.  El  Volage  eludió  la  caza  ani
mada  que  le dió  el Inconstani,  gracias  á  la  gran  destreza  con.
que  fué  maniobrada  y  al  auxilio  favorable  de.  un’  chubasco
que  sobrevino  en  el  momento  más  crítico.  Puede  considerár
sele  como  el  único  buque  enemigo  que  no  ha  sido  apresado
durante.  el  curso  de  las  hostilidades.

Terminaron  las  maniobras  con ataques  del Rattlesnake  y  20
torpederos  de  primera  clase,  á  las  órdenes  del  Cap.  Long,  d.
las  escuadras  reunidas  en  Spithead  y  Portland,  después  de

concluidas  .las  maniobras  navales  de’ alta  mar..  La  idea  era
que,  obligados  los acorazados  é  entrar  en  puerto  á. repostarse
de  carbón,  provisiones  ó por  otra  ‘causa cualquiera,  el  enemi
go,  enterado  de  esta  circunstancia,  había  aprovechado  esta.
oportunidad  para  atacarlos  con  s.us  torpederos.  En  Spithead,
la  defensa descansé  principalmente  en  la  vigilancia  de los  ca

ñoneros  y torpederos  y  redes  de los  acorazados,  apoyados  con
el  fuego  de  la  artillería  rápida.  El ataque  fué  bien  intentado  á
media  noche,  y, es  muy  posible  que  algunos  de  los buques  su
frieran  averías.  El  ataque  que  tuvo  lugar  en  Portland  fué  un
fracaso  total,  pues  el  Y. A.  Baird  se  resguardó  detrás  de  una

cadena,  que  no pudieron  trasponer  lOS torpederos,  quedando
todas  estas  embarcaciones  fuera  de  combate.

Las  désgracias  y averías  que’ ocurrieron  en  las tripulaciones
y  buques  durante  lás  operaciones  han  sido  las  siguientes:.  En’
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los  buques.—El  4  de  Agosto se  detuvo  el  Collingwood  du-
rante  tres  horas  y  media, después de las  cuales  pudo seguir
navegando  con una  máquina y marcha de 9 millas. Las repa
raciones  que  exigía  la otra  máquina  podrían  haberlas  hecho
los  maquinistas de su dotación en 3& horas.  Aquel mismo día
el  Inflexible  tuvo que detenerse una hora para  empaquetar un
émbolo,  y  el Sultart  media  hora  para  empaquetar  de  nueve
algunas  válvulas. El día 1.0,  la  máquina de babor  del Mohasok
se  descompuso, y  como las reparaciones no podían hacerse en
la  mar,  se le mandó ir  á Plymouth.  El  1.°, la  máquina  de es
tribor  del Arnphion  sufrió una  avería• que se tardó  varias ho
ras  en reparar.  Darant  este tiempo su velocidad se disminuyó
á  10 millas. Más tarde se detuvo durante  na  ho-ra para evitar
otra  avería parecida en la  máquina de babor por haberse pa-r-
tido  la válvula- Kingston,  conectada con el  abastecimiento de
l  máquina principal de incendios, teniendo que bajar un  buzo
á  tapar el agujero.  Los tubos de las calderas del Curlew  fllt-ra-
ban  tanto,  que hubo  que  dejar  este  buque en  Sheerness  el &

para. que reparase sus averías.  Cuatro de los torpédeos  de las-
flotillas  del canal  de Irlanda  tuvieron que  arribar  á Milford á
reparar  pequeñas averías,  y  uno  de los  torpederos de la  es—
cuadra  defensiva A  sufrió avería  durante  varias  horas,  pero
que  fué remediada por los maquinistas de su dotación.  -

Las  desgracias  de las tripulaciones fueron  4 hombres gra
vemente  heridos en el Curlew  y 2 en el Blaclc Prince,  por ha
ber  volado las municiones sin bala de los cañones de una  pul-
gada  Nordenfelt en el acto de disparar.»



EL PRESUPUESTO DE LA MARINA INGLESA (1

-  w..YIJ_

El. Almirantazgo inglés  ha  unido  á  su proyecto de presil
puesto  una  nota explicativa, muy  extensa y muy  interesante,
conteniendo  gran nñmero de noticias sobre el estado de la  Ma
rina  inglesa., la. situación  de las  nuevas construcciones y. las
que  piensa emprendér  durante  el año  fiscal 1887-88. Este do
cifli.eñto es tan  vo.lumioso,  que á  pesar  de su interés,  no es
posible  publicarlo íntegro,  por lo que se hará un  análisis  de él
tan.exacto  como sea posible.

Los  lores del  Almirantazgo piden para  el  ejercicio 1887-88
lasuma  de 311 920:000 pesetas,  ó  sean  19 832 500 menos que
eti  el anterior,  que  terminó el 31 de Marzo próximo pasado, y
en  el cual han adquirido las  construcciones una  actividad fe
bril.  Esta diferencfa no ini plica disminucion de fuerzas vivas
de  la  Marina británica, que constarán de 62 500 éntre  oficiales
y  hombres; esto es, 1 100 más que el pasado año.

La  nota hace constar que el programa de construccioúes, de
tenido  en 1885, ha continuado en ejecución con  la  mayor  ac
tividad,  por  las diversas  administraciones que  la  política ha
puesto  sucesivamente al frente  de la Marina, pero que  ciertos
puntos  de este programa no han  podido realizarse; así  los aco
razados  Rodney  y  Warspite,  con los que se contaba para 1886,
no  están todavía listos;  el  primero  por  faltarle  la  artillería  y

(1)  El Yackt, núm. 4i2.
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el  segundo,  igual  al  Iinperieuse,  porque  tiene  que  sufrir  mo—
dificaciones  en  su  arboladura.  El  crucero-torpedero  Fearless  y
los  cañoneros  Lezard  y  Bramble  no  han  sido  entregados  por
los  constructores  en  la  fecha  designada.  En  fin,  de  los  55  tor
pederosde  primera  clase,  de  38  .  45  ni.,  encargados  en  1885,
solamente  20 estarán  listos  en  el  próximo  Junio.

En  cuanto-á  construcciones  nuevas,  se  han  ejecutado  en  los
arsenales  de la  manera  más  satisfactoria:  los  acorazados  Nilo
y  Trafalgar,  y los  cruceros  acorazados  hnmortality   Aurora,
están  más  adelantados  de  lo  que  se  esperaba.

L6s  astilleros  particulares  han  terminado  6  cruceros-tor

pederos,  tipo  Archer:  el  crucero-torpedero  Fearless  y  4  caño
neros  eon’tposite, tipo  RaUler.  Se  han  votado  al  agua  5 cruce
ros  acorazados,  tipo  Orlando;  y  la  serie  entera  estará  lista

probablemente  en Abril de  1888. Los acorazados  Renoir  y Sans
Pareil  adelantan  rápidamente.

La  nota  oficial  confirma  que  los  ensayos  de  las  máquinas
de  los 6 torpederos,  tipo  Archer,  han  sido  muy  laboriosos,  y
que  la  velocidad de  estos  buques  no  excederá  á  17 millas.  El

Condor  (francés),  de menor  tonelaje,  ha alcanzado  18 millas;
PasandQ  á  la  flotilla  de  torpederos,  la  nota  cita  en  primer

término  al  Rattlesnake,  aviso  torpedero,  tipo  Grasshopper,
cuyo  andar  es  de  19,5  millas;  es  una  imitación  del  Bombo
(francés).  Después  hace  mención  de  los torpederos  de  poco to
nelaje,  y  es  conveniente  traducir  fntegios  lo  párrafos  que  tra
tan  de  este  aSunto  para  formarse  idea  exacta  de  los  trabajos
ejecutados  en  Inglaterra  y  de  la  opinión  del  Almirantazgo  so
bre  este  género  de  buques.  Como  se  va  á  ver., las  miras  dei
Gobierno  inglés  son  idénticas  á  las  que  existen  en  Francia.

Se  han  hecho  en  1886-87, dice la nota  inglesa,  algunas  experiencias
interesantes  con los  diversos  tipos  de torpederos  de 1 a  clase,  de 38 in.,

á  consecuencia  de  las  cuales,  se  han  modificado  las  formas  de  las
proas  y el  armamento  de  25 de estos  buues.  Aun cuando  se ha  traba
jado  con la  mayor  actividad,  como la  nueva  instalación  de  tubos  y de
torpedos  es de  una  naturaleza  tau  delicada,  20. de  estos  torpederos  so
lamente  podrán  estar  terminados  dentro  de  poco.  .  .  -;



EL  PRESUPUESTO  DE  LA.  MARINA  INGLESA.     421

.El  d& 45 m.  encargado  4  Mr. White  está  terminado;  el  de  41 rn,  de
MM.  Yarrow  será  entregado  en  1886-87. Los  ensayos  de  estos  torpe
deros  especiales  de mayores  dimensiones,  darán  útil  enseñanza  sobre
las  condiciones  que  deben  tener  los  torpederos  de  alta  mar  capaces

de  navegar  en  todo tiempo.                        -

El  Almiraútazg  ha  estudiado  con detención  los tipos  y dimensiones
de  los  torpederos  que,  según  la  experiencia,  parecen  convenir  mejor
para  el servicio  de  mar  y  para  la  defensa  de  los  puertos.  La  práctica

de  los  torpederos  de  1 ,a  clase  durante  las  recientes  evoluciones,  ha
demostrado  que  los  buques  de. 30 m.  y más,  propuestos  para  el  ser
vicio  de  mar,  no  pueden  soportar  la  fatiga  de  un  servicio  diario.  La
falta  de  comodidades,  lo penosa  que  se hace la  vida  en malos  tiempos,
la  pérdida  de  velocidad  después  de  una  marcha  de  algunas  horas  á
toda  presión,  consecuencia  de  los  esfuerzos  soportados  por  los  tubos,

hacen  que  estos buques  no puedan  llenar  el papel  importante  que sus
partidarios  han  proclamado.

En  consecuencia  el Almirantazgo  ha  decidido  construir  para  la  gie
ira  de  alta  mar  buques  de  mayores  dirnensines  y  capaces  de  una
acción  ofensiva  y  defensiva;  estos  buqües,  del  tipo  del  Ratlesnake,
podrn  coñservar  durante  algunas  horas  la  velocidad  inicial  del tor
pedero  ordinario  (el .Rattlesnake de  460 t. tiene  un  andar  de  19 millas);
serán  armados  con  cañones  de  tiro  rápido,  de  pequeño  calibre  y  ten

drán  condiciones  de  existencia  y  protección  que  permitirán  puedan
navegar.

El  Almirantazgo  ha  decidido  igualmente  adoptar  un  nuevo  tipo  de

torpederos  de  2.a  clase,  capaces  de  poderse  colocar  á  bordo  de  los
buques  de  cierto  desplazamiento  y  que reemplazarán  á los  torpederos

1 ,a  clase,  que se  supone  actualmente  pueden  acompañar,  4  una
escadra.

Los  de  38 m  serán  destinados  4 la  defensa  de  -puertos  militares  y
depósitos  de carbón. »

Mientras  se estudiaban los diferentes tipos de torpederos, no
se  perdían de vista las necesidades de la defensa. E  llercules  y
CoUingwcod  hacían pruebas con nuevas redes protectoras y se
procedía  á  las  experiencias  de la  Resistence,  mejorando  el
alutxbrado  y los proyectores eléctricos y estableciendo en cada
puerto  el sórvicio eléctrico.
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Tal  s  elbalance  dél año iltimo;  el que  empieza ‘ahtse
distinguirá  por el gran número de buques que tomarán-aio
efectivo  en la flota.

FIé auí  la lista:

-     Acorazados 1oyney,  Howe,  Be.zbow,  Warspite y  Hero.  5

Cruceros  acorazados
Cruceros  protegidos  Severn  y  Tharnes2
Cruceros  torpederos  tipo  Archer,  más  el Fearless  7
Avisos  torpederoe  (tipo- Grasshopper,)3  -

Avisós  y  cañoneros...  s

TOTAL.....25

A  fin  del  ejercicio  de  1887-88,  el  acorazado  Camperdown  y

1  crucero  Forth,  estarán  casi  terminados;  el  Anson,  estami

muy  adelantado,’  lo  mismo  que  los  cruceros  acorazados  Isn

nwrtality  y  Aurora.  Los  acorazados  Renown  y  Sans-Pareil,

podrán  arrnarse  en  Octubre  de  1888.  -  -

Recapitulando:  de  los  37  buques  en  construcción  ó  termi.

nándose-á  flote,  26  estarán  listos  al  fin  del-  ejercicio,  no  que

dando  má  que  9  del  programa  de  1885  para  terminarse,  y  

más  que  se  empezaron  posteriormente.  En  suma,  el  porvenfr

es  bien  claro  para  la  Marina  inglesa,  porque  ha  sabido  -modi-  -

ficar  su  sistema  de  trabajo  impulsando  cuanto  ha  sidó  posible

sus  nuevas  construcciones;  y  como  quiera  ue  en  el  presénte

año  no  proyectá  construir  nada,  podrá  dediar  casi  todo  sii

recursos  á  los  buques  que  se  han  citado.  En  el  ejercicio  que

se  va  á  abrir,  el  Almirantazgo  piensa  construir  13buques,

¿  saber:  -  --  -

2  Cruceros  de  acero  y  20  millas.             -

3  Idem  id.  frrados  en  cobre  y  19  .  millas.

1  Aviso  conzposite,  tipo  Buzzard.           -

5  Cañoneros  composite,  tipo  Rattlr,  modifiáad.

-   -  1  Aviso  torpedero,  tipo  Grasshopper.  -

Y  además--hay  que  citar  el  Eiaphne  tipo  Buzzárd,  qu  está

ya  empezado.  -  -  - -  -  -  -  -  -  -  -.  -
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Los. dos cruceros de acero  serán  construidos en Chatham.
é  aquí  sus principales dimensiones: eslora 80,70 m.; manga
‘12,50 m.; desplazamiento 2800 t.;  velocidad sobre la  muja me
dida  con 400 t.  de carbón y el armamento completo, 0  millas;
velocidad  normal  17 á 18 millas;  radio d’o acción á 10 millas,
8000  millas. Estos buques tendrán  una cubierta acorazada de
popa . á  proa, máquinas verticales  de triple  expansión,  cuyos
cilindros  serán  protegidos por  una  coraza, doble fondo, etc.
Armamento:  6 cañones de  15 cm. montados en pivote central,
O id.  de tiro rápido de 6 libras y 6 tubos lanza-torpedos. Ten
drán  2 hélices y 2 palos.

Los  cruceros de 193/a millas  serán  construídos,  dos por  la
industria  particular  y el tercero en Porstmouh.  Se diferencian
clc  los precedentes en que llevarán un  forro de cobre aplicado
sobre  madera,  lo te  les p’errnitirá hacer  largas campañas sin
precisión, de entrar en  dique. Sus máquinas  serán de tipo ho-.
rizontal  y estarán completamente resguardadas por la cubierta
blindada..  .

Se  podrían hacer  curiosas  ‘observaciones á propósito de los,
datos  consignados en la nota,  sobre.los ensayos de buques de
gran  porte y  las  condiciones en  que  se  encuentran  algunos
buques  rápidos de la flota  inglesa,  bajo  el punto  de vista del
carado  y de la cantidad de carbón que debe formar el repuesto
del  plan;  pero esto nos haría  extendernos demasiado y todavía
queda  el dar  cuenta  de la  discusión  del nismo  presupuesto.
Citaremos,  sin  embargo,  antes,  toda vez que la  nota lo con
signaal  final,  la  base  de amortización  ó  demérito  adoptada
por  el Almirantazgo para  los diferentes tipos.

Los  acorazados, cruceros acorazados y protegidos,  de acero
ó  hierro,  deben tener  veintidos años de duración; la  tasa  de
demérito  es de un  4 por 100.

Las  corbetas, avisos, cruceros torpederos, cañoneros,. trans
portes,  y Otros buques  tienen de vida oficial quince años:  la
Lasa de demérito es de 6 por 100.

,:L05  torpederos y botes de. vapor once aüos y 9 por 100.
Remolcadores y buques  de carga: quince años ‘y.5 ‘por .100.
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La  nota  es tan xtensa  y  tan  llena  de  datos  interesantes  ue
la  discusión  no ha  tenido  el  atractivo  ordinario;  los  debates  se
han  circunscrito  principalmente  sobre  trabajos  de  los arsena
les  y  sobre  educación  de los  aspirantes  y guardias  marinas;  en
cuanto  al  material,  propiamente  dicho,  ó programa  del porve
nir,  no  ha  dadolugar  como  otras  veces,  á  discursos  brillantes
que  tengan  eo  ‘é importancia.  No  se  ha  tratado  ni  de  acoraza
dos  ni  de  torpederos,  y,  cosa  curisa,  apenas  se  han  ocupado
de  la  Marina  francesa.  En  realidad  han  dado  pruebas  de  una
gran  discreción  y  aun  la  cuestión  de  artillería  no ha  sido cita
da.  Los  representantes  del  Almirantazgo  han  explicadQ minu—
iosamente  las  reformas  interiores  que  tratan  de. poner  en  eje
cución,  afirmando  que  con su  sistema  se  construirá  ms  pron
to  y más  barato,  por  haber  tomado  medidas  que  precisan  bien
las  responsabilidades,  etc.,  etc.  La Cámara  de  los Cómunesba
aceptado  estas  explicaciones  con  cierta  incredulidad.  Se hán
proaiietido  tantas  cosas que  luego  no  se han  visto  cumplidas!

Uno  de  los  oradores  ha hecho  mención  del  retardo  con  que
la  industrí  particular  entrega  los buques  contratados,  lo que
prueba  que’ tanto,  en  Inglaterra  como en Francia  los arsenales
civiles  no  cumplen  siempre  á  fecha fija  los  compromisos  que
toman.

-  En  resumen,  lo que  caracteriza  este año el  presupuesto  de  la

Marina  inglesa,  es,  sobretodo,  su programa  moderado  de cons
trucciones  nuévas.  Antes  de  toda  empresa  nuev  el  Almiran
tazgo  quiere  liquidar  y  trata  de efectuarlo  aplicando  la  mayo
ría  de  los recursos  á  los buques  en  construcción  ó pendiente
de  terminarse;  así  es  qu  se  emplearán  unos  80  millones  de
francos  en  el  ejercicio  que  se  va  á  abrir  para  terminar  estas-
obras  pendientes,  sin  ‘contar  los  gastos  necesarios  para  los
nuevos  cruceros  á  cuyas  construcciones  s  imprimirá,  según
se  anuncia,  tal  actividad  que  podrán  estar  listos  en  quince
meses.

Lo  más  digno  de  citar  es  que  no  se  trata  de  construir  ni
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acorazados ni torpederos nuevos. Respecto á los primeros,  In
glaterrase  atiene á sus  tiltimos modelos, el  Nile  y  Trafalgar
que  costarán  cada uno 25 nñllonés  de francos; y  en cuantoá
los  segundos espera  saber los  resultados de los nuevos tipos,
el  Grasshopper  como toípedero  de  alta  mar  y los  pequeños
para  llevarlos á bordo de su flota. No se renuncia  eñteramente
á  los  de 50 á 150 t.;  pero se esperá á  tener más conocimientos
sobre  sus cualidades’para no gastar infructuosamente el dine-.
rd  en la  defensa móvil.

Todo  esto  nos prueba  q.ue si  en  Inglaterra  se  trabaja  cón’
gran  ardor á fin de completar el programa de 1885, se reflexio
na  mucho en Londres y se investiga  con cierta ‘ansiedád cuá
les  serán  los buques  del porvenir.  Se ftiterroga  al  horizonte
para  llegar  á conocer lo que  decidirán las potencias extranj
ras,”  y  qué  partido  tomarán  respecto al  blindaje.  Todas las
Marinas  hacen  actualmente cruceros de  gran  velociaad, sin
otra  protección que  cubiertas acórazadas y  cofferdarns;  In
glaterra  las imita  y hay la  seguridad  de que  no ha de  tomar
la  iniciativa  de una  nueva evolución justamente  en estos mo
t’entos  en  que  acaba  de hacer  inmensos  sacrificios para  su
flota;, pero  si  por consecuencia de acontecimients  ‘venideros
cualquier  nación  marítima  juzgase  necesario  aumentar’la  pro
tección  de la  obra muerta  de  sis  buques  para  poder  afróntar  la’

•  li.icha contra  los proyectiles  de  potentes  explosivos,  Inglaterra
no  titubearía  en  declarar,  sin  precauciones  oratorias,  á  los”
contribuyentes,  que la  hora  del reposo  no  ha  sonado  todavía
y  que es preciso.dinero,  muchodinero  para  hacer  frente  á esta
evolución  sin  pérdida  de  tiempo  para  poner  á  salvo una  vez
más  la  supremacía  naval  del  Reino  Unido.  ,Se vería  entohces,
como  por  encanto,  nacer  una  nuva  flota  en  los  astilleros  bri
tánicos.  -

2’racizo  ror  E.  VALLARINO,

Cap.  F.

TOMO XX1.—SETIEMBEE, 1887.            • 2
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-      SOBRE

PROYECTO. DE  ESCIJADRA,
POR  EL  C.  .

D.  JUAN  MARTÍNEZ  ILLESCAS;W

Transcurridos  ocho  meses desde  la  publicación de la  ley
ordenando  la  creación de una  nueva  esciadra,  varios  acon
tecimientos  han  demostrado que  lo  que al  discutirse  se  con
sideraba  la  perfección con  arreglo  á  los modernos adelantos
navales,  si por completo no  se  ha  eclipsado deja mucho que
desear.

De la  relación de buques de  nuevas  construcciones fué  ex
cluido  el  acorazado, si bien  dejando abierta  la  puerta de ad
mitirse  si las circunstancias acreditaban su conveniencia. Se
guramente  debió obedecer á la impórtancia que se le concedía
á  los torpederos por  sus  entusiastas  defensores, presentándo—
les  como el arma destructora de todo buque que se atreviese á
surcar  los mares;. extendiéndose á  proponer su  abandono por
no  considerarlos utilizábles más que para  los servicios que se
dan  l  hierro viejo.

Este  vértigo dominó en todas las naciones, especialmente en
las  de primer orden,  se invirtieron  grandes capitales en tor
pederos  de más  ó  menos dimensiones,  pero prudencialmente
reservaron  sus acorazados acelerando las construcciones de los.
que  tenían  en grada con las posibles modificaciones, y aun-al

(1)  Véase  la  pág. 630 del  tomo  xx.
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gunas,  emprendieron otras con arreglo á iuevos  modelos. En
tanto,  se discurría el medio de destruir al torpedero inventán
1ose  varios sistemas de cañones de tiro rápido cori que  inuti
lizar  á tiempo esos liliputienses enemigos.

La  discusión de encontradas opiniones no  bastaba á  dar ‘la
preferencia  al coloso- ó al reptil; y las nciones  .francesa é  in—
glsa  se decidieron á ordenar la  ejecución de vário’s ejercicio
4  simulact’os que prácticamente resolviesen el problema.

Conocidos  son los  resultados  por haberse  publicado en  Ja
prensa  nacional y  extranjera:  de ellos se  decjuce lo’ fácil que
les  fué ¿1 los acorazados inutilizar  á sus enemigos con solo en—
golfarse  en  altar’ mar,  donde  dadas las  grandes velocidades
que  también van alcanzando los modernos, redujeron á la na

-   lidad  las ventajas de rapidez del torpedero al  verse precisados
•á navegar en mediarias velocidades con riesgo de grandes ave-

•     rías,.y exposición,’ si  hubiesen  cargado los tienipos, á ser víc
timas  de  los  elementos,  si no  lo  eran  antes é’r operaciones
formales  por alguín proyectil, mientras  los  acoraiados  con ti
nuando  -pacíficamente su derrota,  evidenciaron la exageración
Lon  que á  su enemigo se—le consideró rt,su aparición,  como al

•  microbio del acorazado.
Si  ‘las razones expuestas no  fuesen suficientes ‘para’ juzgar

ia:necesidad  ya prevista de cQntar con  ese  poderoso elemento’
de  escuadra  ¿qué  deberíamos opinar  de las revistas  pasadas

-    por la soberaña de  IngIaterra  y  el  soberano  d  Italia  á  sus
escuadras?  ¿.no seve  en ellas un  alarde  de fuerza ante la  Eu
ropa  ‘en que  entra  por  primer  factor el nimniero ó calidad de
sus-acorazados,  ó seán  esas masas ‘que movidas rl voluntad
disponen  de grandes medios ofensivos entre  los. que tmbién
se  cuenta el torpedo? preciso es  convenir que  debe- figurar ,el
acórazado como-el primer buque de combate, y que’ aun’ esta-’
zuos  rl  tiempo de  utilizar  provechosamente el capital de. que’

-      puede disponer la  Marina.
‘No  pudiendo  destinará  los  buques que  actualmente esrmn

en.activo  servicio, y á los  que concluyen• en los arsenales  su
construcción  ó armameuto, má  que rl las diferentes nones



•   28         REVISTA GENERAL DE MARINA.

enoméndadas  á la Marina en tiempo de paz, los primeros pr
anticuadós  y los éegundos porque si bien  se  les ha dotadó dé

-  grandes  eletuentos de ofensa, no  ofrecen defensa á  sus  dotd
ciones  y muy escasa cori sus  compartimientos y carboneras:ai
casco  y  partes vitales de  ellos,  es conveniente emprender  la
coristruCción de la nueva escuadra intercalando en cada perío
do  de  tiempo proporcionalmente los  cuátros  tipos hoy reco
nocidos,  ó sean acorazados, cruceros protegidos, cañoneros 
torpedos  Los  primeros  podrían  suMividirse  en  dos  clases
1.a  y  2.’  toda  voz que  los llamados  cruceros blindados, tipo’
Olando  inglés y sus similares, en realidad son acorazados de
2.a  clase; teniendo los  demás tipos sus  clasificaciones perfec
tamente  adecuadas á las necesidé.des del servicio.

En  la imposibilidad de improvisar la  escuadra y siendo al
tamente  patriótico que  durante  su  creación se obtenga el  fo..
mento  de la  industria  nacional,  dandó  vida -á su  naciente
desarrollo y á los arsen1es  del  Estado, precisa  subdividir en

•   tes  períodos de tres á  cuatro  años las  construcciones, con lo’
que  se  obtendría á  la  vez la  ventaja de irse  reformando con
arreglo  á los adelantos de la  época en  que  se-decretasen y al
finalizar,  si  todos los  buques  no  obedecían á  lo  que  la  fe
cunda  imaginación  de los ingenieros y  constructores de -año
en  año va  desarrollando,  s  contaría  con  los  mejores  posi
bies  obteniéndose en nuevas construcciones los sucesivos ade—
lantos.

Por  costosa que sea una  escuadra no puede quedar  estacio
naria;  esta se impone á toda nación que  como España  cuenta
cori extensas costas en el Mediterráneo y  en  el  Océano enn
ricas  y envidiable  colonias, que la  colocan á  la  altura  de- no’
dejar  de figurar entre las naciones de primer  orden,  como ha
figurado  siempré que  la  Marina ha  estado á  la  altura  de  la
posición  topográfica que ocupa.

Aunque  mi  intento  solo ha  sido aducir  nuevas razones en
pró  de  los  acorazados, de  los  que  no  debían  concluir  las
nuevas  construcciones sin contar al  menos  con cuatro de  1 .

y  seis de 2.’, pudiendo ser dos de los últimos  la  Numancia y
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Viori.a  con las alteraciones que propone el T. N. D. Victoria
no  L.  Dorigaen  el  tomo xxc, cuaderno j•0,  de  la  REVISTA DE

MARINA,  y á que al toredero  se le dé solo la  importancia que
merece,  pero no la  de invertir  en ellos la  te’cera parte  de los
créditos  concedidos, me extenderé en algunas líneas para  pro
testar  del  calificativo que  en algún  periódico se me ha  dado
deextranjerista  al proponer en mi  primer  artículo del mes de
Mayo  debían traerse los ‘primeros tipos del extranjero.

Respecto á  construcciones navales soy proteccionista y  así
se  desprende de mi citado artículo,  y  si poseyésemos proye—

•    tos que trasladar  desde luego á las  gradas de  los buqúes que
considero  deben emprenderse en cada período, sería  mi  voto
el  primero para que se llevasen á efecto por ñuestros  ingenie-

•   ‘os  y  nuestra  maestranza  sin  necesidadde  ver  el  tipo  ex
tranjero.            -

Desgraciadamente  no existen,yel  form’ularlos, si  asise  or
•       dena,  requiere  tiempo, y como el  tiempo no debe perderse y la

scuadra  debe empezar á çonstruirse lo más pronto  posible, y

com  proyectos no  es fácil  adquirirlos  del  extranjero,. como
/  tuve  oportunidad de convencerme en el año que desempeñé la

•     dirección del matérial en el Ministerio de Marina, sin encargar
•á  la  vez su  tipo, son  las razones que  tengo  part  abogar  p’or

•    ellos ó al menos de los principales buques, con l  que á la vez
•   nos proveeríamos de proyectos para las primeras construccio

nes  en tanto se verificaban; bien convocando concurso ‘de pro-
•      •yectos con alguna garantía  para  estimular  su  presentación 6

biej  ordenando á.una junta  del  cuerpo de ingenieros, que  los
formulase,  se deberían preparar los convenientes para  las fu—
túras  construcciofles .  •  .  .•

.E1Q.A.,

JUAÑ  MARTÍNEZ .

Fe?rol,  10Agosto de 1887.

.1  2’.  •,
  •-‘..
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•     ‘  ,  POR  EL  PRIMER  MÉDICO

.  ED:E3IICO  tOTT.A.IjDO..

El  empleo del aceite como medio de prevenir  naufragios ha
entrado  a  en  pleno período de aplicación después de haber
resistido  victoriosamente el de discusión, que  ha sido largo y
empeñado.  Mientras que los aumentos’ enormes que las velo
cidades  de  los  buques han  alcanzado en  estos  últimos  años

•             hacen más  fáciles y  desastrosos io  peligros, . nacidos  de las
•  .         colisiones, hta  el punto d,e que ilustradós escritores náuti.co

se  preocupen seriamente’de ello pidiendo la  modificación del’
1.             convenio internacional de. luces de situación, bien  añadiendo.

alguna  de estas,  ó  extendiendo el  alcance luminoso  de  las
existentes  por  el  uso  de  sustancias  determinadas, y  propo
niendo  algunos que  se obligu  á los buques á marchár  mode

-           .rando convencionalmente las máquinas,  lo cual ha de  ofrecer

inconvenientes  gravísimós en la  práctica, porque’ el  deseo de
lucro  supera  á todos los demás en los mercartes  y las ne’ceM
dades  de la  guerra  han e  impedir  en otros casos el  cumpli
mieñto  de, esa medida; ipientras’ que la cuestión de los abor

-  ‘.‘‘  •   ‘  •dajes se halla en ese período álgido de gravedad y de polémica.
Ja  de calmar  el mar por medio del aceite ha entrado  ya en ‘la.’

-    ‘.  •  .,  ‘  ‘categoría de’los.becho  consumados. Es la ley de las compen’
-  •  .  •  s’aciones qne se cumple una  vez más y bien necesitan algtina

-  ,     ‘  de  estas  los  navegantes, cuya  vida  se’ halla  co-nstantemnte
r  expuesta á  riesgos fdnestfsimos.      • •  .  .

Sobre  est  asunto  yadecía  én -t88  el  snbio ‘catedrátiCo’ “de.
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la  Univeisidad de Gante, Sr. Vander Mensbrugghe: Cualquier
causa  capaz de  impedir  la  desaparición coriseiutiva de  las
superficies  libres de las capas puestas en movimiento, consti
Luye, por este solo motivo, un obstéculo. serio al desarrollo de
las  fuerzas vivas de las  masas líquidas.. Una  de esas causas,
precisamente,  e  la existencia en la superficie de las aguas de
una  apa,  aunque sea muy  tenue  de una sustancia que como       -

los  ,aceites d.e lino,  de colza, de petróleo, de ballena, etc.,  se
extiende  en ellas con gran facilidad. Para  comprender la  efi
cacia  de una  causa taninsignificante  en apariencia, es preciso.  .

admitir  con  Plutarco  y  con Franklin,  Weber  y  Van .Beek,

después  de él, que ‘el viento,  deslizándose sobre la  superfiiedel, agua recubierta de aceite, no  encuentra en ella ‘presa para

producirlas  olas.’ Para  demostrar la inéxactitud  de esa expli-
cación,  basta  verter  un  aceite cualquiera en  un  vaso ‘ancho;
:p.ero poco profundo, y soplaroblícuamente sobre la  superficie
líquida,  desde cerca del borde  del receptáculo: se  vera  que el
viento  da lugar inmediatamente á una  serie de olas pequefxas -.

iguáles  á las que se producirían en el  agua.  El  iñismo, rsui

adá  se. obtiene cuando se sopla oblicuamente con  un  fuel-le.   ‘ ‘

i  se. ,yerifica l.a misma  experiencia don’ agua  rcubierta.  de”•
.una  capa delgada de aceite, también seobservá  la  producción  ‘  -.

d  ordulaciones  pem mucho níe,nores que ‘las presentada  en  -

el  agua -en  el aceite solos. ‘  ‘  ‘  .  ‘  .  ‘     ‘ .‘

El  Alm. Cloué calcula en 4000’el  espesor suficiente de la  ‘  -

capa  actiya, y el prfesór  Vander Mensbrugghe cree esto algo’.  ‘  ‘

exagerado en favor 4ela  eficacia del aceite, por cuant&el radio
 actividad sensible de la atiacáión molecular en los 1íqüidos

es  próximamente, segiíri Plateau. y  Quincke,  ‘/  .  Sea  de  “  -

sto  lo’ que quiera1o  resultados  son positivos,  ellos debe-  ‘  .  “  ‘  .  1

-  mos  atenernos y á ellos vamos:         - ‘  ,  ,  ‘  -  “  -  ‘‘

‘:El  V.  A.  e-la  Armada  fracesa  Sr.  Cloué ha  presentado  -  ‘,  -

recintemente  dla  Academia de Ciencias de París  r  esta”há  .  ‘  .

-  estudiado  con manifiesto interés,  una  Memoria’ muy  intere—  ‘  ‘.‘

sante  sobie esta materia,  que ya de por si lo es tanto  El Alm
se  expresa  para explicar el procedimiento  «El aceite no es
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peñetrable  .ni por i.  aire ni por el agua,  y la  cohesfón de sus
moléculas  es  tan  íntima  que  no se  la  puede transformar en
lluvia;  el viento  no ejerce acción alguna  sobre él, y esto,  sin
duda,  es lo que produce su  maravillosa facilidad para  exten—
derse  y es  la  causa  de  que  una  capa de  aceite, por  delgada
que  sea•, impida al viento que obre  sobre ia  superficie que  él -

recubre.»  .  .  .  .  -.

Dos  hechos capitales y  á  cual  más  importante,  resultan
probados  autorizadamente de la información brillantísima  del -

general  ,Cloué, que réune la  experiencia del hombre de mar  á-,
la  ciencia del sabio: la rapidez con que se apaciguan las olas en
cuanto  caen sobre ellas las primeras gotas de aceite y la escasa
cantidad  de este qie  se necesita para  obtener  ese objeto aire-.
dedor  del buque.  Probado esto,  como el  Sr.  Cloué lo prueba.
con  una  riqueza  espléndida  de acaecimientoS favorables, se

facilita  mucho el empleo de tan precioso recurso, porque todoslos  buques podrán  llevar  en  ud  rincón del sollado la  exigua

cantidad  de aceite que  basta para evitar  el peligro en un  mo
mento  dado.

Un  aparato sencillísimo, automático, poria  hacer la distri
bución  conveniente del aceite, y si alguien pudiera argüir que
un  aparato  especial para  ésos  casos  excepcionalísi.mos sería

algo  así  como de lujo,  se  le  puede contestar  que  también la
guerra  es un  estado transitorio  excepcional, pero que  con-
viene  estar  prevenidos para  librar  bien de él, y  que ese apa
rato  además serviría  no. solo para  evitar los  naufragios,  sino
tainbién.para. ahorrar  tiempo enlás  travesías normales apaci
guando  la  mar  de proa que  tanto  andar  quita á  los  buques.

En  su  primer  aspecto la  instalación  de -ese aparato  en todos
los  buques sóría altamente humanitaria;  en  este segundo re
sultana  hasta  económica, que hoy  día,  entre  riosotos,  es la.
suprema  ratió.  .,  .

Uno  d.los  ychtsrnen  más  distinguidos  de Francia  y  que
-  -:  más  h  contribuído  al  desarrollo  de tan  útil  ejercicio entre

•nuestros  vecinos,  el  Sr.  Menier,  se  ocupa  actualmente  eh
encontrai  un  aparato  para  el  empleo del  aceite  que  ieuna
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eStaS  dos  ventjas:  gasto  del  estrictamente  indispensabl  y
distribución  reguíar  desde el puiflo en que adquiera el máximo-
de  acción útil.

El  aparato  que  ha  imaginado  respondé ¿i priori  él  objeto
propuesto,  ‘máxifno de eficacia con mínimo  de gasto, y consta
sumariamente  diché, de una bomba que introduce’agua cons
tantemente  en unos  tubos que la vierten al ‘mar al nivel de la
línea  de  flotación.  Encima  del  punto  de  aspiración  de  esa
bomba  e  coloca un depósito con algunos litros  de aceite, cuya
salida  se ve desde el  exterior por un  nivel  de cristal y  se re
gula  con un  grifo. El aceite sale arPastrado or  la corriente de
ngua  de Ia bomba y se.proyecta á la mar  por los tubos de que
he  hablado antes.

Es  decir,  que en el  aparato este el  agua  es  el  vehículo del
aceite  y corno que se  trata  de distribuir’ ‘cantidades insignifi—

•     eantes de este último, y una  máquina  no’ podría verificarlo en
condiciones  de  regularidad ‘y de  divisibilidad basténtes,  por
eso  se ha ‘recurridó á  este procedimiento automático enel  cual
el  aceite se mezcla con él agua  gota á  gota y .en proporciones
que  se pueden varias, según las circunstancias, con solo brir
el  grifo más ó meñs.  ‘  ‘  -

•  •  Pronto  ‘la experiencia’ vendrá  á onfirmar  Ó ámodificar’con
ventaja  estos principios  reestablecidos  en el  ingeniosó apa
raté  descrito,’que inicia  una serie de’ ellos, dirigido al  nobilf
sirno  fu  de  suavizar,  en áierto” modó la lucha ‘pó ‘la existencia,

-   • tan  ruda  y ‘tan expuéstéén  los que han  de  navegar.

-  FFíDERIO. MONrALDo.
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•        viaje. regio.—Acordado  por  S.  M.  la  Reina  hacer’una  expe
dición  á  longo  de  la  costa  al  O.  de  San  Sebastián,  se  embarcó  con
tal  objeto  en  el  Destructor,  surto  en dicho  puerto.  5.  A.  R.  la  Prin
cesita  y  su  alta  servidumbre,  en  el Ferrolano,  acompañaron  también
á  S.  M.  y  en  el  Destructor,  el presidente  del  Consejo  de  Ministros,
el  ministro  de  Marina  y  otros  personajes,  habiéndose  recibido  á  las
augustas  personas  con los  honores  de  ordenanza  en  los  respectivos
buques.  Estos  se  hicieron  á  la  mar  á las  5” y  20”  de la  tarde  del.2

•          del pasado,  barajando  aquella.  pintoresca  costa  en  vuelta  del  O.
•    y rascando  el  Destructor  los  puertos  intermedios  desde  San  Sebas

tián  á cabo  Machichaco,  que  fué  el límite  del  viaje.
Al  estar  el  crucero  régio  en  la  Concha  de  Guetaria,  de  cuyo.

puerto  no  pasó  el Ferrolano  por  su  poco  andar,  los  pescadores  de

la  localidad  saludaron  entusiasmados  á  la  voz  á  5.  M.  desde  sus
•       embarcaciones, entre  las  cuales  pasó,  s  rteándolas,  puede  decirse,  el

buque  hábilmente  manejado,  sin  el  más  minimo  tropiezo.  Estando
sobre  ?4achichaco dispuso  S.  M.  regresar  al puerto  de  salida,  lo que
se  efectuó  navegandé  á  rumbo  directo.

-   El  Destructor  dió  fondo  en  la  Concha  á  las  5h  y  40”  é  hizo la
travesía  á  toda  máquina,  andando  23  millas  por  hora.  Al  deseni
barcar  5.  M.  en iluminó  con la-luz  eléctrica  del  buque  el trayecto
recorrido  en  el  bote,  que  condujo  á sü  Real  Persona  desde  aqueial

•    muelle.  S.  M.  quedó  en  extremo  complacida  de  tan  agradable  • ex-
•     cursión.

-  Hecho  heróico.—La  dotacióh  del  crucero  Infanta  Isabel1
surto  en  aguas  del  Riachuelo,  seha  conducido  admirablemente  prés
taPdo  un-servicio  humanitario   ariesgado,  durante  un  reciótem-
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poral  de  ag1a  y  viento  que  en  la  noche,  del  10  de  Julio  último  se
desencadené  sobrela  isla  del Recreo.  Habiéndose  oído  sobrelas   en
el  buque  voces  pidiendo  socorro,  acompañadas  de  repiques  de  cam
panas  que  procedían  d’e la  citada  isla,  dispuso  el  Çte.  del  buque
D.  Joaquín  M.  Lazaga  Cap.  F.,  que  se  dirigieran  á  esta  3  botes,
los  cuales  todos  los  marineros  querían  áporfía  esquifar.’  ,  ,  -

.-Elespeetáculo  á  su, llegada  fué  conmovedor,  hallándose  la  islam
casi  cubierta  de  agua  y  flotando  sobre  ella  dos  casas  de  madera,
‘desde  las  que  los inquilinos  daban  gritos  lastimeros,  encontrándose
asimismo  muebles  y  enseres  etc.,  que  esparcido  juntamente  con  la
marejada  y  la  cerrazón,  dificultaban  en  extremo  las  maniobras  de
las  embarcaciones  y  de  las  cuales  se  echaron  al  agua  sus  valientes
esquifazones,  para  salvar  á los  desgraciados  próximos  á  sucumbir:
luchando,  por  fin  cori  tantos  obstáculos,  los  esfuerzos  de  estos  va-

•  lientes  se  vieron  premiados,  pues  salvaron  á27  seres,  la  mayoría  de
,..ells  muj eres  y niños.                    .‘

La  prensa  local .encmia  á  una,  el  proceder  de  nuestros  marine-
•  ,.ro.s  que  bajo  la  hábil  dirección  de  su  Cte.  .y secundadci por los  oficia

•   les,  han  .llevado  á  cabo  esta  ‘azarosa  y  humanitaria  empresa,  por’
lo  que les felicitamos  igualmente.

Maniobras  de  la  escuadra  francesa.—El  correspon
sal  que  tiene  El  Yacht  en  la  escuadra  de  ezperiencis  le  rmite  des
deBona  las  ‘siguientes noticias:’  Acaba  de  tener  lugar.  un  simulacro
de  ataqie  muy  interesante.  Hé  aquí  en  qué  ha  consistido’:

;Seis  torpederos  bloquean  la  bahía  de  La  Goleta  ó  vigilan,  mejor
dicho,  los  buques  allí  fondeados.  IJn  acorazado,  el  Amiral-Duperré
escoltado  por  3  caza-torpederos,  sale  de  la  bahía  .á las  seis  de  la
tarde,  de  manera  que  los  torpederos  lo vean  perfectamente’anes  de.

que  cierre  la  noche.  •  •  •  •  ‘  ‘

-    •-  ,¿Los  torpederos  pueden  conservar  ‘la pista  durante  la  oscuridad
y  atacar.  el  acorazado  con  probabiiidades  de  éxito’?  Esta  era  la
cuestión.’  •  ‘•  ‘  •  ‘  •  •

Las  reglas  convnids  eran:  la  velocidad  ‘del Amiral-Duperre’  se
limita  á  8 mi:llas; los  torpederos  y caza-torpederos  pueden  ‘marchar

•  •  .  •.  átóda..fuerza.  Los  3  caza-torpederos,  Mílaa,  Condor  y  Couleuvrine
e  consideran  comó no  átacable,s  por  los  torpedos  Whitehead.  -

•  ,  ,  El  Cte.  del  acorazado,  jefe  de la  expedición,  tiene  libertad  de  ma-

•  -  niiobr’sr,  pero  con’ el  objeto  de  hacer  probable  un  encuentro,  se  le  •

1    .,asignnlímites-  de los  qe  no pucdc  salir.’--   -    .  ‘‘,,   ‘  :,“

su  m’arohade  la  bah.’ía, el  Anziral-Dperr6aperoibe  á los  ,
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torpederos  ocultos  jwto  á  tierra.  Lanza  sobre  ellós .us  cazator
pecleros  para  alejarlos  y hacerles  perder  la  pita;  pero  ya  es  tarde,
Ja  noche  va  cerrando,  ‘comprende  que no  podrá  alejarlos  todos.  Lla
ma  entonces  á sus  cza-torpederos  y los  agrupa  á su alrededor.

Los  torpederos  observan  esta  concentración:  vuelven,  sobre  sus
pasos,  yya  de  noche   de  los  6  están  bastante  cerca para  no  perder
la  pista.  Nos  hallamos,  pues,  en  las  condiciones  anunciadas  por
el  Alm.  Aube,  en  su  famoso  articulo  de  El  Atlas  Colonial:  el tor
pedero  ha  reconocido  de  día  á  su  enemigo,  lo  cela,  se le  aproxima
por  la  noche,  ataca...  ¿Lo  va. á.hundir  en  el abismo?  Veamos.

-           Un torpedero  trata  de  atacar.  Lo  ven,  se  le  ilumina  y  es. cafio

neado,  rechazado;  pero  el  acorazado  ha  perdido  su  invisibilidad.  La

luz  eléctrica  indica  su  posición.               -

Todos  los torpederos  avisados  por  los  cafloñazos  y  la  luz,  llegan
y  atacan  al Duperre’  sin  dejarle  un  momento  de  descanso.  Desde

•        las nueve  á  las  doce . el  Cte.  Barrera  asegura  que  se han  hecho  Ó

intentado  alrededor  de su  buque  18 ataques.¿  Qué  hubiera  resultado  en  la  práctica?  Esto  es  lo difícil  de  ave

riguar,  dado  que  los  cafíones  disparan  con  pólvora  sola. y  que  los

torpederos  no  hacen  más  que  simulacros  de lanzamiento.  Se  está  dé

acuerdo,  sin  embargo,  en  que  un  ataque,  uno  solo,  hubiera  quizá
acertado.

Al  siguiente  día,  según  la  regla  invariable  adoptada  por
el  Alm.  Peyron,.  todos  los  torpederos—habían  maniobrado  con .los,

torpedos  listos  para  funcionar,—procedieron  á  efectuar  lanzmientós
en  Bicerta.  De  12 torpedos  lanzados,  9 han  funcionado  bien.  Está,
pues,  probado  desde  ahora,  que  con  el  ejercicio  se  pñede  llegar  á

•  .     manejar. muy  bien  esos  aparatos,  al  menos  con mar  en  calma  y buen
tiempo.  ‘iSe podrán  obtener  los mismos resultados  con  mar  revuelta?

Esto.es  lo  que  ensefiará  la. continuación  de  las  operaciones.

•  Academia  ‘gaditana  de  Cienojas  y  Artes.—CuRTAÉ
CIENTÍFICO  ARTÍSTICO  Y’  LITaRARI0  EN 1887—Programa—Sec-

ción  de  Ciencias  Exactas,  Fisicas  y  Naturales.

1.0  Premio  de  SS.  MM. el  Rey  D.  Alfons  XIII  y la  Reina

Regente  del Reiné:  Una escribanía de plata.—Tema. Estudio  de ‘la  -flora  narina  de esta  región.            . .  ,  .

2.°  Premio  de  S.. A.  R.  la  infanta  dofia  Isabel:  Dos  jarronea  d:
bronce  y  mármol,—Tema.  La  electricidad  como  eleneinto .proputsos

de  los buques.’  ..  .  ..  .  .•  .
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:3.’  Premio del Excmo. Sr  Conde de Niebla  diputado á  Cores:
Un  objeto de arte.—Tetna.  Utilización  de  las  fuerzas  del mar  párá
ftne.e  industriales.

4.’  Premio del .Rxcmo Sr. Marqués de  Casa Jiménez:  500 pe
setas.—Tema.  Memoria  acerca  de la posibilidad  de  hacer  en Espciña
todo  género de  construcciones navales,  y estado  de  nustro  arsenal  de
a.  Carraca.

5.’  Premio del Ministro de  Marina: Un  objeto de arte.—Tema;
En  el  estado  actual  de  nuestros  conocimientos,  ¿qué  tipo  de  buue
de  combate es el  que tiene  la  suprenzacia?

Sección  de  Ciencias  Morales  y Políticas.

1.’  Premio  del  Excmo. Sr.  D. Fernando de  Gabriel y  Ruíz  de
.Apoaca,  Académico honorario  de  esta  Corporación: Dos estatuas
de  bronce  que  representan  á  Demóstenees y  Alcibiades.—Tema.•

•     Biograjía  de un  .h2jo de  esta provincia,  que  haya  ilustrado  notable
mente  su nombre en  Ciencias,  Letras  ‘ó Artes.

2.’  Premio del Excmo. Sr.  Conde de Bayona, Senador del Reino:.
250  peetas.—Tema.  Manera  y forma  más  adecuadas  para  desarro
llar  una  población  industrial  extramuros  de  Cádiz.

•       3.’  Premio del Excmo. Sr.  Marqués de  Casa Jiménez:  500 pe—
setas.—Tema.  Memoria  acerca  de  las  causas  que  han  producido  la,
decadencia  del comercio gaditano,  y  medidas  ue  deberán  adoptarse
para  devolverle  su antiguo  espiezdor.

Sección  de  Literatura  y Bellas  Artes.

1.0  Premio  del  Excmo.  Sr.  Director  general  de  ‘Instrucción
Pública:. Cuatro  grabados. que  representan:  Los  medios puntos  de
Murillo,  Santa  Isabel reina  de  Hungría  y el  Cristo de  Velázquez..
—Tema.  Un  soneto ci la  Marina  Española.

2.’  Premio  de  los  Sres.  D.  Nicomedes y  D.  José  Estévéz  y
Martínez,  Académicos numerarios de la  Corporación: Dos Ánforas.
—Tema.  Una  marcha.  instrumentada  para  orquesta  ó  banda.

3.°  Premio de la  Academia: Una. óbra ilustrada  con  15 cromo
litografías  y  440 grabados  titulada  «Usos,  costumbres y vestidos
de  la ..Edad.Media. y de  la  época  del” Renacimiento.—Tema.  Una
marina...       .  .  .  :

4.°  Premio  del  Excmo.  Sr.  T.  G.  D.  Alejandro  Rodríguez  de
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Arias:  Un”objeto  dé  arte.—Tema.  Descripción  en verso  heróié  def
combate  de Trafalgar.

NoAs.—l.  Por  cada  premio  podrán  adjudicarse  los  accesits
que  la  Academia  juzgue  oportunos,  y  que  cotLsistirán  en  diplomas
de  honor.

  A los  péemios  seflalados  acompaflará  un  diploma  honoríficoS
BAsafa DEL  cETAMEN._1.a  Los  trabajos  serán  dirigidos  al  seflor

Secretario  general  de  la  Academia  gaditana  de  Ciencias  y  Artes,
(Fernán  Caballero,  4),  dentro  de  un  plazo  que  dará  comienzo  éon
la  publicación  de  este  programa,  y  terminará  á  las  doce  de  la
noche  del  día  15  de  Setiembre  del  alio  actual.  Todos  ellos  habrán
de  ser  originéles  é  inóditos,  y  no  tendrán  ‘firma;  rúbrica  ni  inicial
alguna  que  puedan  revelar  fi  sus  autores.  Tendrán  los  trabajos  un,,
lema  ó  título  igual  al  que  se  ostente  ‘án un  sobre  cerrado  y  lacrado
que  habrán  de  acompaSar  á  cada  uno  de  los  que  se presentep,  y  en
el  quese  contendrá  un  pliego  con  el  nombre,  apellidos, y  residencia
del  autor.

2a  El  Secretario  general  expedirá  recibo  de  cuantos  trabajos  se

presenten  directamente  en  las  oficinas, de  la  Corporación,  en  el  que.
se  hará  constar  el  título  de la  obra  presentada  y  tema’  fi cuyo  des-
arrollo  aspira.  Las  que  se remitan  por  el  correo  deberán  venir  cer
tificadas,  y  el sobre  que  las’ contenga,  qie  lós  interesados  pueden
recoger’en  la  respectiva  Administración  de  Correos,  se  considerará
como  el  recibo  antes  mencionado,  dócumentó  al  portador,  siendo  su
presentación  indispensable  para  los  efectos  que  se  determinan  en
las  bases  siguientes.

3.’  Todos  los  trabajos  que  se  presenten  al  Certamen  serán  pro
piedad  de’la  Academia,  excepción  hecha  dé  los  correspondientes  al
tema  3.’  de  la  sección  3.’  de  este  programa.  La  Corporación  tasi’
solo  se reserva,  respecto  de  estos  últimos,  el  derecho  de  sacar  foto
grafías  ó’ copias  de  los  mismos.  Aquellas  obras  qúe  resultaren  ga
lardonadas  serán  propiedad  de  la  Academia;  la  cual’ se  ‘reserva  el
derecho  de  publicarlas  en  su  órgano  en la  prensa,  donando  al  autor
50  ejemplares,  tanto  si hubies’en obtenido  premio,  como  si  hubiesen
resultado  galardonadas  con un accesit.  ‘Los autores  de  las  premiadas
en  el  terna  3.’  de  la  sección  3.’,  tienen  el  derecho  de  sacar  ‘cqpias 6
fotografías  de ‘las ‘mismas.  ‘  ‘

4a  Los  autores  ‘que cóncurran  al  Certamen  y  no  resulten  pre
miados,  tieneii  derecho,  previo  el  cumplimiento  de  los  requisftos’
que  dispone  l  Reglamento  de  esta  Corporación   la  presentación’
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“del  recibo., que ‘por Secretaría  se  hubiese  epedido’  6  del  sobre  certi
ficado  que  se  menciona  en  la  base  2•a  en  su  caso.
.PrimerQ..  A  que  se  devuelva  el  sobre  que  conteniendo  su  nom

bre  y  apellidos  acompafló  á su  trabajo  respectivo,  suscribiendo  en
tonces  recibo  eñ  el que  conste  lo  recoge  sin fractura.

Segundo.  A  sacar  copia  de  SUS  trabajos  ó  recogerlos,  si fuesen
correspondientes  al  tema  3.° de la  sección  3a

Tercero.  A  que  por  la  secretaría  se  les, facilite  una  copia  certffi
cada  del  juicio  que  á la  Corporación.  hubiesen  merecido  sus  obras.
Todos  estos  derechos  caducan  dos  meses  después  de  la fecha  en  que
tenga  lugar  el  solemne  reparto  de  ‘los  premios  que  ée  acuerde
otórgar.  .  .  .‘

5a  La  Academia,  al juzgar  los  trabajoa  presentados  él  concur

so,  tendrá  solo  en  cuenta  el  mérito  absoluto,  sin  fijarse  para  nada’
en  el  relativo  que  resulte  de  la  comparación  de  los  presentados  en
un  mismo  tema.

6,a  ‘Los  trabajos  premiados  serán  aquellos  que  la  Academia,’
-   previo  el  informe  de  sus  secciones;  acuerde,  anunciándose  previa

mente  por  medio  de la  prensa  los  lemas  de’ las  obras  premiadtls,el
día.,  local  y  hora  en  que  tendrá  lugar  el  solemne repartode  premios
y  apertura  de  los  sobres  que  contengan  los  nombres  de ‘los autores
laureados.  ‘:  .  .  .  ‘  -

7•a,  Quedan  excluidos  de  tomar  parte  én  el  Certamen  lbs  Aca

démicos  de  número  y  los  electos,  así  como  todo  autor.  qué  quebran
tase  directa  ó  indirectamente  el anónimo.  .  ‘

8.a  ‘  Queda  facultado  el  Excmo.  Sr.  Presidente  de esta  Corpora
ción  para  exhibir,  de  acuerdo  con la  Junta  Directiva  de  la  Exposi
ción  Marítima  Nacional  que  ha  de  celebrarse  en  Cádiz  durante  este
verano,  los  trabajos  pictóricos  que  se presenten  al  Certamen,  e  el
Pabellón  de  Bellas  Artes  de  la  misma.

Cádiz  1.5 de  Junio  cTe 1887.—-Por  acuerdo  de  la  .Academia.—El
Presidente,  CAYETANO  DEL  TORO  Y  QUARTIELLERS.—E1  Secretario
general,  JUAN  DE  BURGOS  Y  REQUEJO.

La  escuadra  francesa’de  maniobras.—EI  11  del  mes.
pasado  salió  de  Túnez  para  continuar  su  evolución  sobre  aquellaé
costas  y  las  de’,Argelia.  El  acorazado  Arniral-DuperreÇ los  óxplora—
dores  Condor,  Milan  y  Couleuvrine  y  los  6  torpederos,  estaban  ya,
en  Bicerta,  donde  se  les  unieron  al  día  siguiente  los  demás  bu4ues
de  la  esenadra.  Después  de  un  descanso  de  veinticuatro  horas  allí,
el.AJm.  Peyron  se  trasladó  á  Bon,a  con  todos  sus  buques;  el  15
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salió  para  Argel,  donde  fondeó  el  17.  La  escuadra  permaneerá  n
este  punto  hasta  el  28,  en  cuya  fecha  saldrá  para  Orán.

En  el caminó  de  Ajaccio  á  Túnez  los  torpederos  atacaron  la  es—
cuadra,  y  se  caleulaque  apenas  uno  por  cada  veinte  de  sus  ataques
hubiera  dado  resultados.  En  la  próxima  travesía  se  tratará  de  re
solver  él  interesante  problema  siguiente:  ¿ Pueden  los  torpederos
vigilar  durante  el  día  á  un  adversario  con  el  objeto  de  acercarse  á
él  por  la  noche  y  atacarlo?  (1).

El  Amiral-Duperre’,  mandado  por  el  Cap.. N.  Barrera—uno  de  los
-       mejores oficiales  de la  Marina  francesa—  dirigirá  la  operación.  Dos

caza-torpederos  (contre-torpilleurs)  se  encargarán  de  perseguir  filos
5  torpederos  enemigos  y  de  impedir  que  se  aproximen  al  Duperré;
así  se verá  si  durante  la  noche  consiguen  hallar  de  nuevo  al  áco—
razado.  -

La  opinión  genral  entre  los  oficiales  de  Marina  es  que  el  mate
rial  de  torpederos  se  ha  ponderado  extraordinariamente:  las  calde
ras  se  estÑpean  pronto,  las  máquinas  exigen  inceantes  reparacio
nes,  la  necesidad  de  reponer  los  consumos  es  continua;  carecen  de
autonómía,  salvo  durante  la  singladura  siguiente  á  su  saljda  del
arsenal.  Créese,  sin  embargo,  que  á fuerza  de  trabajo  se podrá  sacar
algún  partido  de  esas  máquinas  de  guerra,  y  que  para  estudiarlas,
prácticamente  y  perfec.cionarlas  es  indispensable  tener  siempre  un
cierto  número  de  ellas  bajo  las  órdeneá  del  Cte.  general  de la  escua—
dra  de evoluciones.  Así  se  formarán  tripulaciones  y jefes  idóneos,  y
aprenderán  muchos  oficiales  á  servirse,  lo  mejor  que  sea  posible,  de
esos  -pequeños  buques  (2).

Botadura  del  «Faucon».—El  14  de  Julio  fué  lanzado  en
Tolón  el crucero-torpedero de ese  nombre,  análogo  al  øondor,  que
figura  en  la  escuadra  de  evoluciones,  y  al  Epervier,  botado’ al  agua
el.  aflo pásado.  Aún  queda  en  grada,  de  ese  mismo  tipo,  el  Vantour
que  se  construye  en  Tolón.

Mide  el Faucon  68 m.  de  eslora  y  8,90  m.  de  manga.  Debe  calar,
en  carga, 4,70  m.  fi  popa,  y  desplazar  1 272  t.  Irá  armado  con  
tubos  de  lanzar,  5  cafiones  de  10  cm.  y  6  caflones—revolvers
Hotchkiss.

El  Condor,  hermano  del  1’aucon,ha  pasado -en las  pruebas  la  ve—

(1)  En  este mismo cuaderno,  noticia  tercera,  se  dan  los  resultados  obtenidos
en  la  resolución propuesta.—L.  R.

(2)  Del  Avenir  mijitaire.
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.Iodad  d  i’t,7  rriillas con tiro  natural.  El casco del Fav.hacos.
tado  un  millón de  pesetas,  próximamente;  sus motores  se  valúaii
en  1 120 000 pesétas.  Con su  armamento instalado,  él  coste total
del  cruceró ascénderá fi ünos 2 800 000 pesetas.

•   Los  planos de  estos  cruceros-torpederos  son  del  Sr.  de-Eussy,
-  inspector  general de ingenieros aavales  (1).            -

4•4  :•

Ley  promulgada  en  Grecia  sobre  las  formailda
des  que  deberán  llenar  los  capitanes  de  búques
mercantes  qúe  se  dirijan  á los  puertos  de  aque
Ha  nación,  la  cual  empezará  á  regir  desde  1.0
de  Octubre  próximo,  insertándose  seguidanién
te  de  conformidad  con  lo  dispuesto  por  Real

•  orden  delO  de  Agosto  de  1887.

•     y.AIr
Artiilo  i.°  Todo Ca.p. de buque de  vela  ó  de  vapor  griego  ó

extranjero  que  se  dirija  á  un  puerto  helénico,  deberá’ presentar  al
cónsul  griego residente  en  el puerto  de proçedencia, el  anifiesto
del  cargamento acompafiado de lós conocimientos. Si el  cargamen.

•  •  to  procede de diferentes puertos,  el Cap.  deberá hacer  mención de
los  manifiestos  precedentes;  Estos  manifiestos  se  formarán  en  vista

•       de los  conocimientos  de  las  mercancias embarcadas. Si  el  carga
mento  pertenece al Cap.,  el manifiesto  deberá  comprender  los  ele— -

me.nfos  del  manifiesto  de  entrada,  ó  ea  clase  y  cantidad  e  las
mercancías,  según  la  nomenclatura  del  arancél,  eón  la  definición  do
por  término  medio  para  la  serie  de  artículos  á  granel,  .líqiidos  ó

•   prensados,  •..

Art.  2.°  El  mañifiesto  original,  con  las  copias  de  los  Onoci—

mientos  legalizados  por  el  cónsul  griego, según dispone el artículo
anterior,  serán  sometidos  por  este  funcionario  al  Ministerio  de  Ha.

•  •   cienda,  aprovechando  el  primer  correo.  El  cónsul  entregará  al  Oa.
•    bajo  sobre  lacrado,  una  copi  legalizada  del  manifiesto  unida  .los

•     conocimientos, originales,  que  dicho  Cap.  hérá  á su  vez  bajo  recibo
á  la  autoridad  sanitaria  del  pnerto  de  su  destino,  juntarnexite  éon
la  patente,  de  sénidad  y  el manifiesto  de  entrada,  según  dispone  el
artículo  -18 de  ls  Ordenanzas  de  Aduanas.

Art.  3.’  El  manifiesto  ‘rñeiicionado’en  el  art.  1.0  deberá  co—

•    (i)  Del  _4ra4r  miUtaire,

1O!O  Xi.—8zTEMBEE,  188?,
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•           prender, no. solo  las  mercancías  destinadas  fi los puertos  helénicos,
sino  que  también  las  que  pueda  conducir  con  destino  ápuertos  ex—

.tranjeros.      -      .           -

Art.  4.°  El  manifiesto .y los, conocimientos  contenidos  en  el  so
bre  entregado  por  el  cónsul  griego,  se  unirán  al  manifiesto  de en-

-    trada  según  previene  el  art.  18  de las  Ordenanzas  de Aduanas.
Art.  5.  En  caso  de pérdida  del  sobre  entregado  por  el  cónsul

al  Cap.,  se impondrá  fi este  último  una  multa  que  podrá elevarse .

100  d.ráóhmas.  Si  el  manifiesto  presentado  por  el  Cap.  carece  del
viso  consular,  •  bien  si  entre  este  manifiesto  y  el  (le entrada.resul—
•ta  una  diferencia,  por  la  cual  se  irrogue  al  Tesoro  una  pérdida  de

más  de  100  drachmas  se  elevará  á  500  drachmas.  Si  el  Cap.  omite
en  el manifiesto  la  declaración  de las  mercancías  destinadas  fi puer-.
tos  extranjeros,  ó bien  si no  demuestra  de  una  manera  convincente
y  presentando  una  certificación  que  lo  atectigüe  de  modo  que  no
quede  duda  algina  á la  autoridad  del  puerto;  que  bien  que  fletado
para  un puerto  extranjero  se ha  visto  obligado  á entrar  de  arribada

forzosa  en  un  puerto  griego,  la  multa  será  de  800  drachmas.  A
todo  Cap.  que  según  el  manifiesto  destine  su  cargamento  .4 un
puerto  griego  y  no pueda  motivar  por  medio  de  documentos  en  de

-            bida forma,  el haber  descargado  el  todo  .6 una  parte  de  su  carga
mento  en un  puerto  extranjero,  se  le  impondrá  ima  multa  del  cuá
druplo  del  derecho  de  entrada,  si se  puede  averiguar  este  derecho
por  el manifiesto  expedido  por  el  cónsul.  En  caso  contrario  la  mul
ta  será  de  200  drachmas  por  cada  caja,  fardo  ó  paqnete  que  resulte,
de  menos.  Se  conceden  treinta  días  para  apelar  contra  la  decisión
del  director  de  la  Aduana.

Art.  6.°  Las  disposiciones  á  que  se  refiere  el  art.  1.’  de  esta
ley  se  pondrán  en. vigor  á  partir  del  1.0  de  Octubre  de  1887.  Lós

-  .       capitanes  de  los  buques  que  sigan  un  itinerario  regular  en  virtud
-  -   •.      de las  convenciones  postales  existentes,  no  serán  sometidos  fi las

•    dispo.siiones  del  art.  ..1. ya  mencionado.
Art.  7.°  Toda  persona  que pida  la  expedición  para  el  extranje

ro  decancías  en  depósito  6  de  tránsito  en  los  puerton  griegos
-           las cuales  no  estén  libres  de  derechos  por  el  Ministrio  de  Hacien—

-.  .  .          da, deberá  presentar  en la  Aduana  correspondiente,  además  de  los

coiociiento’s,  una  fianza  por  la  cual  se  comprometa  fi resentar
en  el  término  de .cinco  meses,  un  certificado del cónsul griego resi
dente  -en el puérto,  6 cerca  del  puerto  donde  ‘la operción  se  efec-  -

túe  de  haber  desembarcado las  mercancías de  que  -se trata.  Si  el
desembarque  tiene  lugar  en  mas  de  un  puerto  se  podra  sZadir

y.
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al  pié del,certificado del cónsul del primer puerto  el  de los puertos
siguientes.  Los directores de Aduanas serán responsables para  con
el  Tesoro de los derechos exigibles según  el  acta  de  fianza, y ten
drán  la  facultad d.c exigir  una  ó  más  garantías  siempre que  dude
dé  la  solvencia del expedidor.

Art.  8.°  Los  certificados consulares que  presentará  el  expedi
dor  para  liquidar la  fianza que menciona el artículo precedente, de
berán  indicar el  número y  fecha del  manifiesto de  exportación, la
naturaleza  y cantidad de las mercancías desembarcadas, y  la  fecha
de  su  desembarco.  Si  las  mercancías  por  las  que se ha  prestado
fianza  se hubieran desembarcado en el  interior  y satisfecho los.de—
rechos  de entrada, deberá el expedidor, cuando se  trata  de liquidar
la  fianza, presentar  en  el  término  indicado de  cinco meses, copias
legalizadas  por  el director de  la  Aduana  correspondiente,  del ma
nifiesto  de  entrada, en las  que constará  un  certificado de las  sumas
pagadas  por los indicados derechos, así  como el número y fecha del
recibo entregado al interesado.

Art.  9.°  Si no  se presenta en  el indicado término de  cinco me—
ses  al  director de  la  Aduana  en  que  se halle  depositada la fianza,
las  documentos mencionados en el artículo precedente para  liquidar
l  fianza,  se  exigirá  al  interesado  el  pago de  los derechos especi
lcados  en el acta de fianza con un recargo de 30 por 100.

Art.  10.  Todo viajero  que  transporte.con  él  objetos sujetos al
pago  de derechos de entrada,  y  que  no  se  hallen  comprendidos en
el  manifiesto del  Cap. según previene el art.  13  de las  Ordenanzas
de  Aduanas,  se le impondrá ini  recargo de  10 por 100 si este dere
cho  pasa de 200 drachmas;  de. 20 por  100  si pasa de 500 y en fin
de  50 por  100 si pasa de 1 000 drachmas.

Art.  11.  El  traüsporte  por  ferrocarril  de  las mercancías aoje-.
tas  al pago dé derechos de entrada,  se permitirá en los  sitios deter
minados  y según las reglas prescritas  por Reales ordenes.

Art.  12.  En  los  casos prescritos  en  el  párrafo 1.0  de la  ley de
13  de  Enero  de 1877,  el autor  ó cómplice de  contrabando  podrá
ser  reducido á  prisión.  Los  artículos  236 y  237  del Código penal
se  podrán aplicar en estos casos.

Art.  13.  Las  compaflias marítimas  serii  responsables  de  l
multas  que  se  impongan  ti  sus  capitanes por  contravención á  las
leyes  de Aduanas.

El  Pireo 20 de  Julio  de 1887.                  .   -

La  Exposición  inaritima  de  Cádiz.—Esa  notable ma-
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nifestación  de paz  y  de prógreso  fué inaugurada  el  15  de Agosto  á
las  cinco  de  su  tarde por  el  Excmo.  Sr.  Ministro  de  Etado,  que
ocupaba  la presidencia en  nombre de SS.  MI’L, teniendo á  su  dere
cha  á los  serenísimos  señors  Duques  de Génova  y  Edimburgo,  em
bajador  de Francia,  ministros  plenipotenciarios de.Italia  é  Inglate
rra,  gobernador de  Gibraltar y  varios.jefes de Marina extranjeros, y

á  su izquierda á los  señores  del  Toro,  iniciador del  certamen; gene
ral  Polavieja,  capitán general  del  distrito;  gobernadores  militar  y
civil  y alcalde de la ciudad.

El  Sr.  del Toro (D.  Cayetano)  leyó un  patriótico  discurso, que
•      sefltimos no poder reproducir integro,  como lo traen  los periódicos
•     diarios, al  cual contestó  el  Sr.  Ministro  de  Estado  con otro,  que

fué  también muy aplaudido. En  ambos se manifiestan, por  elocucilte
•     modo, los mejores deseos en  pro  de  la prosperidad  de  la  hermosa

•          Cádiz. Al terminar este solemne acto,  con vivas á  SS. MM. yprín
•      cipes extranjeros, qu  fueron contestados con animación, los invita

dos  y el público numerosísimo, que había invadido á  viva fuerza el
local,  pasaron á, examinar las  distintas instalaciones que hay termi
nadas  y las -obras de las demás, que son la  mayoría.

Como  había  públio  para  llenar  tres  veces el  extenso  pabellón
central,  el que sobraba, y en las primeras horas,  el  que luego cogió
sitio,  se entretuvieron en  visitar los  4iferentes departamentos de la
Exposición,  en los que an  falta no poco que  hacer para que  estén
terminados.

Entre  las  instalaciones ya  colocadas  en  el  pabellón  provincial,
figuran:  la  de barajas, del  Sr.  Oleas;  otra  de  trajes  militares,  del
Sr.  Lahera;  lade  camisería, del  Sr.  Bocanegra. El grabador señor
Gómez  exhibe una  instalación, y  otra  el  taller  de  marmolista del
Sr.  Núñez. Muchos productos de varios pueblos de  la• provincia, y
una  porción de instalaciones por terminar ó por  empezar. -

En  el salón de pinturas,  en  el que  aún durarán los trabajos  algu
nos  días,  descuellan los  magníficos cuadros de Viniegra y  de Ruíz
Luna;  los hay también de  Romero Guerra, Damis,  Jardines,  Espi
no,  Godoy y  otra  porción de  artistas,  algunos  de  cuyos  trabajos
para  esta Exposición hemos señalado en esto  días.  Hay un cuadro
gráfico,,  presentado por la  Sociedad de  Higiene de  San  Fernando,
y  hecho por  el  Sr.. Carlo,  dibujos y  otros  trabajos  de  lá  Escuela
de  Artes  y  Oficios del  ‘Hospicio provincial, y  considerable núme
ro  de  cosas  interesantes,  de. que  forzoso. será  hablar  má  des
pacio.                 . •

En  el  pabellón  de  maquinaria,  cuya  construcción po  todos  se
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•logia,  se  están  dolócanio  varias  máquuinas, hy  otras  hidráulicas
ya  montadas  y  preparatorias  para  diversas  instalaciones.

•       Como cuando  las  instalaciones  se  hallen  terminadas  tendremos
ocasión  deocuparnos  con  detenimiento  de  esta  manifestacióú,  que
honrará  al  país  seguramente,  nos  limitamos  por  hoyA  res.efiar  el
•acto  de  su  apertura.

•      El-torpedero  «Ariete».—.Con el presente  cuaderno  publi
camos  una  lámina  tomada  de  fotografía  diredta,  del  nüevo  topede

•      ro espafiol  cuyo  nombre  encabeza  estas  líneas,.  y  del  cuál  ya  se  ha
ocupado  la  REVISTA  en  el t.  xx,  pág.  755 y en  el  xxi,  pág.  295.  Para
completar  los  datos  contenidos  en  esas  dos  citas  damos  hoy,  ade
más  del  grabado,  las  dimensiones  que  son  las  siguientes,  según  el
Engineeriag:  44,84  m.  de  eslora;  4,2fi  m  de  manga  y  1,52  de  cala
do  máximo;  en  sus  tres  palos  podrá  llevar  velas  de  unos  109  m  de
superficie  total.  .

Después  de  un  viaje  bastónte  accidentado  desde  Inglaterra,  el
Ariete  se  encuentra  ya  en  San  Sebastián.

Accidente  con  la  artilleria  Ndrdenfelt,—]ijn  las
últimas  maniobras  de  l  escuadra  ingldsa,  han  ocurrid.o  tres  ace
dentes  con  desgracias  sensibles  por  parte  de  la  dotáciÓn ‘de  lá  arti—
llería  Nordenfelt,   bordo  del  crucero  Curlew, y  del  acorazado
Blaclc—Prinee,  que  han  dado  motivo  á  justa  preocupación,  pues
los  cartuchos  s.e  inflamaron  antes  de  haberse  verificado  la  obtu
ración  de  Ja  culata,  de  donde  provinieron  las’  dósgracias  ocu
rridas.  .  .      .  .

Prescindiendo  dé  las  conjeturas  que  se  han  hecho  sobre  la  causa

•      del accidente,  y  refiréndonos  solo  al  informe  oficial  del  Cap.  F.
Mr.  Durke,  del  Excellent,  escuela  de  artillería,  aparece  q.ue la  no—che-antes  del  combate  simulado,  se  quitaron  las  balas  á  los  cartu—

chos  de  25  mm.  sin  teneÉ  la  precaución  de  tapar  la  pólvora  denin
gún  modo,  de manera  que  esta  se pudo  inflamar  con  la  mayor  fmi—
lidad  por  residuos  del  ünterior  disparo,  mucho  antes  de  haber

llegado  á su  sitio  y  de  estar  por  consiguiente  cerrado  el  cañón.  Por
incomprensible  que  sea  esta  falta  de  precaución,  no  por  eso  es  mé
nos  cierta,  así  como  que  los  cañones  no  solo no  reventaron  como  se
dijo  al  principio,  sino  que  aun  después  de  las  explosiones  de  los
cartuchos  que  produjeron  ligerisimos  despérfectos,  podían  los  ca—
fones  seguir  haciendo  fuego  en  las  mejores  condiciones  y  sin  nin
guna  dificultad.
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Botadura  del  «Alfonso  XII  »  y  del  «Vice-Almi
rante  Mac-Mahón»  (1).—El  día  21  del pasado  se  botaron  al
agua,  con  toda  felicidad,  en  el  astillero  del  Ferrol,  el  crucero
de  -1 a  clase  Al/onso  XII  y cañonero  Vice-Atnziran.te Mac-ZtÍahón.

Acerca  de  este  notable  suceso,  copiamos  de La  Época lo siguien
te,  -escrito  por  su  corresponsal  de  Ferrol,  con -fecha  22-del  pasadó:

((Dieron  las  tres  y media,  y  previa  la  venia  del  Excmo.  Sr.  V.  A.
1).  Ramón  Topete,  Cap.  general  del  Depp.,  se  procedió  por  el  clero
castrense  á  la  ben4ición  del  buque  bajo  la  advocación  de  San  udc—
fonso;  y  en  seguida,  hallándose  en  sus  puestos  la  maestranza-y  los:
ingenieros;  -mandados  por  su  Cte.,  se  dió  principio- á  la  faena  de: la
bOtadura..

El  crucero  Áljénso XII,  que  se  encontraba  insistiendo  sobre  la
quilla  llamada  de  lanzamiento,  sostenido  en  esta  posición  •solo  por
una  fila  de  escoras  de  cada  costado,  fué  quedando  poco -  poco  com

j?letamente  aislado,  haciendo  desaparecer  la  maestranza  aquellas
una  tras  otra  alternativamente  por- cada  banda,  en  medio  de  pro
fundo  silencio, interrumpido  solo por  las  voces  de  mando  y  el  ruido
del  golpe  seco de la  maza  al  caer  sobre  las  cabezas, de  las  cuñas, del
pié  de les  escóras.  -  -  —

La  -concurrencia  seguí-a con -la vista,  guardando  el mismo  religioso  -

silenóio  -que la  maestranza,  todos  los -movimientos  de  esta,  y cuandO
desapareció  la  última  escora -y llegó  al  colmo  la  ansiedad,  agitóse
un  momento  la  poderosa  prensa  hidráulica  colocada  á  la  cabeza  de
la  grada  que  ocupaba  el  crucero  , - y  entre  as  ñelamaciones  -que res
pondían  al  grito  que  encabeza  estas  líneas  deslizóse  majestuoso-  él
buque,  lentamente  primero,  después  acelerando  por  instantes  su
marcha  hasta-tomar  posesión  de  su  elemento.—  -

Es  indescriptible  la  satisfacción  que- s& pitó  entonces  ‘en - todos
los  semblants;-pues  aunque  solo  un  corto  número  de  los  asistentes
podían  saber  con - exactitud  -el  considerable  -número  de  toneladas
q.ue  pesa  la  embarcación  que  tenían  á la  vista,  instintivamente  com
prendían,  -aun  los  més  extraños  l  arte  -naval,  que  para  poner  ‘en
móvimiento  y -sosteirer  en  equilibrio  ‘hasta llagar  - al  agua  una  masa  -

como -la  que  bajo  tan  considerable  volumen  se  presentaba  á sus  ató
nitos-  ojos,  se  necesita  una  precisión  y’xaétitud  de  cálculo  y  de
ejecución  increibles.  -  -  -  -

Así  las  personas  que  se  hallaban  -próximas  á  los-Generales  qué

(1)  -Véase la lámina XV.
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mandan  el  Depp  y el arsenal,  al  Cte  de  ingenieros e  ingenieros
ncargados  de  la-construcción  del  buque,  .feliéitaron- en  el-acto:    -

Lalurosamente  fi todos estos seflores.  ---  -.

En  seguida trasladáronse los G-enerales,jefes y .oficiaies-á la grada
nimero  1,  en  que  se  encontraba el cañonero Mac—Mahón;  se eje
-cutó con este buque la misma operación que acababa de hacerse con
-el rucero,  y cayó al -agua. con toda  felicidad á las  cuátro en  punto
-delatarde.

-        Que se repitan con--frecuencia estos -magníficos espeétáculos, cual          -

lo  hacen  esperar  la  sabiduría y  altas  dotes  de  S.  M.  la  augusta
Regente  del  Reino,  es el  deseo un4nime de  Ferrol,  para honra• y      .

gloria  de la patria.»  1
•ElAlfonso  XII  mide 84,80 m.  de  eslora entre  perpendiculares;

13,20  m.  de manga;  5 m. de  calado medio en carga y  un desplaza
•     miento correspondiente de  3 090 t.

Su  armamento  consiste  en  seis  cañones  de  4  16  cm.,  sistema
nzález  Hontoria,  montados  en  otrós  tantos  reductos  salientes,
dos  en  cada extremidad, .y .á cada costado de  la. cubierta  alta;  y
tros  do.s pi4s. peq-ue-íios uno  á cada banda en  la- misma cubierta y

en  las proximidades de la  maestra.
Los.cuatro  cañonas montados  en  los  edctos  -extremos tieiien
•ui  campo de  tiró de  1.30. y pueden hacer fuego  en dirección de..Iá
-quilla,  mientras  que  los  doe, centrales  liitan  su.  tiro  á  un

•     gulode  116°.  “  .  ..

Además  de  esta--artillería  lleva  en  el-  castillo  y  toldilla  tres  caño—

ns  de  tiro  rápido  de  57  mm.  sistema  Hochkiss,  y  cuatro  cañones

revólveres  de  37  mm.,  del.  mismo  sistéma.  -  -.  .  -

Los  botes  van  armados  -con  des  cañones  de  tiro-rápido  de  42  mm.,

-dos,  cañones  revólver  de-37  del  sistem,  Hochkiss,  doá  cañones  de

-7  cm.  González  Hontoria  y  dos  ametralladoras  Nordenfelt.

Para  lanzar  torpedos-  lleva  instalados  cipco  tubos,  dos  á  proa-  á

un  -  costado  y  otro  de  la  roda  para  -arrojarlos  en  dirección  de  —la

-quilla,  dos-  en  el.  áltimo-  tercio  de  popa  para  ser  lanzados  con  -un

ángulo  de  -45°  con  el  plano  diametral,  y  otro-  á  -popa  enfilado:  con

-dicho  plano.-  -           .     .  -

Con  objeto  de  poder  ejercer  la  debida  vigilancia  en  la  defensa

contra  los  torpedos  enemigos,  -  el  Alfonso  XII  irá  --provisto  -  de  un

-  -  proyector  de  bis  eléctrica,  sistema  Mangin,  con  -  sus  correspond-ien—

tes  dinamos  y  motoras.  -  -  -

-      La  máquina  propulsora  del  barco,  construida  en  el.  arsenal  de

-  Ferrol,  es  de  altabaja  presó.n  y  mueve  una  sola  hélice..  -Consta



448           REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

de  tres  cilindros,  uno  de  alta  y  dos  dbaja  presión,  pudiendo  des
arrollar  un  trabajo  de  4 400  caballos  indicados  con  el  cual  se  espera

-       alcance un  andar  máximo  de  16 millas.  Las  calderas  que  generan  el
vapor  para  las  máquinas  son  10,’cinco  á  cada  costado  y  trabajan  á

un  régimen  de  60  libras  por  pulgada  cuadrada.
El  casco  del Alfoizso  XII  es  todo  de  hierro  próceclente  de  las  fá

bricas  espaflolas  de  Duro  y  Mierns  en, Asturias,  estando  con striiid&
por  el  sistema  celular  en  la  parte  ocupada  por  las  máquinas  y ca-Ide-

•      ras ó  sea  la  bitad  de  la  eslora.  En  esta  parte  todo  el plan  del  bar-
-  co  hasta  el  arranque  de  las  carboneras  está  dividido  en  doce  cajas

•      estancas  en  las  cuales  se  puede  entrar  por  otros  tantos  registros.
Desde  la  sobrequilla  hasta  la  cubierta  del  sallado  va  el  casco  dividí-
do  en  cuatro  compartimientos  estancos  tránsversales,  tres  á proa  de
la  cámara  de  calderas,  tres  á  popa  de  las  máquinas,  otro  para  estas
y  dos  que  dividen  la  de  las  calderas  en  dos  cámaras,  constituyendo-
en  totalidad  diez  compartimientos  estancos.

El  carbón  en  su mayor  parte  va  á los  costados  de  las  cámaraá  de
-      la máquina  y  calderas,  en  carboneras  divididas  en  mamparos  trans

versales  estancos  que  forman  á  su vez  unaespecie  de  blindajé  pro-
•  tector.  Lleva  además  otras  á  proa  de  las  cámaras  de  máquinas  y

•      calderas  adosadas  á  sus  compartimientos  estancos  y  otras  aIre.
dedor  de  dos  chimeneas  entre  la  cubierta  del  sollado  y  la  cubierta

•     alta como  medio  de  protecci5n  para  diehás chimeneas.  Entre  las  cu
biertas  del falso  sollado  y  sollado  en  los  costados  á  popa  de la  cá
mara  de  ls  máquinas  y de  las  calderas,  lleva  otras  peqnefias  carbo
neras  también  estancas  que  constituyen  un  elemento  protector.  La-
cantidad  total  del  carbón  que  llevará  el  barco  será  de  400  tonela
das,  lo  cual  le  permitirá  recorrer  una  distancia  de  9 600  millas  pró-.

•  ‘  ximamente  á  toda  velocidad.
El  Alfonso  XII  está  aparejado  de  goleta  de  tres  palos  y  lleva

nueve  embarcaciones  menores,  dos  de  ellas  de  vapor,  con su  corres-
•     pondiente  armamento  según  antes  hemos  indicado.

•  ‘  .  El’ timón  es  de sistema  llamado  compensado.
El  proyecto  campleto  de  la  construcción  es  debido  al  1.  1?  de  la

•     escala de  reserva  Excmo.  Sr.  D.  Tomás  Tallerie,  bajo  cuyos  planos
se  construyó  el  Reina  Mercedes  en  Cartagena  y  se  ha  construida
tauibié  en  el  arsenal  de  Ferrol  el  Reina  Cristina.

Se  puso  la  quilla  del  Alfons9  XII  el  din  12  de  Agosto  de  1881
en  presencia  de  SS.  MM.;  mas  por  falta  de  material  unas  veces  ó
por  ótras  causas,  las  obras  marcharon  á paso  lento  basta  que  una
ez  botado  al. agua  el  Reina  Grisiin,  en  2  de  Mayo  de  1887,  se-
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reanularonlos  trabajos,  pudiendo  decirse  que  es  4  partir  de  esta
fecha  desde  donde  debe  c”ontarse realmente  el  principio  de  la  cons-
trucción.bajo  la  dirección  del  1.  Ing.  D.  Andrés  Avelino  Comerma.,
auxiliado  por  el  Ing.  1.0  D.  Niedás  Fuster.

Dos  circunstancias  importanteé  hay  que  hacer  notar  en  la  cons
trucción  del Alfonso  XII;  la  primera  el haber  sido  construido-  todo

-      con materiales  espaifoles  de  excelentes  condiciones  .y  calidad,  y  la
segunda  el  poco  tiempo  que  ha  durado  la  construcción  así  como, la
perfección-  con  que  el  trabajo  está  ejecátado.  ,

Construir  en  poco  más.de  diez  y  seis  meses  un  casco  de  8000  t.,  -

representa  un  progreso  grande.             •‘            .:

Con  estos  son  seis  los  buques  de  hierro  que  se  han  construido  en  -

el  arsenal  del  Ferrol.  .

El  cafionero  ‘Vice-Almirante Mac-Mahón,  es  de hélice  doble;  lleva  ‘‘.  •“‘  ..

máquinas  de.  77  caballos  indicados,  aparejo  de  pailebot  y  carbón  ‘  ‘  -.,

para  treinta  y  cinco  días,  calculándose  el  andar  en unas  10,5 millas.
No  esM  decidido  todavía  la  artillería  que  montará,  pero  se: cree

será  un  caflón  González  Hontoria  de  9cm.  .  .  .

Este  barco  se  ha  construido  en  el  breve  plazo  de  siee  meses,  á  ‘

pesar  de  haber  sobrevenido  algunas  dilaciones  en  el  curso  de  su  ‘  ‘  ,

onstrucción,  debiéndose  atribuir  tal  rapidez  á  haber  ejecutado  d
destajo  la  mayor  parte  de  las  obras,  siéndo  de  notar  que  habiéndose
empleado’  este  sistema  por  primera  vez,  se  ha  obtenido  un  brillante       -.

resultado.  .        1 .  .  .  ‘  .  .

‘El  rnateiial  del  casco  (todo  de  producción  nacional)  está  galva—
nizado,  cuyo  trabajo,  el  primero  de  esta  clase  llevado  á  cabo  en  el
arsenal  del  Ferrol,  fué  muy  bien  ejeutado.  -  -

La  dirección  de las  obras  ha  sido  encomendada,  lo  mismo  que  la  -  -

del  Aljonso  XII,  á los  ingenieros  Ses.  Comerma  y  Fuster.

Botadura  del  torpedero  «Rayo».—El día  5  del  pasa-
do  se  botó  al  agua  en  el. astillero  de los  Sres.  Thornycroft,  el expre—        -

sacio  buque,  cuyaspruebas  se  habrán  efectuado  ya  á  estú.feclas.  .‘  .  .  .
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Report  upon  the  3d  International  geographical  congress
and  Exhibition  at  Venice,  Italy,  i881,  prepareci by  OAP—

TAI  GEORGE,  M.  WHEELER, corps  of  Engine.ers  U, S.  Army,  .W
hingon,  1885.

El  autor  de este  importante  libro,  abriga  la  confianza  de
que  las noticias por él adquiridas é insertadas  en esta  Méno
ia,  arrojen a1una  luz  sobe  la  extensión y  objetivo  de lbs
trabajos  geodésicos é  hidrográficos  practicdos  en  todo  el
mundo   puedan .servir e  base para investigaciones posterio
res,  trabajo  que  asimismo puedei  réalizarse, más  Iien  bajo
lá  iniciativa de las dependencias de los Gobiernos’exraiijeros,
encargadas  de la tramitación de los expresados.

•        .  Este  ilustrado oficial ha iogrado en un  todo su propósit.o pór
cuanto  se insertan  en su obra noticias geodésicas t  hidrográ
ficas  sumamente  interesantes,  y datos  referentes  al  origen,
organización,  historia, etc.,  de comisiones científicas, que han
sido ,adquiPidos, no solo por medio de las publicaciones técni
cas  ¿iisteuites en el Congreso Internacional  y Geográfico cele-

•  •   ••  ••   brado  n  Venbcia, sino en virtud de visita  personales hechs
a  las Direcciones topograficas de las principales capitales euro
peas  Lo que precede solo puede dar uiia ligera  idea,  que poi
falta  de  espacio sentimos no  sea más extensa, del  contenido
de  este excelente libio,  que aunque publicado con algun hgeio

atraso,  por  causas ajenas á  la  voluiitad  del  autor,  en  nada
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desmerece  de su  sobresaliente mérito y  oportunidd..  Collsta
la  obra de un  tomoen  folio con mapas y planos grabadosco.n
la  perfección. con que  se ejecutan esta clase de..trabajos en los

Estados-Unidos.  .

Registre  Maritime,  Direeion gérale,  rue Fai’art,  2, Paris.

El.  Registre  Maritini.e  para  1887.88, saldrá  á,luz en  el  iiies
de  Julio.  Para dar  más  desarrollo á. las. noticias sobre los bu
ques,  la  disposiclón de las  columnas ha. sido  modificada en

esta  nueva edición. Además de las  dimensiones  prinçipales,
se  hallará en  ella los  nombres de  los constructores,  el lugar
de  la  tiltima visita con la fecha, etc.  .

Expresándose  en otros  registros. el  calado en .piés,  lo  que
puede  algunas  veces producir  equivocaciones, relativamente

en  atención á los valores diversos de esta medida, la  adminis
tración  ha decidido emplear como unidad el  decimetro. Equi—

valiendo este con cortísima diEerencia al  tercio del pié inglés,
seia  muy facil reducn  nuestro  ctlado  a  esta  ultima  medida

Además  de  estas  ndicaciones,  contiene  l  registro.—La
composición del Comité técnicó.—La fista  de loé agéxtes en

Francia  y en eL extranjero.—Los reglamentos para la  clasifi
cación  de toda els.e  de buques,.Un  trabajo. muy, completo
sobre  la construccón.de  madera,  de hierro,  de. acero. y  sobre
‘l.a construcción éomposite.  .  T  .  .

Los  reglamentos y el trabajo han sido traducidos n.inglés
La.ley. del 29-dé Enero  de 1880 sobre la  Marina  mercante.
La  ley sobré las hipotecas marítimas.  .  .  -

Cada  dos meses sale  á: luzun  suplemento, dan.6.. los  n.orn—

Jres  y  detalles de ls  buques  reden.temnente clasificados, los
cambios  acaecidos. .n  los buque  ya clasifi’cadós, y los..iombres.
del los buques nuevamente, inscritos.  .

La  explicación en. ¿meo idiomas. de. las  tablas  de  nticias
sobre  los bique’s,  ha completado. .,  .

La  administración  se  propone  no  desviars.e de la. marcha.
que  proecta  . séguir., h.cieido  siempre  nuevos p.erfeciona—
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mientos  enla  composición de su  libro, siguiendo cuidadosa—.
mente  los progresos realizados por la  protección e  los arma-.
dores,  aseguradores,  fletadores, etc.,  que  se  servirén  consul-.
tarlo.  Aprovecha la  ocasin  para  protestar.  enérgicamente
contra  los’ruidos calumniosos, que algunos procuran propagar
sobre  el valor de sus clasificaciones. Es un  agravio hecho á su.honradez  y á la.de sus, agentes. Tina ley del,7 de Julio de 1881

y  una carta del 26 de Mayo de 1886 del Ministro  de Marina,
dicen  que por los buques fletados por  el  Gobierno írancés., la
clasificación del Registre  Maritime  es  aceptada con  el  mismotítulo  que la  del Llo1jd’s ,Register y del Bureau.  Vé’ritas

Los  pedidos. de suscrición deben, ser .irigidos  al  secretario
del  Registre  Maritirne  ó  á los agentes de los  puertos.—Por el

Registre  Maritirne.—El  Secretario, L. TERNANT.

N.  B.  El precio de la suscrición es de 50 francos en Fran
cia  y de 60 en el extranjero, franco de porte..

Estado  actual  de  la  uestión  torpedera,  por  D. EMILrO SELLS

TRN,  T.  Gor. de artillería  del ejército argentino, Profesor  del armd  en

la  ecela  Naval  y  colegio Militar  de la Nación,  Qtc., etc.

Cuanto  se  relaciona con el  asunto  que sirve de  epígrafe á
estas  líneas es interesante, así,  q’ue la  obra que se anuncia  no
puede  meuos.de serlo también; esta se halla dividida en cinco

partes,  en la primera se insertan  algunas consideraciones ge—
nerales  sobre torpederos,  pruebas de velocidad y  torpederos’
submarinos,  en  las  que á júicio  del autor  sobresalen las  del
sistema  Nordenfelt: la 2.t  titulada «sueños y realidades,  con
tiene  apreciaciones de los  torpedistas y anti-torpedistas,  ha
ciéndose  ver  que los  torpederos de  hoy  han’ sido universal-
mente  incorporados á las marinás modernas como un elemen

-‘  .   -   to  indispensable, como el acorazado, el  crucero, ó  cualquier
•           otro de los tipos heterogéneos que constituyen’ una  flota mo—

derna  de combate; esto se  comprueba.hasta la  evidencia por
•  •,     el hecho de que  las  principales potencias marítimas  en  estos

dos  años ñlimos  se han apresurado á construir torpederos con
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urgencia,  sgún  se demuestra en la parte 4.  en que se inserta
-     una revista stimaria del  etado  actual  del material  torpédero

-  flo’taute en las distintas marinas,  reseña  que el ilustrado  ah—
•     tor ha hecho, deuna  manera muy pi’opia y  detallada,  conte

niendo,  además con relación á nuestro país,  y á  própósito de
la  nueva ly  de construcciones, conceptos muy  elevados  la
parte  3.  comprende  noticias  sobre, los  torpederos modórnos.
e  alta mar,  describiéndose a]gunos viajes de fecha retiente  y
anteriores  hechos por estos.             ..  .  .

Elilustrado  autor,  ha  estudiado,  con  su  acostumbrada  luci

dez  esta  cuestión  de  actualidad  para  la  marina,  siendo  el  li—  -  /  .

ro  por  todos  estilos,  útil  para  los  oficiales  d  la  Anmada;  -
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368          20           Aridagoya           Andagoya
369          20  •         pintar     .       juntar
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  día  25  de  Agosto.

Julio  15.—Promoviendo á T. N. efectivo  al  que. lo  era g. D.  Manuel
Emilio  Vilar.

15.—Concediendo  retiro  del  servicio  y  graduación  de  Cap.  N.  al

Ing.  1.a D: Fernando  Vez.

16.—Idem  elretiro  del  servicio  al  Cr. N.  D.  Adolfo  Lópéz  y  López.
16.—Idei  cruz  de  1.a  clase  del  M.  u.  blanca  a.1 T.  N.  D.  Federio

Garrido.  .  .

-      17.— Idem  el  retiro  del  servicio  al  T.  1.  M. de  la  ése1a  de reserva
D.  Tomás  Fernández  Flore.

17.—Idem  id.  id.  al  A. 1. M.  de  la  escala  de  resra  D.  Juan  Cés
pedes.                  . .

17:—Destinando  á  la  división  naval  de  la  Paragna  en  Filipinas  al

Cr.  N. D,  Manuel  Arjona  y  Subiela.  .

18.—Nombi’and  oficial  del  negociado  del  Consejo  del  fonda  de
premios  al  Cr, N.  D. Juan  Ozalla.

-  18.—Idem  3.  Cte.  de  la  fragata  Gerona al T.  .  1.a  D.  Leopoldo  -

García  de  Arboleya.

18.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  2.° M. D.  Francisce
Blaco.

18.—Concedindo  el  retiro  provisional  del  servicio  al  T.  N.  ja
D.  Luís  Angosto.                     .  .  -

18.—Idem  id.  id.  al  Cap.  F. .  José  García  de  Quesada.  .

•  20.—Idem  el  retiro  del  servicio  al  Cap.  F.  D.  Rafael  Pardo  de  Fi

gueroá.
20.—Ascendiendo  á sus  inmediatos  empleós  al  Cr,  N.  1.a  D.  Auto-
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-         nio Carreras; al  Cr. N. D. José  Hidalgo  y  al  Cr. F. D.  Francisco  Javier
Cela.  -

20.—Ascendiendo  á su  inmediato  empleo  al  2.° M.  sup.  D; Marce
lino  Ambros.

20.—Idem  íd.  id. al  Cr. F. D.  José  del Río.
20.—Idem  id. id.  al Cr.  F. D.  Fulgencio  Butigieg.

•       21.—Idem á  sué  inmediatos  empleos  al  Cap.  1.  M.  D.  Mariano
-        Anitua; á los T.  D. Antonio  de la  Rosa y  D. Demetrio  Gómez de Cádiz;

•     á los  A.  D.  Antonio  Cadenas  y  D.  José  Peralta  y  que  entreú  en  nú
mero  D.  Lino Fabral  y  D.  Manuel  Silva.

•       21.—Idem id.  id. l  Cap.  1. lvi. D.  Ramón  Alamar;  á  los.T.  D. Luís
Manso  Lozano,  D.  Eua-rdo  Pascual  TJtrilles,  D.  Rogelio  Vázquez  y
Pérez  y D. Felipe  García  Olin: á los  A.  D. Blas  Pérez  Valero,  D. Pran
cisco  Rodríguez,  D. Vicente  Amigo,  II.  Júan  Fuster,  D.  José  López
Gil  y  D.  Fernando  Cid;  á  los  sargentos  1.!  D.  Antonio  Nadales  y
D.  Juan  Reyes  y  que  entren  en  número  los  A.  sup.  D  Luís  Thur,
D.  José  Blanco,  D. Antonio. Hurtado  y D.  Francisco  Garrido.

22.—Idem  id  id. al  T.  N.  La D.  Eduardo  Albacete  y  Fuster  T.  N.
D.  José  Boado  y Montes  y A. N. D.  Edunrdo  González  Vial.

22.—Idem  id. id.  al  T. N.  l.a  D.EnriqueLasqueti;  T.  N.  D.  Dimas
Regalado  y  A. N.  D. Pedro  Duefias.

22.—Idem  id.  id.  al  T.  N.  l.a  D.  Antonio  Enlate  y  Fery;  T;  N.
1).  Diego Nicolás Mateo  y A.  N. Ji  Eduardo  Boumati.

•        22.—Idem al  empleo  de  T.  N. al  A. N.  D. Francisco  Gómez Aguado.
22.—Idem  id. íd.  al A.  N.  D.  Miguel Velasco  y  Cuarteroni.
22.—Nombrando  Cte.  del caflonéro  Magallanes  al  T. N  l.a  D.Edel

miro  Gárcía.  .

-      23—Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos  al  Cte.  Art.  D. Víctor
Fa.ura.; al  Cap.  D.  Joaquín  de  Ariza  y  al  T.  D.  José  Rafael  de  Mada
riaga.  • .  •  .  .

23.—Idem  id. id.  á los  Ctes.  Art.  D.. Luís  Ripoll  y Ji  Bernardinodet

Solar;  á los  Cap.  D.  Germán.Hermid,  D. Juan  María  de  Ros;  D.  Joa
quín  de  Cifuentes,  D.  Joaquín  Gallardo  y  D.  Daniel  González,  y á los
rr  D. Manuel  Hermida,  D. José  González., D.  José  de  Lora,  D. Isidor-o

Rico,  1). Filoteo  Rodríguez  y  D. Miguel García  de  Loma.
2é.---Nombraudo  2°  Cte.  del crucero Don  Juan  de Avetria alT.  N.  l.

D.  Manuel  Dtelo  y Pol.
26.—Idem  2.°Cte.  del  crucero  Velasco  al  T.  N  La  D.  Juan  Eliza

y  rergaI.a.  •
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•      26.—Nombrando 2.0 Cte.  del  crucero  Colón al  .  N:  i.a D.  Adriano
•    Sanchez Lobaton.

•        12&—Idem id.  del  crucero  Don  Antonio  Ulloa  al   l.a  j)  J0
Pidal  y  Rebollo.

28.—Idem  profesor  de  la  escuela  detorpedos  a1T.  N.  D.  unnL.
•   Belgbeder.

28.—Idem  auxiliar  de la  Dirección  del matrial  al  Ing.  1.0  D.  carlos
•  -  Rivera.

•        28.—Destinando.á Ferrol.al  A.  N. 1). Elías  Vázquez.
28.—Aprobando  el  nombramiento  del  A.  1. M. 1).  Joaquín  Sanchez

para  Ay. de!  arsenal  de  Cartagena.
28.---[dem  id.  del T.  1. M. D.  Ramón  Gómez Moiales  paía- idem.  -

22.—Disponiendo  la  separación  del  servicio  del  piloto  D.  Juan
Martí,  Ay.  de  Sada,  nombrando  para  este  distrito  al  de  igual  clase
D.  Eladio  Alvarez  que  desempeña  el de  Moguer,  y para  este  al  piloto
D.  Jaime  Llovet.

29.—Nombrzhdo  Ay,  d  la  Mayoría  general  de  Cádiz  al  T.  N.

D.- Francisco  Vázquez;
•        30.—Id-em Cte.  de  Marina  delFerrol  al  Cap.  F.  D  Francisco  Liaño,

-Lo  Aosto.—Destinando  como  agregado  á  la- Comandancia  de  Ma-
-      hón al T.  N.  D. Pedro  Roca,  y de  Ay. de la  Comandancia  de  la  Gran

Canaria  al i1oto  D. Francisc& Victor  Reina.  -.

2.—Idem  á la  Comandancia  -de Marina  de  Cádiz,  al  Le,. M.  D.  Enri
que  Calvo.  •  •  -

-       2—Promoviendo  al  empleo  de -Cr.  F.,  á  los• alumnos  de  1.a  clase
1).  Fernando  Arias,  D.-Cecilio  de  Lora,  D.  Francisco  Sierra,  D.  José  -

Carreras,  D. Joaqiuin Fernández,  D. Saturnino Franco,  D. AndresCerdá,
D.  Rafael  Estudilla-,  D.  Luís  Pedreira,  D. Pedro  del Castaño,  D.  José

-  •      Gutiérrez; D. Adolfo  Valenti  D.  Luís  Menda  y  D.  Francisco  Rehgifo.  -

2.—Idem  á. sus  inmediatos  empleos  al  C.° D.  José  Benedicto  y  Me-
-       seguer: al  Cr.  .  l.a  -D. Ricardo  García  de  Cáceres: al  Cr. • N.  D.  Anto

nio  Méndez Casariego,  y  al  Cr. F.  D. Salvador  Cerón.       • -

•  2,,’ldem  id.  id.  al  Cr; F.  D. Juan  Soler.  •  -

-   --Nombrando  para  la  7a  agrupación  dela  fábrica  de  járcias  al  -.

Cr.  N. D.  Eduardo--Mata.  .  -  ...  -

2.—Idem-C.o  Interventor  de Canarias  al  Cr. l.  1.a D.- RañiÓn María
-  •  •  Jiménez.                       . -  -    -  -.  -    - - -  -  -  -

2.—Idem  Ay. mayor  del arsenal  de Cartagena  si  Cap.  I.  D.  José  dé
Guzmán  y  Galtier.  -
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3.—Nombrando  Cte.  dé  la  fra.gatá  Alnansa,  al  Cap.  F  D.  Manjiel
Villalón.

3.—Disponiendo  que  el £  N.  D.  Antonio  Romero,  embarque  en  la.goleta  Prosperidad.  .

3.—Concediendo  el retiro  provisional  del servicio l  Cap. N.  D. ua
dalue  Ojeda.  .

-  .       : 3.—Promoviend9 el  empleo  de  Ing.  1.°’ á los  2.°’ D.  Ambrosio Mon

-    tero,  D.  Leopoldo  Puente  y D.  Francisco .Díaz..
4.—Idem  al epleo  de  A. alumnos  de Art.   D  Miguel  Zea, D.  Cán

dido  Montero,  D.  Juan  Aguilar,  D.  Manuel  Pado,  D.  Juan  Móra—
botto  r  D.  Juan  Lazaga.

4._Cambiando  de  destino   los  Cap.  1. M. D.  Norberto  Baturone  y
D.  Juan  de  Orbe.

5.—  Nombrando  C.°  mt, del  material  naval  del  Depp.  de  Cádia
al  O. D.  José  Benedicto.

5.—Destinando  á la  Habana  al  T.  N. D. Emiliano  Enriquez.

5.—Disponiendo  pase  al  crucero  Isla  de  LuzÓn como  Cr.  D.  Juan.
•     Soler Espiauba,  y D.  José  Arnao  al  crucero  Reina  Gristina.

5.—Concediendo  el retiro  del  servicio  al  Ing.  Insp.  2.a  D.  Manuel.
Crespo.  .  .

.—Idem  el  retiro  del  servicio  al  Cte.  1.  M.  D.  José  Arboli  v
Weidner.                   . -

6.—Idem  id. id. al  Cap.  1. M. D.  Diego de la  Puente.
6.—Idem  id. id.  al  Cap. 1. M. D.  EnriquÓ Sánchez Bengala..
6.—Idem  id. id.  al T.  Cor. 1. M. D.  Virgilio  Cbane11as.
6,—Promoviendo  al  empleo  de  T.  Art.  á  los  A.  D.  Francisco’

Butler,  D.  Francisco  Oteyza,  1).  Hipólito  Fernánde.z  y  D.  José  Ar
mario.

8.—Idem  el  retiro  del  servicio  al  Cap. N.  D.  Juan  Bautista  Sollosso’.
8.—Idem  d.  id.  al  Cte.  Art. 1). Joaquin  de  Ariza.
8.—ilombrando  Cr.  de  la  Villa  de  Bilbao  al  de  navío  D.  Joaquin

Ámalo.
9.—Destinando  al  apostadero  de Filipinas  al .T. N.  l.  D.  José  Pa—

driñán  y á los  A. N.  D. José  Lasaletta  y  D  JdséIbarra.

.—Disponiendo  émbarq’ue en  el vapor  Piles el T. N.  D.  Juan  Puig.
13.—Concediendo  eletiro  del  servicié  al  Cap.  1.  M. D.  Francisco

NoeI.  .               •     -

13.—.Idem  el retiro  provisional  del  servicio  al  Asr.  1.a D.  Francisco’
Pont  Bonet.
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•          13P.rornoviendo  al  empleo  de A.  N; á los. G. M.  1aD.  Jesús  Lago
de  Lanzós,  D. Mariano  Sbert,  D.  José  González,  D.  José  Fita,  D. Sa-.
turninoSuances,  D: AdrianoPedxoso,  D.  Pedro  de  Aubarede,  D.  Luís
Belando,  D.  ,José María  Abechuc  y D.  Luís Pou  y Magraner.

16.—Icern  á  sus inmediatos  empleos  al  Cap.F.  D. José  de la Puente;
T.  N.  1  D.  Víctor  Concas; T. N.  D. Juan  de  la  Concha,  yA.  N.  D.Se

vero  López  de  Roda. -

16.   Nombrando aiIiar  da  la  Dirección  del  material  al  Cap.  Art.

D.  Carlos  Sanz.  •-       .  .  .l6.Déstjnando  ála  Escuadra  de InalruccjónaLG,  M. 2.  D. Vicente
Villapol.  .       .  .

l7—Ideni  al Depp.  de  Cádiz al  T.  N.  1.a D; Vicente Canales.

17.—Disponiendo  que  el  T.  N.  D.  Cristobal  Aguilave,  cese  en  la
situación  de  sup.  y  se le nombra  2.° Cte.  de  la  provincia  de  Manila.

1 7.—Nombrando  jefe  del ramo  de Art,  en  el apostadero  de Filipinas
al  Cte. D.  Germán  Hermida.

17.—Conóedjendo  el  retiro  del  servicio  al  Cte.  1.  M.  D:  Manuel

López  Díaz.                   . .17.—Idem  id. id  al 5.  1.  de  Sanidad  D..José  Millán-y  Buit.
18.—Promoviendo  al  empleo  de  Cte.  Art.  al  Cap.  D.  Cristobal  Ce

pillo.

18.—Concediendo  el retiro  del  servicio al  Cap. 1. M.  D.  Juan  Alva
rez  Dorua.     .   -

19.—Nombrando  Ay.  mt. del  arsenal  del  Depp.  de  Cartagena  al

A.  i.  lvi. 1). Juan  Ros  Ramírez,
19.—Idem  para  la  brigada  de  G.  A.  del.  Depp.  de  Cartagena  al

-  A.  D; Eduardo  González Pisa.  ‘

-  19.—Concediendo  el retiro  provisional  del  servicio  con  el  grado  de

T.  Y.  alC.  M. D. Juan  Caonero.
19.—Idem  id. Id.  al ing.  1.0  de la  escala  práctica  D. Joaquin  Fontela..
19,—Destinando  á Filipuas  al A.N.  D.  Adriano  Pedroso.     ..  -

22.—Aprobando  embarque  en  el Destructor  el A  N.  D. António--Ro-

mero  y  en  la  Prosperidad  los  de  igual.  clase  D.- Emilio.  Serantes  y

D.  Eliodoro  Souto..:
22.í—Concedjendo.cesar  en  1a  situación, de  sup.  al  Cap.  F.  D.  José

de  Donesteve,-  .  .  ..

22,—Idem  pasar  á  la  escala  de  reserva  al  Cap.  F.  D.  José  de

-   Donesteve.        .    .  .  .  .  ..  --  .

22.—Promovjendo  á  G.  1VL  l.a  á  los,  ‘de  2.a  D.  Jose  María  Estanga,
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D.. Diego Carrillo de  Albornoz, D.  Mauricio  Arauco,  1).  Jin.eigbe

der,  D.  Joaquin  Zurriaga,  D. Diego Alesson, D.  Federico  Pon,D.  Fer
nando  Bouquetas,  D. Antonio  de la  Puente  y  D. Mario  de Quijano.

22.—Nombrando  Médio  de  las  salan  de  visita  del  Hospital  Militar
cTe la  Habana  al  M. M. D.  .José Devó.

22.—Idem  8.  Cte.  de  la fragata  BlancaÁ  T.  N.  l.a  D.  Rafael  Vi
vanco.

23.—Idem  2.0 Cte.  de Marina  de  Vigo al  Cap  .F.D.  José  Donesteve.
25.—Idem  Jefe  de  Sanidad  del  arsenal  de  Castagenay  Jefe  del

Detall  del Hospital  Militar  de  dicha  plaza  al  S.  2.  D.  Manl  Ruiz

Somavia’y  al  M. M.  D.  Luís  Gutierrez,  Médico  de  visita  del  mismo
Hospital  al  de igual  emjleo  D.  Félix  Iguizco,  y  para  evejitualidades
del  servicio  en  dicho Depp.  al  del mismo  empleo  D.  José  de. la  Vega..

25.—Idem  Cte.  de  Art.  de  la  escuadra  . en  el  apostadero  de  la  Ha
bana  al Cte.  del cuerpo  D. Manuel  Ramos  Izquierdo.



CONDICIONES PARA LA  STJS€IR1CIÓN

•Las  suscriciones  á esta  REVISTA  se  harán  por seis meses
por  un  año bajo los precios siguientes:

-   ESPAÑA É ISLAS ADYA—  9  pesetas el  semestre 6 tomo  de  seis  cuadernos
CENTESy  18 el afio. El número suelto 2 pesetas.

POSESIONES ESPAÑOLAS
DE ULTRAMAR, ESTA-                                    -
nos-UNIDos Y-CANAD 11 pesetas el semestre y 2,50 el número suelto.

EXTRANJERO (EUROPA). 10 pesetas el semestre y 2,50 el número suelto.
AMRICA DEL SUR Y

MÉJico16  pesetas el semestre y 3,50 el número suelto.        -
El  precio de la suscrición oficial es de 12 pesetas el semestre.         -

Los habilitados de todos los cuerpos y dependeñcias de Ma—
rina  son los encargados de hacer las suscriciones y recibir sus
importes.

Los habilitados de la Península é islas adyacentes girarán á
la  Dirección de Hidrografía en fin de Marzo, Jimio, Setiembre

•  y-Diciembre década año, el importe de las  suscriiQnes que
hayan :recaudado, y los de los apostaderos y estaciones navales

lo  verificarán en fin de Marzo y Setiembre. (Real orden 11 Setiembré 1877.)
También pueden hacerse suscriciones directamente por II—

branzas dirigidas al contador de la Dirección de Hidrografía,
Alcalá, 56, Madrid..

Los cuadernos sueltos que se soliciten se remften  francos
de  porte, al precio que queda dicho.

Los cambios de residencia se avisarán al expresado contador.

ADVERTENCIA.
1

La  Administración  de la REVISTA reencarga  á. los se-

•  flores suscritores le  den oportuno aviso de sus cambios

de  residencia;  de  cuyo  requisito  depende,  pÍincipa1-  -

mente,  el  pronto  y seguro recibo de  los cuadernos  -.



1.S7..

INDICE.
Págs.

Aparato  y  escndallo  eléctrico,  por  el  T.N.  D. BALDOMERO
SOØEZDLEÓ,1313

-  Cómo  se  crea  una.Marina,  por  el T. N. La  D. EIILIo  Hs
DIGER316

Instruoqiones  para  el  servicio  del  inontae  de  giro
centrai,sisema  Vavasseur  Cauet,  para  cañon  de
9  dm., ode1O  1.879,  por  el  Cor.  de. art.  de la. A. D. Eai
QE  GULN328

Instrucciones  pará  el  servicio  de  los  montajes  degiro  central  sistema  Vavasseur,  para  cañones  de

1.6  cm.,  modelo  1.883, por D. EÜIQuE  GuILLÉN336
Revista  naval  de  Spithead  el  23  de  Julio  de  1.887,

por el  Cap. F. D. Vicroa M. CONCAS349
El  canal  de  Panamá  en  1.886,  por el Ing. naval D. NEME-        1

-       sio VIGENTE y  el T. N. LaD. PEDRO SRbHEZ  DE T6A35.5

Maniobrasnavales  inglesas  en1.887.     380
El  presupueáto  de  la  Marina  inglesa,  por  E.  WENL, tra—

ducido  por  D.  .  VALLARIO, Oap. F419

Gontiuaci&n  sobre  proyecta  .de  escuadra,  por  el  O. A.
-            D. JUAN MARTíNEZ ILLESCAS426

El  acçite  Como  material,  de  salvamento  marítimo,

por  el  1.-  M- d-1a  Armada  D.  FEDEICÓ MO(’rALDO430

-      NOTIcIAS. VARrAS.—Viaje  regio,  434;—IiQcho heróico,  434.—
-    Maniobra  de  la  escuadra  francesa,  435.-=-Academia gaditana  d.c Oían

ias:  Artes,  436.—La-escuadra  francsa  de  maiobras,  439.—Bota-
dura-1el  Faucon,  440.—Ley  promulgada  én  Giecia  sqbre  las  forma.li-  -
dadesque  daber4n  llenar  los  capitaues  de  biqus  mercantes  que  -sedirijau.á  l  puertos  de  acjtiella nación,  441.—La Exposición  marítima  1

-        - -  de  Oádi  443;—Ertorpedero  Áriete,-445.—Accidente  con  la  artillería
Nordenfelt-,.  44—-Bo’taclura  dl  Á-fonso  XII  y  del  Vice-Álmirante-    ._‘  -    Mac-MaMn, 446.—Botadura  del torpedero  Rayo, 449.

BIBLIOGRAFÍA,  450.  -
ARTÍCULOS  PENDIENTES  DE  PUBLICACIÓN,  454.
ERRATAS,  55.
APÉNDIOE.-Personai:  1.    -    - -  -.

-  Est. tip. de Foi-taue.t, impresor de la Real ca.dernia dela Historia, Libertad, 29.  -



//

/‘
 /

/
   
/

/
  .

/

1



¡4

¡

//¡//¡

--e—
-..,

 —
—

 ‘,-.

•
      •./

 e

•1
 /

4,
   7_e’ /

1
   /

¡
    

•t*I 4
   /

,
 fi’%

¡

/

¡sr

k

fi-e
Je-eJt

o

e
 -

‘e

1

1

•

/
/

/
f/

///fi

/¡fi

//

1

4¡

e
 —

I
:1

•.1

k44.

*1

fi!’

It
¿4e/

-
 e

e,..
 •

     /
•

 4
,•.

 ••
   ••

 1

‘1
    •.

   /

-

1
 1

¡
•

      -
 ¡/

•
  :1

(
 

¡

1
 (-

     
.-

4

7
 1

1
1

•
 .-

¡¡1/

/

/

////
o

¿¿/

¿
‘e-IIL.

¡

—
fi

4:

‘-fi

4’-
11’

1:

¡

si

1

/
 ¿

/



-3 o tr
i

tr
i z o rj

) zt o r r z r



CRUCERO  ALFONSO  XII
Pz’oyec/o  c/etfJuJeJ/i.ero   D.TOMAS TALLEFJE.

DIMENSIONES  PRINCIPALES                          ARMAMENTO.
Ejct  ge/re   81  Woe’           ( Ze  reded6  de. J6   Caj  JJcn,CANONE S.                . je       i& a-  

rqzk  lo                    i2 c-Z1o   ¿olddZ.  - 1’   re,ol-s   37’!4 £1.
(IZ/aZi’O mci/7   CZ1YJAME  TRALLADORAS  del

2   de 
en  zel  dopo      TORPE DOS -1

eiz  Z&”zkpopz2  zel      zd       zd      íd

MAQ  WNA  de  doo  cnuIe//os ¿idi2npdo$ wzrb-ujda  nW.  reeiuiZddFeol
Aporgo  de gcleliz  de  JpzZi._  Velo d€i arZ pro  lo41e  í6  imltae  Carlozn ea  e  áceerczspzzrne 40  dz�ze

MATERIAL  DEL CASCO 

CANOiERO  —MAC-MAHON

oqeeo  a  zqenieiv  a  ¿.  ‘Ízwzada  0. TORIBIO GASPAR GIL -

ARMAMENTO  -

de

DIMENSIONES  PRINCIPALES  -

Eídorce  ealrejerpeirdznz27  ‘6/2zefros

.             -cww1z
(aZado  ineelzo  cii  zgz1  29  1

Deyzzai2de  -13  ¿we/zdze
MAQUINAS  Dos  qie&zs  ¿1  ocizdeísz/rn  de  Zca  zn     aoz,ienici  de-iizy        j7

en.  clo  -‘aspar  J5  dide  ._  4pazrjo  dejnuilelot  _Veloe  elpro»czg.  Jo  5n-zilh  -
MATERIAL  DEL  CASCO  Acero           de j4z  de  los  . ALTOS  HORNOS  DE  BILBAO



RETJSTA GENERAL DEIVIARJNIA

A

rn  VIII T Í3MGXXL

1



1

1

LI-

w - -

•GO
u-

LL
Li-

1



‘tOMO. XXI. Larn.IX.A.RETISTA  GENERAL DE MARINA

F.M

1

HOSPiTAL  NAVAL  DE  PLYMOUTH



REVISTA  GENERAL DE MARINA TOMO  XXI. Lara.  X.A.

M.

RTGS-HOSFITAL  IcRISTrANIA



PE”TMTA  OENERAL DE MAIMNA TOMO  XXJ.  L--YI  A.

¡

T•.
r

ji

(1

\ 

 

F.M.

NUEVO  HOSPITAL  NAVAL  DE  CHERBO(JRC,



OCTUBRE  1.887

•  LANZAMIENTO AL AGUA

DEL

CRUCERO  ALFONSO  XII
Y

CAÑONERO VICEALMIRANTE MAC-MAHÓN,

POR  EL C. A,

DON  JUAN  MARTINEZ  ILLESCAS.

El  21  do Agosto de  1887  día de verdadero jubilo  en  todas
las  clases sociales de este  departamento y personas que  de la
Coruña  y poblaciones próximas acudieron á presenciar el lan

r.amiento  de  los buques referidos, enriqueció ú la  Marina con
os  nuevos cascos, fruto de la  máestranza  de estos arsenales
y  de las industrias  del país.

Sobre  15000 almas  reunidas  n  el  astillero  respondieron
con  entusiasmo  á  los  vivas que  las autoridades dieron  á  la
Reina  •y Rey  Alfonso XIII  en  los  momentos  de  deslizarse
ambos  buques  de  las  gradas,  impulsados  por  el  motor  hi

dráulico.
No  es mi ánimo  hacer unadescripción  científica sobre tan

solemne  acto. Este escrito tiene por objetó las  consideracionesI  áque  se presta el  acontecimiento en su enlace con  el fomento

-  de  los  arsenales  y desarrollo de la industria  nacional,  al cm
prenderse  la construcción de la  nueva  escuadra.

.  El  crucero Alfonso XII, de 3 090 t.  de desplazamiento, pro
yecto  del ingeniero de la Armada Excmo. Sr. D. Tomás Talle
rie;  es el segundo de igual  tipo que  se construye en este asti
llero  con hierros  de procedencia nacional, y el cañonero Mac—

Mahón,  de 103 t.,  proyecto del ingeniero  D. rpOt,ihio  Gaspar
TOMO  XXI.—OOTUBRB, 1887.                          Si)
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Gil,  el  primero  de acero,  tanibién de  procedencia  nacional.
Al  Alfonso  se le ha calculado una velocidad de 16 millas, y al
1íac-ifahón,  de 10.

La  quilla del primero,  se inauguró el  12 de Agosto de 1881v
y  los  trabajos  que  se  ejecutaron en él  desde dicha fecha al  2
de  Mayo de 1886, no  excedieron de 180 t.  Desde el 2 de Mayo

•       citado hasta ci  21 de Agosto del año  actual que  frió botado al
agua,  se emprendieron las  obras con  gran  actividad y se ele
varon  hasta  1 400 t.,  que  próximamente  pesaría  el  casco al
quedar  á flote.

El  retraso de las obras desde 1881 á  1885 obedeció á no estar
completos  los planos de distribución  interior  y no  estar aco
piado  el material  oportunamente, y desde el año  1885 por su

total  aralización  para  atender  con  preferencia las  construc
ciones  de los cruceros isabel  Ii  y Reina  Cristina.

Este  último,  cuyo coste  en  greda  ascendió á  2758 633,97
pesetas,  por  iguales causas  que  el Alfonso  Xi! duró su  cons
trucción  desde 1881 á  1886, con  un  aumento de 400000 pese.
tas,  no  obstante  de que  a] Alfonso  se  le hicieron  más que a!
Cristina  las  obras siguientes:  j•a  colocación de planos de iá—
quinas  y calderas; 2•a  construcción de las carboneras de popa
y  proa  de la  cámara  de calderas;  3a,  entablar  la cubierta  del

•            falso sollado y conclusión de la del sollado;  4•,  abrir  las por
tillas  de luz, y 5.’, instalación do Vilas y escobenes: siendo su
importe  de 2 346 481,82.

El  mayor  rendimiento del trabajo se  debió á la  mayor  ex.
periencia  y prdctica del personal dedicado á ejecutarlo, á estar
acopiado  el material’y  aprobados todos los planos, lo que per
mitió  al  ingeniero  director verificar la  construcción desde la

quilla  para  arriba  sin  dejar espacios oscuros imposibles de vi
gilar,  á  que  las  plantillas,  siendo  las  mismas  del  Cristina
economizaron  también  tiempo y  dinero,  y  sobre  todo,  á  la
reconocida  actividad  y celo del ingeniero  jéfe  de la  primera
agrupación  D.  Andrés  Comerma  y  su  auxiliar  D.  Nicolás
Fuster.

En  el  cañonero jlfac—Mahón empezaron sus  obras en  8 de



EL  ALFONSO XII» Y  EL  MAC-MAHÓND      459

del  año actual,  y  terminaron  en  21 de Agosto;  en los
trabajos  de ambos buques  se  emp1earo  de 813 á  838 opera
rios,  subdivididos en las. atenciones siguientes:  herramientas
mecánicas,  herreros  de ribera  y de fragua, barrenadores y ca.
lafates  remachadores  y  carpinteros  de  ribera,  cuyo jornal
medio  ascendió á 2,40 pesetas.

Algunos  ensayos se hicieron  también á destajo en los barra
ganetes  decubierta,  en caldas do baos y  remachado de plan—
áhas,  co;i muy  buenos  resultados  en  economía de  tiempo y
coste  para  el Erario,  no obstante de los mayores rendimientos
para  el  obrero;  ensayos  que serán  muy  iítiles  en las  futuras

COnstrucciones.
Con  la historia  de estos hechos y la gran profusión de herra

mientas  mecánicas montadas en el astillero y dique,  suficien

tes  con muy rara  excepción para toda clase de trabajos, incluso
dar  flgura á planchas de blindaje,  ¿ se podrá sostener  que este

arsenal  no  está  en  disposición de  emprender  toda  clase  de
construcciones?  no es posible que tal cosa se continúe afirman

do,  mas que por los que desconocen por  completo el estableci

.  .  miento.

Tal  vez  pudiera  ohjetarse,  si  el  arsenal  del  Ferrol  está  á  esa

altura,  ¿á  qué  obedece  el  que  sus  gradas  hayan  quedado  desier

tas  ó  solo  con  los  trabajos  pi  ehminai  es  de  una  sola  quilla  No

puedo  eiiplicarme  el  que  las  giadas  de  Feuol  no  tengan  cou

tantemente  tres  buques  en  construcción,  que  son  los  que  sin

aumentos  puede  alimentai  la  maestran7a,  interiiz  eista  cie

dito  para  la  nueva  escuadra,  más  que  por  la  falta  de  proyctos

en  armonía  con  los  nuevos  adelantos  navales,  y  bien  adquiri

dos  del  extranjero,  valiendose  para  ello  de  los  medios  que

fuese  preciso,  ó  formulándolos  la  parte  técnica  facultativt

oficial  ó  la  particular,  es  indispensable  poseerlos,  si  si  quiere

tener  escuadra  que  en  su  mayor  parte  se  construya  en  el  país

en  beneficio  del  desárrollo  de  su  industria,  y  del  aumento  de

la  riqueza  pública.         .

Para  alcanzarese  ideal,  contamos  en  los  arsenales  con  inte

ligentes  directores  y  una  maestranza  económica  y  hacendosa,
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con  materiales de producción nacional,  como lo atestiguan los
nuevos  buques  lanzados al agua y con algunos astilleros par
tríulares  deseosos dc oblenei trabajo

Aunque  sucintamente,  vo  a eponei  el  estado de nuestia
industria  rneahirgica  en materiales  aplicables á la  construc

-           ción naval,  en apoyo de ini  idea.
La  Sociedad de Altos Hornos de Bilbao construye el lingote

de  acero Bessemer, y puede producir  unas  60 000 t.  anuales,
contando  con elementos para convertirlo en planchas.de cons

•     tracción y  de calderas.
•             La fábrica del marqués de Mudela produce unas 250 t.  dia

•            rias de lingote de primera.  La Folguera, en Asturias, sobre 70;
la  de Mieres.40, y de ellas de 10 á  12 de planchas, y la de Mo.
reda  y Gijón produce lingote de buena calidád y  tiene fabrica
ción  de jarciade  alambre.

En  Cartagena se halla  montada  una  fábrica cuyos produc

tos  son el cobre en  torales, plancha,  cuadradillo, clavazón, ca
billa,  tubos de latón y plancha, y para el plomo y el zinc exis
te  la Real Compañía Asturiana,  que los produce con exceso al
consumo  de la  Marina;  y  como ampliación  manifestará, qup

iran  dado excelentes resultados las  maderas  de pinó similares
de  las  del  Norte,  probadas en  este  arsenal,  procedentes del
Real  sitio  de  Balsain,  nueva  riqueza que  abre  sus  puertas  á
la  escuadra decretada.

¿Qué  nación que  produzca  los materiales expresados, prime
ros  elementos de  la  construcción naval,  se  puede considerar
sin  recursos propios para emprender  su  regeneración  al  am

paro  de 260 millones  de pesetas de que  puede disponer? Hay
que  convenir que  ninguna,  y que lo que solo falta es  dar  im
pulso  á  la  rueda  para  que  se ponga en marcha.  ¿No bastaría
para  el bfecto llamar. á  concurso los fabricantes al tenerse que
acopiar  material,  y de no  corresponder,  proceder á su adqui
sición  en  el extranjero, pues siempre el principal  objetivo de

bería  ser no paralizar la construcción? No es dudoso creer co—
•            rrespoadiesen, al ver  asegurada  la salida de su industria  bajo

las  mismas  condiciones de pruebas que se exigen en el extran
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1:
‘jero,  estimulándolas 1 fomentar sus fábricas, para que su pro
ducción  estuviese en relación  á  los consumos de la  Marina de
guerra  y mercante.

-.     El mismo pensamiento expuestó para la industria  puede ser
aplicable  á los centros de construcción:  de estos solo conozco

.çl  de los Sres. Otero Gil y Compañía en la Graña.  Es un  mo—
dcsto  arsenal  en  que  se  están  terminando  tres  lanchas caño—

•   neras  y  el  torpedero Ejército;  l  visitarle  pude  apreciar  la
bondad  del  trabajo, su  buen  orden,  y  que posee el suficiente

•     numero de  herramientas  para  poder  realizar  algunas  cons—

U’uccioiies de  mayor  importancia.  A esta  naciente industria
solo  le puede dar  vida el Estado,  porque  aún  la Marina mor
cante  no se  ha decidido a  empiendei  construcciones en estos
astilleros,  que  indudablemente  lasemprenderán  cuando  te—

quen  sus buenos resultados, dejando  también de  ser  tributa-.
Ha  del extranjero: pues bien, si dentro de tres  meses que con
cluirán  de entregar  los  buques. niencionados no  tienen  otras
quillas  que  poner,  se  perdera  esta  industria,  que  habiendo

-    crédito de que disponer y buques que  construir,  no  deberían

perecer  esperanzas que  desaniman á.oras  enipi’esas, y hacen
que  los capitales huyan  al e’tianjeio

Muchos  buques hay  qu  construir  de:l 000 1. para abajo se
gún  el  proyecto de escuadra; si  de llos  o  sacasen varios  á

•    concurso hasta 500 t.,  con sujecióii á los proyectos aprobados,
si  como garantía  solo.se  tuviesd en cuenta  la  existencia del
astillero  y la inteligencia de su personal facultaUvo,.dejándo_
les  la libertad de montar sus aparátosá  medida que los FUOSCIJ
necesitando,  con  tal que respondiesen como es de esperar pro
via  ja  luspeccion facultativa del Gobierno  y  condiciones del
contrato  á sus compromisos, si ínterin  se  realizasen esos tra
bajos  .se tuviesen preparados nuevos proyectos de más  impor
tancia,  con  que  nos.fucsei  prováyendo  dolos  buques  del

•  servicio  ordinario;  daría  por  resultado á  la  conclusión de la
escuadra  entre  los  trabajos  oficiales y  particulares  el  com—
p1et  desarrollo de  la  industria  metahirgica,  y  de todas las

•  demás  aplicables á  las  construcciones navales y  sus  comple—
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tos  armamentos,  que  nacerían  al  impulso  de  sus  princi
pales.

Las  ideas emitidas  se pueden  condensar en  las siguientes
Conclusiones:

l.a  Que urge pata  que los  arsenales lo  se queden sin tra
bajo  la adquisición de proyectos.

2.’  Que sin aumentar  la maestranza, cuyas bajas naturales
deben  reemplazarse con la plantilla  de aprendices, no les falte
trabajo,  á  fin  de evita  despidos sensibles en  toda época, y
contar  con algdu  crédito con  que  atender  los  naturales  au
mentos  reglamentarios,  á  los  que  se  hiciesen  acreedores  u
ellos.

3•a  Que vistos los resultados de la casa OLro Gil y Compa.

ñia,  deberían renovarse á tiempo nuevos concursos de torpe—
deros  y cañoneros para  continuar foentandó  la construcción
y  con ella y los trabajos en mayor  escala de los arsenales,  las
demás  industrias.

4.’  La  conclusión,  á  ser  posible en  este  ejercicio  de los
buques  de  hierro  que  se  están  armando  y  concluyendo en

grada,  para aplicar  en los años sucesivos todas las fuerzas de
los  arsenales á  los cascos de nuevas  construcciones ‘y sus ar—

mamentos,  excepción de  las  mquinas,  que  es  ms  conve—
niente  con tratarlas  que construirlas.

5.’  Que al  sentar  una  quillaestén  tdos  los planos en po
der  del jefe de  ingenieros  de la  agrupación,  el  material aco

‘piado  en una  tercera  parte,  y  el resto irlo adquiriendo con la
debida  oportunidad  para  evitar  paralizaciones, á fin de apro
ximar  en Liempo las Construcciones al que  emplea una  empre

sa  particular,  que  dado el  jornal  medio que  representa  la

maestranza,  sería  la verdadera economía de la  obra:
Para  el  desarrollo  del plan  expuesto,  ofrecen campo y ga—

iuhía  los  arfculos  4•0,  5•0,  8.’,  90  y  10.0  de la ley de Escua—
dra  de 1.2 de Enero de  1887.
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ArenaI  del Ferrol, 27 de Agosto de  1887.

El  C. A.

JUAN  MARTÍNEZ ILLESCAS.
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DOÑ  FDR,ICo  PDOIS

Desde  que la  altas presiones se han introducido ea  las md-

-quinas  marinas, preocupa con rajón  á todos los que  se ocupan
•  4el  estudio  de los  buques las  cuestiones  qu  tienen  relación

con  las calderas;  pues si bien  para  las presiones  medias de 4
ó  5 kg. por centímetro cuadrado podían  ser  aceptables las ci

..líndricas,  desde que  las máquinas de triple expansión se  im
•   ponen,  no  es posible aceptarlas ni  aun  las de tipo de locomo

tora  para las presiones de 7 á  12 kg.,  que son las indispensa
bles,  pues no ofrecen las condiciones necesarias porque tieneii
poca  cámara de vapor, ocupan mucho Sitio y no ofrecen segu

-    ridad después que llevan algún tiempo de trabajo.
Este  asunto  importante  para  la  Marina  mercante,  bajo el

•    punLo de  vista  de  la  seguridad  para, explosiones producidas
-  -;  por  causas que-poden2os llamar  natiA’ales, lo es, infinitamente

-  más para  la Marina de guerra,  que debe tener-en cuenta siem
-     pre las averías producidas, por los proyectiles, y.cuyo servicio

especial  requiere  calderas  que  puedan  producir  siempre  la

misma  cantidad de vapor á la  presión de régimen,  y  que pue
dan  reconocerse y  conservarse con failidad  en  unen estado.

•   Los  buques mercantes hacen casi siempre viajes regulares,
•    y en los extremos de línea  encuentran  casi  siempre recursos

•     para recorrer sus calderas ó cambiarlas antes de que su estado
haga  necesario el disminuir  la  carga de sus válvulas de segu—
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ridad,  y como consecuencia el que se disminuya  la velocidad.
En  las Marinas de guerra,  por el contrario, el  trabajo es muy
desigual,   lo mismo se someten las calderas á un  tiabajo con

tinuado  para  sostener una  campaña,  que  permauece  largos
años  en los arsenales como reservas;  pero en ambos casos las
caldeias  se deterioiai-i con mucha más tapidez que los buques,
y  hay  necesidad de cambiarlas,  haciendo  paia  ello obras  d
considercióji,  no solo costosas, sino que inutilizan  los buques

-.     por bastante  tiempo.
Presentan  hoy las calderas cilíndricas  como principales de

fectos:  que  pesan  mucho;  que se deterioran con rapidez,  tra
bajen  6 no  trabajen;  que  las reparaciones de alguna conside
ración  no pueden hacerse con los  recursos de á borda,  y para
hacerlas  hay  que iiiutilizr  los buques por intervalos largos y
son  costosas, que ofiecen poca seguudad para las altas  prcsio
ns  de 7 á 1  kg,; que los efectos de un  proyectil que toque en
una  caldera pueden ser desaslrQsos para  el buque;  y  por iíUi-
mo,  que  después de  cierto  tiempo de  trabajo hay que dismi
nuir  la presión,  y por  consiguienté la  velocidad del buque.

-     El llegar,  pues,  á  unas calderas  en  que  se consigan todos
estos  efectos y  se  pueda trabajar  en  ellas á las mayores pre—

•        siones con tranquilidad de espíritu,  es de una  importancia ca
pital  para  las  Marinas,  especialmente para las  de guerra,  y

•        por eso desde hace años se trabaja para  Ja resolución  del pro
blema,  y hoy se llega á soluciones prácticas que  respondeii 
las  necesidades del servicio.

•Es  evidente,  en  nuestro juicio,  que  para  llegar  á calderas
que  puedan  trabajar  á grandes presiones sin  ofrecer peligio
auii  n  el caso de avería,  hay  que acudir á la disminución de
la  grandes  masas  de agua  y á que esta circule  dentro de tu

bos  de poco diámetro que  con pequeño espesor presentan re
sistencias  muy  crecidas;  en  esta vía se  han  hecho y se hacen
hoy  muchos trabajos  y  se  han  tomad& muchas  patentes  de
invncíón;  pero  entre  todas las  que  han  llegado  á  nuestro
conocimiento,  figura  en  primer  término  la  de M. Belleville,
de  Saint-Denis,  que ha llegado á un  resultado práctico según
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hemos  podido comprobar en 1a  pruebas del Sindh,  á que he—
mos  asistido con el primer maquinista del Pelayo.

Debido  Cc la  amabilidad de M. Risbec,  ingeniero jefe de los
talleres  que las Mensajerías Marítimas  tienen  establecidos en
La  Ciotat,  hemos  podido presenciar  las  pruebas de  mar  del
referido  buque, que  tuvieron lugar el día 13 del corriente  ffles,
así  como por la deferencia que con nosotros ha tenido el mis
mo  señor y M.  Dalmas, jefe  del Negociado de Estudios,  lic
mos  podido tener  conocimiento de  lo  ocurrido en  el Ortegal,
vapor  de la  misma Compañía que  hace dos años navega ha—
deudo  viajes de  Burdeos al  Río de la  Plata,  y lleva calderas
del  mismo sistema.
-  El  vapor  .Sindh  es ‘uno d1os  vapores que  ls  Mensajerías

‘Marítitnas  dedican para  llevar  el correo Cc China y el Japón,
 antes do la  carena que acaba de sufrir llevaba para producir

el  vapor para  sus  móquinas de 1 200 caballos 4 calderas  colo_
cadas  á las bandas, dejando una cámaa  central cuyo peso eta

De las calderas.184  000 lcg.
Agua,.  iosooo

TOTAL....;...  289000

Estas  calderas trabajaban Cc ia  pÑsión  máxima de 2,75 kg.
por  centimelto cuadiado, e impulsaban al  buque  con una ve
locidad  media de 12,38-millas.-

En  la  adtualidad las4  calderas  han  sido sustituidas  por [?

caldexas  Belleville,  pudiendo  tiabajac i  la  piesión  de 12 h
01  centímetro  cuadiado,  peco dispuestas de  modo que  ci cu
una  presión en la maquina  de 5 a 5,75 kg

Los  datos de estas calderas son:

Superficie  de  parrillas...,  .

Idem  de calefacejóji
Peso  de  las  12  calderas  y  accesorios
Peso  del  agua
Poso  total
Volumen  de  VapOr...

27,39 ni.’

1  027 rn.
151  299 kg.

0000
101  109

14.3161.
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•      hay,  pues,  una  ventaja en pesode  127801 g.ysu  volu—
-  men  ha sida  lo suficiente rara  poder agrupar  en el  centro del

buque  6 calderas á cada banda,  dejando dos amplias cámaras
donde pueden trabajar los fogoneros con toda comodidad, que.

-  :.  .  dando por la parte  alta mucho  espacio vacio que permite  am
plias  entradas de aire.

Seis  de las  calderas se  componen de  7 elemntos  indepen
dientes,  formados cada uno por 22 tubos en  zig.zag de 10 cm.

-     ,de  diámetro,  1,80 m. de largo y 5 mm.  de espesor, y  10 mm.
•      los que  están directamente  expuestos al fuego; las otras 6 cal

deras  tienen cada una 7 elementos formados del mismo modo,
;        y por consiguiente hay  un  total de 78 elementos.

Para  alimentar las calderas se han  montado dos bombas ali
menticias  del sistema Belleville, que  trabajan  con  un  movi
miento  muy lento y automáticamente vauable,  segun  el con-

-   -:SUmo; una  de  estas bombas es  suficiente para  alimentar  las

çalderas,  y la  otra sirve de respeto.
M.  Risbec da una  gran  importancia  (á mi juicio  muy acer

tadamente) á que  las  calderas  que  trabajan  á  alta  presión se
alimeute  siempze con agua dulce. Para  conseguirlo ha inon

tado  en todos los vapores de las Mensajerías,  cuyas máquinas
.  -.  trabajafl  en  esas condiciones, unos  hervidores de dn sistema

ideado  por él, en los que el vapor de las  calderas pasa por  un
serpentín  colocado dentro  de un receptáculo de agua  salada,  á
la  que  comunican el calor y la  evaporail; la corriente de vapordespués  de  producir este efecto va  al  condensador de la  má-

quina,  mientras  que el agua  evaporada pasa á la  parte  supe
rior,  donde se  condensa,  y va al  depósito de agua,  donde la
toman  las  bombas alimenticias  y  adonde envían  las  bombas

•  .  de  aire la  que se forma en el. condensadoi-.
Por  este medio se Consigue el no desperdiciar  ningún  agua

-dulce,  y los hervidores Solo.tienen que hacer la necesaria para
ar  abasto  á la  que  se  pierde  por  escapes y demás pequeñas
causas.

La  disposición de  este  conjunto e  lo  más  perfecto que he

visto,  pues sin  molestia y con un  exceso de peso de poca im
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pox tancia se consigue,  segun  se despi ende de las observacio
iies  hechas,  economia en el comhustihlc y se da  rnayoi  dina
cion  álas  caldeias,  el Sindh  lleva un  heividoi,  pcio en el Por
tugal,   apor de la mirn  Compañia, cuya  consti ucción se esta
terminando,  se han  montado 2 y 2 bombas Belleville, á pesar
de  que las calderas son cilíndricas.  Tanto en uno como en otro

•          buque se han  suprimido  las bombas  alimenticias  accionadas
por  la misma inóquina.

Despuós  del exaen  que  hemos hecho de estos aparatos  y
de  su  funcionan)jejito  nos hemos convencido de lo lógico de
l  disposición y  de las  ventajas  que  han  de  resultar;  en  el
Sindh  se habían dispuesto manómetros en los tubos de alirnen
tación,  y hemos podido observar que,  m’ien tras en las calde
ras  la presión era de 10 kg.-, en la  tubería,  á pesar del lento y
regular  movimiento de la hombá,  se  elevaba á 20 y 22 kg.;  y
esto  nos ha hecho comprender las  enormes presiones que  tie
nen  que sufrir  los  tubos  cuando las  bombas alimenticias ac

cionadas  por la máquina  dan  gran  nümero  de emboladas por
.minuto.

Durante  diez horas  hemos visto funcionar  la  máquiia  del
-  Sindh  navegando á toda fuerza,  y en todo este tiempo el nivel

de  agua  de las 12 calderas se ha  mantenido oscilando entre  25

y  28 cm. con una  regularidad, perfecta y sin  exigir más  aten
ción  que la necesaria en una  caldera cualquiera.  -

La  presión  del  vapor  se ha  sostenido con mucho  descanso
de  los fogoneros, siendo regular  y no  observándose variacio
nes  bruscas.

•       •.  Las  máquinas del  Sindh  trabajan  solo ¿1 5 kg.  de presión;
-     y como las calderas la  tienen de lOil  12, se ha colocado ínter-

1  •  calado  en  el  tubo de vapor un  reductor  de presión que satis
face  por completo it lasnecesidades  de la navegación.

Tambión  lleva un  epurador  ó secador general que  da el va
por  perfectamente seco, y  está dispuesto tan  ingeniosamente,que  el mismo envía el agua cuando se acumula al depósito ge.

neral;  por este medio se evita todo arrastre  de agua it los chin
•   •  dros  y el vapor trabaja sienpic  seco.
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La  disposición especial de los hornos  de la  calderas  Bolle—
ville,  asi  corno  el  sistema  de  panillas  que  emplea,  permi
ten  el  quemar  los  carbones  de  calidad  inferior,  sin  que
sobre  las parrillas  se  peguen las  escorias; así  que no  se  usa
el  gancho, que  tanto trabajo da á los fogoneros, y  la limpieza
de  los hoinos se  hace mu  facilmente y sn  que disminuya la
resi6n.

El  consu  de  carbón  es  algo  menor  que  en  lascaldoras.
ordinarias,  si bien  la  diferencia no es  gran  cosa, según seha
visto  de la  comparacjói  entre  los  consumos del  Ortegal  que
lleva  calderas de ese sistema y hace dos años navega en la  ca
rrera  del Rio de la  Plata,  y otros dos que exactarneie  iguales
tiene  la  Compañía con  calderas  cilíndricas,  si bien es  verdad

-        que tanto  en  el Sindh  como cii  el Ortegal las calderas  Belle—
ville  tiabajan  en malas condiciones, pues que  la xeducción de
presión  iudispcnsal)1e da una  pérdida de calórico importánte,
doude  han de producir  todas sus ventajas es  en las áqui—
nas  de triplo y Cuádruple expansión, eh que el vapor pasará  á

•       la máquina  á la misma presión de las calderas.  -

En  La Giotat hemos podido recoger datos referentes al fwi—
cionamiento  de las  caldéras del  Ortegal,  que  nos han  hecho
ver.que  hasta la fecha no se ha presentado ninguna  diuicultad
para  el  manejo,  y las  Mensajerías,  en vista  de ello,  se pro-.
prono  el instalarlas  en sus buques á medida que las necesida
des:del  servicio vayan haciendo necesario el cambiar  las cal
deras  de los buques.

La  velocidad obtenida durante las pruebas,  usando carbón
de  muy  mala calidad y con fogoneros bastante poco inteligen
tes  ha sido de 14,7 millas.

De  estas pruebas  hemos  salido convencidos de que las cal—
4eras  en que  el  agua  esté  contenida en  los  tubos han  salido

de  su período de ensayo para  entrar en la práctica de la  nave
gación,  y que  obrará  con  gran  cordura todo el que las utilic
para  grandes presiones, en la  seguridad de que  ha de alcanzarmuy  buen resultado,  pues en las del sistema l3elleville se  ha

llanrosudltas  de una  manera  práctica todas la  dificultades, y
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la  insLalaciÓu del Sindh  puede considerarse cpmo un  modelo
de  su  especie.

Si  para  las  navegaciones,  en  general,  se  ven  desde luego
grandes  ventajas  miradas  bajo  el  punto  de vista  militar,  su
valor  aumenta  conside.rablemeute y. sus ventajas  más .impor—
¿antes  son:

1 .  Disminución  de  peso y  volumen  á  igualdad  de  produc—
•     ción  de  vapor.—Ya  hornos visto la diferencia que  hay  en el
•  Sindh;  en  un  buque  como el  Pelayo  se  hubieran  ganado en

peso  más  de 200 t.,  y en volumen  capacidad para doble ó  tri
ple  peso de carbón;  es decir,  que el buque hubiese sido com

pleto,  pues sin dificultad hubiese podido llevar  1 000 á 1 200 t.
de  carbón y duplicar  su radio de acción.

2.°  Facilidad  para  levantar  presión  y  garantias  de  seguri
dad.—Estas  calderas levantan vapor en 20 6 30 minutos; hace
poco  tiempo el crucero Milan  que  las  lleva se  encontró  com—

•  prometido  en lacosta,  pues le garreaban las anclas,  y á los 20
•     uinutos  de  haber dado la orden  de encender,  el buque  nave—

yaba  sin peligro alguno,  racias.á  esta  importante  propiedad.
En  cuanto a la  segnudad,  basta haceise caigo del poco diáme
¿ro de los tubos y de la  pequeña cantidad de agua que  hay  en
cada  elemento para  comrender  que  los efectos de una  explo
sión  por  descuido ó  choque  de los  p!oyectlles no  ha  de
pi  oducu  grau  efecto, pues  no  pudiendo  salir  el  vapoi  mus
que  por  los  tubos. encuontra la  chimenea para  salir  y dila—
laise

La  resistencia  de los  tubos de 5 mm. de. grueso y 100 mm.

de  diámetro  equivale á la  que  tendría  una  caldera cilíndricade  3 metros de diámetro  construida  con  planchas de blindaje.

de  mas de 20 cm  ,  poro  como en la piactica se les da un espe
sor  mucho  menor  (30 mm  es  el  espesoi de las  caldejas del

•    Portugal,  que  trabajan  á 7,5  kg.),  se  ve la  gran  ventaja  que
llenen  en cuanto á la  Ieslstenua

3.°  Facilidad  de  repararlas.  y  conservarlqs. —  En  otro  ar
tículo  que  publicarnos en  la  RSVISTA dimos  una  descripción.

bastante  detallada de  las  calderas  J3elleville, y en  ella  puede
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verse  que  los aros de tubos ó elementos se montan  y desmon
tan  con gian  facilidad,  tanto  en puexto como en la  rnai,  con
tal  de Ilevat  algunos  tubos de iespeto,  se  pueden iepaxai  en
poco  tiempo, y como se hiJlan  subdivididas  en muchas  uni
dades,  si hay  que  trabajar  en  una  caldera,  la parte  de fuerza
que  se pieide  es  muy  pequeña  En  el  Szndh, poi ejemplo,  al
lepaiai  una  caldex i,  sc peideia solo 1/  de la fueiza, mientras
que  con las antiguas,  en las mismas condiciones, se petdía  la
cuixta  paite

La  sencillez con  que  se  dIman  y  desai man  los  elementos
permite  el mantener  en perfecto estado todas sus  partes,  rues
cada  vez que  se llega á puerto donde se debe permanecer algu
nos  días se pueden reconocer y limpiar  todas sus partes,  mien
tras  que  en  las cilíndricas  no  se  puede hacer ni  una  cosa ni.
la  otia

En  los casos en que un buque  deba permanecer desarmado

algún  tiempo, se desmontan los elementos y se conservan  pin
tados  en almacenes todo el tiempo que sea necesario; al armar

el  buque  se  vuelven á montar  y se tiene la  completa seguri
dad  deque  se sale ¿i campaña con  las calderas  eii buen estado,
hosa  que no sucede  con las  calderas  9rdinarias,  según  se vió
en  la  Concepción  y la  Zaragoza,  y más  recientemente al  ar
‘mar  los buques de la reserva de la  Marina  inglesa en 1881.

Esta  preciosa propiedad permite el sostener  siempre el mis-
mo  andar  en  los  buques,  pues  las  válvulas  de seguridad  se
mantienen  siempre con la misma carga,  mientras  que con las
cilín’dricas’, desde que están á media vida,  hay que  disminuir
la  presión dé  régimen.

4.°•  Facilidad  de  cambiar  sus diferentes  partes.—Como  los
elementos  en que se subdividen las  calderas  son  muy  peque
ios,  pueden entiar  y salii  por las escotillas y  puei tas, am que
para  montai  y dernonta  estas caldeias  no hay  ninguna  obia

1::  .  especial que hacer,  mientras  que con as  cilíndricas  es necesa
no  levantar  cubiertas y hacer giandes  destrozos en los baico,
que  adem1s de sci  Costosos imposibilitan  el utilizar  el buque
por  un  tiempo bastante  largo.
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5  °  Posbzlzdad  de  quemar  tpda  clase  de  carbones  —

cómo  las calderas cilíndricas  tubulares  necesitan quemar  car
bones  de  calidad  superior  como el. Cardiff,  en  las  calderas
BelIeville  se  puede quemar  toda  clase de  combustibles,  pu
diendo  sostenerse la  presión y  sin  que los  tubos  se  quemen,
ni  haya  que preocuparse deque  se ensucien,  pues por medio

Y  .     de un  chorro de vapor se linpian.en  algunos minutos.
Tales  son las  principales ventajas  do  estas calderas,  ¿í las

que  se  podrían  agregar  otraC muchas  de detalles en  que  no
entramos  para  no ser  deuasiado  largos;  hoy, después de ha
ber  visto funcionar  una  iistalación  de importancia,  podemos

asegurar  que son prácticas,  y lo demuestra el que todo el que
hace  una  instalación  se  convence;  así  el. Gobierno  francés,

-    dspués  del MiSan, que ha  sido la instalación  mayor,  ha  con
tratado  los  juegos de  calderas  para  los cruceros de  1.a clase

1  .   y8  000 caballos  el  Alger  j  Dupuy-de-Lórne  y para  el  aviso
el  Active,  las  Mensajerías después del OrtegaS el Sindh,  y  tie—
ñen  en  estudio  las  de  un  gran  vapor  de  135 m.  de  eslora
y  6 000 caballos,  y  el  Gobi:no  ruso,  después  de  probadas
en  un  yacht,  construye  las de  la  fragata  Mmm  de  0000  ca
ballos.

A  pesar  de todas estas pruebas y muchqs mds que  podría—
.  os  citar,  sabemos que los espíritus apocados y apegados d la

rutina  han  de decir:  »Si son tan buenas, ¿por qué no se gene
ralizan  más rápidamente?»  Esta pregunta  encierra  un  desco
nocimiento  completo de lo que es el mundo; pues muchos afios
se  pasaron  sin  que  se  aplicase el  vapor  á  la  navegación,  no
pocos  fueron  necesarios para  hacer  aceptar las  hélices,  y en
nuestros  tiempos aín  no se han  generalizado las máquinas detriple  expansión; cada patente nueva  tiene que luchar con los

intereses  creados,  y hoy  existe esa lucha  en  Francia,  segiín
podríamos  dernostini con hechos si no fueia una indiscrecion,
.ero  la  erdad  ha de salir  siempre  adelante, y  esto nos hace•esperar que antes de mucho tiempo hemos de ver algún ensayo

en  grande en nuestro país, á  menos ue  nd se quiera  ir  siem
pre  á la cola de los adelantos modernos.
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•   Relación  de  los  buques  de.  uerra•  de  la  Marinafrancesa  que  tienen  montadas  calderas  Belle

ville  ó  deben  montarlas

Ilironde/le.

Superficie  de  calefacción689,42  n
Idem  de  parrillas22,28  m.5

Peso  de  los  generadores82  622 kg.

Idem  de  la  mampostería  empleada16500     106 252  kg.Idem  del agua8  130

Peso  por  metro  cuadrado  de la superficie  de  las parrillas.  4 768,94 kg.6  elementos.        760 1.

-.           Volumen del vapor  de  cada  generador... 8  elementos      i 020 1.

2  bombas  de vapor  con peso  de3  400 kg.

Voltiqeur.  -

Superficie  de  calefacjóu283,64  ni,2

Superficie  de parrillas.,    11,22 m.
Peso  de  los generadores39  795 kg.

-.  ..  .  Idem  tic la  mampostepa  empleada3  180       46 335 kg.
Idem  del  agua  360

Peso  por  metro  cuadrado  de la  superficie  de las parrillas   4 129,67 kg.

Volumen  del vapor  de cada  generador•  568,15 1.
1  bomba  de vapor  con peso  de570  kg.

Cocodrjle.

Superficie  (le calefacción183,22  m.2
Idem  de  parrillas5,76  m.2Peso  de  los  generadores23  807 kg.

Idem  de  la mampostería  empleada4  000       29 557 kg.

Idmdelagua1,750  ,

•  .     Peso  por  metro  cuadrado  de  la  superficie  de  las  parrillas,  5  131,40  kg.

•  •  Volumen  del  vapor  de  cada  generador427  1.2  bombas  (le  vapor  con  peso  de-  940  kg.
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Superficie  de  calefación
Idem  de  parrillas
Peso  de  los generadores92  442 kg.
Idem  do la  mampostei’ja  empleada15000
Idem  del  agua8130

Peso  por metro  cuadrado  de  la superficie  de  ls  parrillas.
Volume  del vapor  de  cada  generador

-      2 bombas  de  vapor  con peso  de,

FEDERICO ARDOIS.

27  650 kg.

689,42  m.
23,42  rn.2

115 572 kg.

4  934,75 kg.

1 020 1.

3 940 kg.

Actif.
Superficie  de  calefacción172,71  m.
Idem  de parrillas5,68  m.2

1es  de  los  generadores,   22 150 kg.
Idem  de  la  mampostería  empleada4000  -

Idem  del  agua1500  ‘

Peso  por  metio  cuadrado  de  la superficie  de  las parrillas    486 92 kg
Volumen  del  vapor  de cada  genertdoi                        486 1

Cruceros  de  1.a clase en  coflsruccjón.  DUPUY_d_LÓm€ y
Alger.  Fuerza indicada, 8000 caballos.

Marina  mercante —Vapores de las  Mensajerjas mariimas
-.       Or-tegal.y Sindh.

-  -           La Seyne, 17 Junio 1887.

‘P(MO  vv,  —
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LA EDUCACIÓN NAVAL

EN  ALGUNAS MARINAS EXTRANJERAS, (1)

De  un  documento parlamentario  inglés deducimos las  re
glas  de admisión de alumnos  en las marinas de  algunos Esta
dos  y  los  sistemas  de  educación  vigentes  para  formar  los
oficiales  navegantes.

Marina  americana  (Estados-Uflidos).

Segilu  la  ley de  1885 los alumnos son. admitidos de 14 á  18
años  en 1.a academia naval  de Aniiapolis (Maryland), mediante:
nombramiento  y examen de aptitud, como cadetes navales, con
obligación  de coniprometerse ¿1 permanecer en  el servicio du
rante  ocho años.

La  instrucción  dura  seis  años  cii  la  academia,  á la  cual
ae  hallan  afectos 3 cruceros para la  instrucción  práctica. Los
cadetes  permanecen  embarcados  unos  tres  meses  en  eda
verano.

Las  matérias que se estudian son: Arte de navegar, Artille

ría,  Táctica (naval y  de infantería), Construcción naval, Álge
bra,  Gometría,  Trigonometría,  Máquinas de vapor, Química,
Astronomía,  Náutica,  hidrografía,  Física experimental, Mecá

.(I)  Traducido de  la J?ivsa  Marittirna.  Fascicoli vil-vn!.  Roma. LugIio-Agosto
de  1d81.
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nica,  Acustica, Electricidad, LItCL atura inglesa, Geografía, Tus
toria,  Legislación marítima  é internacional,  Dibujo, Idiomas,

•   Gimnasia,  etc.,  etc,
A  la  salida de ]a academia, los alumnos que ganan los exá—

•      menes son graduados  según  oidon de méritos por el  consejo

académico y destinados á los puestos vacantes, sea en el cuer
po  de oficiales navegantes, sea  en el  de ingenieros  navales 6
bien  en  la  infantería  de  marina.  El  Gobierho  no  propor
ciona  directamente ningún  otro  medio para  una’ instrucción
profesional  más  elevada.

Las  promociones. tienen lugar  por antigüedad,  previo  exa
men  profesional  y  comprobación  de  atitud  y  Condiciones
isicas.

Marina  austriaca.

•   Por  la  ley de 1885, los  aspirantes  son  admitidos á la  edad
de  14 á  16 años en la academia naval, por nombramiento con
seguido  con un examen de idoneidad, como alumnos.

La  instrucción  se reparte  en cuatro  años de academia du
iaiite  cuyo  tiempo los  alumnos  permanecen  embarcados dos
6  tres meses cada año, para  practicar á bordo de un  buque en
navegación.

El  paso de un  curso al  siguiente, depende del  término  me-
•  dio  de• puntos  ganados  ea  los  varios  exámenes sufridos  da.-

•  rante  el año y del resultado del  qué se  sufre al  terminar cada
uno  de estos. Un añó puede repetirse una sola vez y á ningún

•alumno  se le  puede  conceder el  repetir  más  de das,  durante
todo  el  tiempo académica.

El  programa  de enseñanz  comprende;  Religión;  Idiomas,
Geografía,  Historia, Ciencias naturales  Física, Química, Mate
máticas  elementales, Geometría, Elementos de cálculo diferen

‘cial  ó integral, Mecánica, Dibujo, Caligrafía, Navegación, Fi—
•  siografia  mario a,  Legislación marítima, Artillería,  Torpedos,

Construcción  naval, Organización, Extensión de relaciones, etc.,

•
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-.   Ejercicios militares y uavales, Lectura sobre materias social-es,
•   Música,  Gimnasia, etc.

Terminado  con éxito  el  curso del cuarto año, el  alumno es
-  embarcado  en clase de cadete de 2.& clase en un  buque de gue
-rra para un  viaje de instrucción  que  dura  un  año;  después
durante  otro año, hace el servicio de á bordo.

•      Al cabo de los dos años pasados en la mar,  el cadete es pro-
puesto  á  examen  para  el  grado de  oficial  iavegante  y  si lo

gaia  (teniendo 1  años de  edad próximamente) es  promovido
.  cadete  naval de 1  clase.

Los  medios de  instrucción  más  complqta, proporcipnados
ó.rectamentC por el Gobierno, son: los buqie-escuelaS  para la
artillería,  para los torpedos y para las minas submarinas.

-  -              Marina dinamarquesa.

•  •:  Por la ley de l882  los aspirantes  son aceptados de  15 á 20
-   años. Cada año se  eligen en  concurso público 10 aspirantes  á

•  la  escuela  naval.  Los concurrentes  al  concurso  deben haber
servido  ya nuee  meses en la  marina de guerra  ó diez y ocho

-    •n  la  mercante-
Después  d  -un crucero preliminar  de tres  iieses,  de  los 10

-       .aspiranteS son  elegidos fi, mediante examen,  para  seguir  el
curso  de instrucción;  los otros cuatro quedan  despedidos.

La  enseñanza de escuela duia  cuatro años y en cada uno de
•        ellos el  alumno pasa ocho meses en tierra;  tres  meses á bordo

de  una  corbeta-escuela y  tres semanas  d bordo  de un  caño-
-        ne-ro.                   -• -

•    Las materias  del estudio son:  Arte de  aparejar,  Artillería,
•      avegaciófl,  Astronomía, Levantamiento de planos, Construc

-  •  ciones  navales, Matemáticas, Lengua  dinamarquesa, inglesa,
francesa  y alemana, Historia, Geografía, Física, Dibujo, Teoría
del  vapol-, LegislaciOfl intel nacional, Gimnasia, etc

Al  termino de este cuiso (teniendo  el  alumno  21 años pro
ximaniente) ticile lugai  ci examen paia  el  grado de alfeiez de
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-      flavio  Pasado  con  felicidad  este  examen  no  hay  ya  nin
gun  otro

El  ascenso á teniente  se  obtiene  por  antigüedad  pero  pa

sando  lo menos cuatro años en el empleo anterior.

Marina  francesa

A  tenor de lo dispuesto en la ley de 1885, los aspirantes  son
aceptados  de 14 I  18 años en  Brest á bordo del buque-escuela

Borda71a  admisión es  por  concurso  público, que tiene lugar
Y  una  vez cada año,  y  consiste eii  un  examen profundo de las

::iaterias  estudiadas  en  la  escuela primaria.  La  proporción
entre  los  concurlentes  y  los  admitidos  es  como de fi )  á  1,
cerca  de 200 concurrentes sufien  la  prueba

Después  de haber pasado dos años  en  el  Borda  (al  cual  se
hallan  afectas 2 corbetas que verifican ciucei.os de instrucción

1.      duiante dos 6 tres meses cada verano) el  alumno,  previo exa—
men,  pasa a embarcar como cadete en  la  Iphzgenze,  buque  do

:.instrucción;  á bordo de él, durante  un crucero dé un año, poco
ms  6  menos, recibe una  instruccion  especialmente practica

El  progiama  de  estudios paia  admisión en el Bo,da,  com
prende  Literatuia,  Histoiia,  Geogiafia, Inglés, Dibujo, Cálcu
lo,  Mecánica, Astronomia y Náutica, Fisica y Quimica, Nave
gación  piáctica,  Aite  de aparejar,  Máquinas de vapor,  Arti-.
llena,  Infanteiia,  Aimas poitátiles,  Arquitectuia  naval,  Gim—
nasia,  Natación, etc  Al  salii  de la Iphzgenze  los  cadetes son
examinados  y pasan por clases, á  buques  que cruzan,  en  ca

.‘1idad  de guardias-marinas,  con  cúyé  grado hacen  el servicio
durante  dos años; en seguida,son promovidos al grado de alfé
rez  do flavio, es decxr despues de habet  cumplido cinco años
de  educación, tres de ellos, los  pumeros,  ocupados en conti—
nuos  estudios teóricos y prácticos.

No  hay  obligación de hacei  ningun  curso  especial,  ni  se
necesit.a ningún  btro  examei  para  ascender. El Gobierno  no
proporciona  medio alguno  de instruccióiisuperior.
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Marina  alemana.

:  ‘Por disposiciones de 1885 la  admisión tiene lugar de  15 á  IB
años;  y para  algunos  hasta  los 19 (á juicio  del jefe del Almi—

 ..Hrantazgo),  ú  bordo de  un  buque-escuela  en  navegación,  en
calidad  de cadete, mediante examen de carácter elevado.

Después  de un  crucero de seis meses, si se le considera idó
•  í’eo,  el  alumno  entra  en la  escuela  naval  donde  permanece

otros  seis meses,  durante  los  cuales continua  su  enseñanza
rofesional.  Al terminar  este curso sufre  el examen decadete
Íiav’aI y  silo  gana  pasa á bordo  del  buque  de instruccióñ  en
elcual  verifica  un  viaje  de  dos años. En  este  período se ms—
iuye  en la práctica del servicio de subteniente  naval  (guardia-

marina)  y  ‘idemi.s en  la  eiisenauza  teórica  coriespondiente
-  -A  la  vuelta  del  buque,  si  los informes le  son favorables, es

•  eiaminado  en Kiel por  un  oficial naval, y si gana  este  ejerci-.
cio  es propuesto al escrutinio de los oficiales activos adscritos
1a  estación aquella; si el escrutinio es favorable alcandidato

•  te  obtiene el  grado de  subteniente  titular,  que  se convierte
•  eñetectivo  tan pronto como hay  vacantes de la clase. Los que

no  salen elegidos tienen  derecho á  esperar  hasta  el  siguiente
escrutinio  considerándose conveniente que  puedan  perfeccio
narse  en aquellos puntos en que han  estado ms  débiles. Des-.

-.        pués de un  breve servicio, ci  subteniente  titular  emprende  el

curso  destinado á  los  oficiales en  la  academia  naval,  el  cual.
dtra  once meses á cuyo  término sufre  el exameii  profesional
ara  el grado de lugarteniente  naval  (alférez de navío),  gado

íjue  se hace efectivo ámedida  que  van  ocurriendo  las  vacan
tes.  Con esto termina  el  período de los exámenes.
El  curso completo de instrucción dura  unos cinco años.

El  programa de los estudios  comprende:  Arte  de aparejar,

Áti1lería,  Táctica de las fuerzas de tierra,  Navegación, Mate
áticas,  Física,  Regiamentós, Levantamiento de planos, Idio
mas  (inglés y francés), Construcción naval,  Legislación ínter
iiacional,  higiene,  Deberes  de  los  oficiales,  Maniobras de.
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-      infantería  -y otras,  Máquinas  de  vapor  lbopcdos,  Dibujo,
Fortificación,  Física,  Química, etc.

-  -  -      Mediante un  curso oluutarjo  de estudios  mucho  más  ele—
vados,  el Gobierno proporciona otros medios de instrucción.  -

Marina  griega.          -

e             Por disposiciones de 1884, los aspu antes son aceptados a  la

edad  de 18 años, poco más  ó  menos,  como cadetes de la  es
cuela  especial, a consecuciicia de concuiso  publico y depucs

-   de  un  exameti  sobre materias  enseñadas en  la  escuela pri
-   -  -  maria.  -  -

 -  :  : El curso académico es de cuatro años,  durante  los cuales el
cadete  se  ernbaica de cuando en  cuando para  tecibir  la  ms—

-  -  -      ‘trucción práctica en buques que navegan.

El  programa  de estudios  comprende:  Geometría,  Álgebra,    -

Trigonometría  (plana y esfcrlca), Calculo mntegial y  dlcen—
-.   -  •cial,  Táctica,  Ingeniería  teórica,  Físida,  Química,  Navega—

ción,  Astronomía, Hidrografía,  -Constiuccióij naval, Miquinas
4e  vapor, Táctica naval, Artillería  y torpedos, Legislación na

-  val,  Francés,  Dibujo,  Arte  de  aparejar,  Gimnasia,  etc.

-            Marina  ing1esa    -  -

-   Según  la  le  de  1885,  los  aspirantes.  om  aceptados  á  la  edad

1  :de12  á  13/  años  en  el  buque-escuela  Britannia,  como  cade—

-  ‘  Les  navales,  por  concurso  limitado  y  previo  examen  sobre  ma-

-  Lenas  enseñadas  en  las  escuelas  elemertales.

-  -      -1Después  de  dos  años  de  buque-escuela  y  de  haber  sufrido

éon  felicidad  el  examen,  e1  alumno  pisa  á  un  buu  eim  nave—

-  -.  acióu  como  midship,nan  (guardiamanjna),  si  ha  ganado  doce

-    meses  del  iempo  que  ha  de  hacer  al  salir  del  Briannia,  y

-   - ‘-  —  -  como  cadete  si  ha  ganado  menos;  en  este  segundo  caso,  para

-  --  -.   -  ser  considerado  como  guIdia.marina,  necesita  cumplir  un
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año de servicio,del  cual  se  descuenta  el  tiempo  que  puede
E  haber ganado al  salir  de la  escuela; el examen este de ‘trasla—

eón,  es necesario siempre.

Para  poder aspirar  al grado de subteniente el alumno, des—

pués  de salir  del Britannia,  debe cumplir cinco años de servi
do  (descontándole el  tiempo ganado),  y  alcanzar  19 años  de

:  edad. Durante todo este período, y con el objeto de que los alum-’
nos  no  olviden las  enseñanzas  antes  adquiridas,  navegando
en  grandes buques armados (  los que por  regla general seles

destina),  van  acompañados do los  correspondientes instructo
res  navales,  y á las materias que se. les enseñaron enla  sCue
la,  se  agregan ahora  algunas relativas á la  teoría del vapor, á
la  hidrostática y á la  mecánica.

Ej :        El programa de estudios durante  todo el período,  de seis  á
:7  1sieteaños,  es el siguiente: Arte de aparejar,  ArtiUería  Nave

gación  y pilotaje, Astronomía, Instrumentos,  Aritmética,  Al
gebra,  Geometiia, Tugonomctua,  Dibujo, Mecánica ehidros
tática,  Física, Filosofía natural,  Francés, Geografía, Máquinas

vapor,  Deberes dolos  oficiales, Gimnasia, etc.

Despues  de haber sido calificado, en foima igual á  la  ante-
•  riormente  expuesta,  el guardia-marina  pasa á bordo de tui bu
queel  examen de aptitud  en  arte  de aparejar,  y  silo  gana,
.reibo  el grado de alférez efectivo; después, en momento opor.
tuno,  desembarca y entra  eii  el  real  colegio naval d  Green—

E  wiçh,. donde á los seis meses de  estudios  (ó menos si  está  ya
recononócido  como. apto) pasa un  examen de navegación,  ga

•  nado  elcual,  ernbarca sucesivamente en el Vernon  yen  el Ex:1:  cellent para  instruirse  durante  un  mes en torpedos, y durante

tres  en arúlleria;  cada uno  de estos das cursos termina con u
examen.  Cumple después  otro curso de dos meses instruyón

doso  en el pilotaje, sobre cuya  especialidad sufre  un  examen,
que  es  el  último  de  todos  los  obligatorios;  pero,  si  quiere,
puede  seguir  todavía otro curso  de  estudios  superiores,  para
el  aal  proporciona el Gobierno los medios necesarios.

E E’’  El. cumplimiento de todos los estudios obligatorios ocupa un
espacio de siete á ocho años,  duiante  cuyo tiempo un  solo in
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sceso  en cualquiern de los exámene  prescriptos., tiene  como

Consecuencia el licenciamiento del servicio.

Marina  holandesa.

El  aspirante,  según la ley de 1882, es  aceptado de los  13 á

los  16 años en la  escuela de oducación naval,  como guardia
marina  de tercera clase, mediante concurso público.

-La  permanencia en la  escuela dura  cuatro años; de esta de
penden  2corbetas,  una  en el puerto,  yla  otra  para  la  cam

-  pafia de instruccióu  que cumplen los alumnos  en los  veranos
-  de  los dos años últimos.

Los  asuntos  que se  estudian son:  Lengua  holandesa,’Geo-.
-  grafía,  Historia,  Matemáticas,  Idiomas  modernos,  Dialectos

-  malayos,  Física,  Química  Dibujo,  Historia  nvai,  Táctica,
-  Artillería,  Arte  de  aparejar,  Torpedos,  Máquinas  de  vapor,

Arquitectura  naval,  Gimnasia,  etc.  ,  -.  .  .  --

Al  terminar, este, curso tiene lugar  el ‘examen para  pasar  á
guardia-marina  de  primera  clase,  y  el  alumno  promovido

•  que  tiene entonces de 19’á 20 años),. embarca  en  un  buque
-  que  navegue.  En  él presta  servicio como guai’dia—mariia de

primera  clase durante  dos años,  y después, ganado el examen

prescripto  de  Artillería,  Aparejo, ‘Navegación, Astronomía,
Náutica,  Máquinas  de  vapor,  Construcción naval,  Levanta
miento-de  planos y Deberes del oficial de  guardia,  se  le  con-.
fiero  el grado de alférez de navío..  =

Los  ascensos posteriores son por. antigüedad..

-  -.      ,,       Marina, rusa.’  ..-..

-  ..-Pr  órdenes de 1885, el -aspiranté es  admitido,  de  12 á. 15
años  de edad, en la escuela naval,  medianta  concurso y  exa
men  de Religión,  Ruo,  Geografia,  Histona,  Matemáticas y
Francés.         ..        ..-...  .  .  ,.



REVISTA  GENERAL DE MARINA.;

A  los cuarenta primeros números, por orden e  méritos en
tre  los candidatos admitidos, se les dispensan todos los gastos4

El  curso escolástico es de seis años, durante los cuales, cada
verano  los alumnos son embarcados  todos por  cuatro  meses
en  una  escuadra  compuesta  de  4  corbetas  y  fragatas,  ar-  -

madas  expresamente  para  cumplir  un  crucero en el  Báltico y

-  1       tomar parte  en  las  maniobras  de  la  escuadra.  En  1.  de  Sep
tiembre  desarman estos 4 buques,  y  los alumnos  vuelven  á

•   la  escuela.
El  programa de estudios es el siguiente:  Raligión,  Navega

elda,  Pilotaje,  Astronomía,  Aparejo,  Historia  naa1,  Evolu—
•  clones  de  los  buques  de vapor,  Artillería,  Levantamiento  de

planos  marítimos,  Máquinas  de vapor, Teoría de construccio
nes  .xtavales, Fortificación,  Jurispruáencia  (ó sea :-Código  mi-

•   litar  y naval,  Legislación marítima—internacional y  Forma
ción  de sumarias), Idiomas ruso y francés.

•      Cuando termina  este curso, son examinados los alumnos de
las  materias  que comprende, y si obtiene buen  inimero,  pasa
4  la  edad de  18  á  20  años,  en  calidad  de  guardia-marina,

•    4 bordo de un  buque de instrucción,  donde permanece en con
tinuo  crucero  durante  dos  años.  Terminados  estos,  es  pro—.

:pueSto para  un  examen  final  de  práctica  de  mar,  y  si lo gana,es  promovido á  alférez de navío.

Marina  italiana  (1).

Por  disposiciones dictadas en  1886, los candidatos  son ad
mitidos  en la  Academia naval do Liorna,  si  no  han  cumplido
15 años de édad, y mediante  un  concurso que  tiene lugar  en
Octubre  de cada año.  En  el de este se anunciaron 50 plazas va

cantes.

()  El  original  italiano del  Sr.  Barlocci trae en  esta  sitio  la marina  e3paiioa
pero, como su educación naval ya la conocemos todos, la sustituyo  con datos acer
ca  de la italiana, que no figura  en  el  original,  tomados  de  la  Recae militaire  dr
l’dfrangcr, da Abril último.—F.  M.



.
:‘  

»  :.       .

+  .  ‘»         LA EDUOACIÓN NAVAL EN EL XTRANJERO.    48

El  programa de ingreso trata las siguientes  materias:  Lite
i’atiira  italiana,  Aritmética,  Historias  griega y romana,  Geo.

rafía  y Francés.  El reglamento advierte que,  en igualdad  de
puntos  obtenidos, se preferirán los  aspirantes  procedentes de
escuelas  militares,  los que han  seguido cursos  en  los  gimna
sios  y los que posean a  algo los idiomas inglés y alemán.

Son  admitidos  también  como  alumnos  externos  para  los
cursos  4.  y 5.° los sub-oficiales de marina  que llenen  las con

dicioes  exigidas para  el ascenso al  grado  de guardia-marina
y  aprueben el examen de ingreso.

“  La  instrucción  en la academia comprende:  Ciencias mate
máticás  y físicas,  Ciencias mQrales y  Literatura,  ((tales como
debe  poseerlas todo oficial, como persona que  ocupa una  alta
posición  en  la  sociedad», dice el  reglamento;  Dibujo,  Baile,
Natación,. Esgrima y Ejercicios prácticos..

Se  divide cii dos cursos: el normal,  que  dura  cinco  años  y
el  superior  que dura dos; solo el primero es  obligatorio.

Cada  año se dedicarf tres meses, de Julio  á Octubre, á  ejer

cicios  prácticos á bordo de un  buque  ue  ejecuta un  crucero:
las,  fragatas  de madera  Vitforio  E’nmanuele  y Pisani  son  las
destinadas  á ese objeto.

Los  exámenes para  pasar  de una  clase á  otra,  durante  los

cinco  años, no pueden repetirse más de una  vez.
Al  finalizar el  quinto  año,  los  alumnos que  han  cumplido

la  ‘edad mínima de 17 años -y han  navegado doce meses lo me
.   nos,  son promovidos á guardia-marinas,  que  en el  acto de su

nombramieito  se comprometen á  permaxiecer ocho años en el

servicio;  los que han  perdido dos exáxiienes del curso  normal
•   .    són devueltos á sus  familias 6 encargados.

•;Los  guardia-marinas  so’promovidos  á alférez de navío por
-     un examen final y si logaban  adquieren derechoá  los ascen

+  soS-por antigüedad.
+  -.  +  Al  concluir  el  4.  curso  normal,  los  alumnos queprefieren

+  . dedicarseá  ingenieros  navales elevan una  solicitud al  general
•  comandante  de la academia, y los que han  obtenido 16 puntoscorno mínimo,  de 20 que se cuentan,  en los exámenes de cien-
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cias,  son nombrados ingeniero_alumnos, Aquellos cuya  salud
no  es  bastante  resistente  para  la  carrera  de oficial navegante
pueden  pasar  al  cuerpo administrativo  de  la  Armada, á peti

‘ción  de sus  familias.
El  Gobierno proporciona los  medios para estudios  superio

res,  potestativos  para  los  oficiales de  cualquier  graduación
desde  alférez de navío,  correspondiente  al  curso  superior de
guerra  que tienen los de ejército.

Los  limites de este  estudio  no permiten detallar  los  cursos
de  instrucción  á los cuales son Convocados, además, cada año
los  oficiales en lo que respecta al servicio de  torpedos, artille.—
ría  y  material,  cuyos  perfeccionamientos continúan  db  año
en  año (1).

•          Marinas sueca  y  noruega.

Por  lo dispuesta en  188  el aspirante es admitido en la edad
de  13  ¿1 16 años en  la  escuela naval,  como cadete,  mediante
concurso  público y examen de materias elementales con expe
rimento  previo  de aptitud  marinera  probada en  dos meses y
medio  de crucero, en un  buque de instrucción.
-  El  curso  de los estudios dura  seis años;  de cada uno de los
cuales  pasa  el alumno  ocho meses en tierra y cuatro  á  bordo
de  una  corbeta  de instrucción.

El  programa comprende: Arte de aparejar,  Artillería,  Nave—
gación,  Astronomía, Planos,  Pilotaje, Táctica naval, Construc
ciones  navales,  Máquinas de vapor,  Torpedos, Fortificación,

-.   Reglamentos navales,  Física, Idiomas sueco, inglés, francés y
alemán;  Álgebra,  Geometría,  Trigonometría,  Historia,  Geo
grafía,  Legislación internacional,  Mecánica, Quíniica, Dibujo,
Gimnasia,  Esgrima y Conducción:d0 máquinas.  A bordo de la

-  ;:.  484

(1)  Todos esos datos yrnuchos  más dguran en una serie  de  arícu1os acerca de
pole.  nava4  Italií  que se halla pendiente de publicacjófl._L.  It.



LA  EDUCACIÓN NAVAL EN  EL  EXTRANJERO    485

..orbeta  de instrucción  los  cadetes ejecutan por  sí mismos la
maniobra  del aparejo.

Terminado  este curso se examinan  los cadetes para el grado
=   de subtenientes navales (guardia_marina) y  si salen  bien ob-

tienen  ese grado, si cuentan  ya de2l  á22 años de edad. Luego
pasan  dos años más instruyóndose;  uno sobre artillería  y tor

pedos,  parte  en  el  arsenal y parte  á bordo de  la  corbeta para
iistruccj  de la  marinería,  y  otro  en  unbuque  de esaci6n
en  el  extran3eo  Con  estos dos años  termina  el  peiiodo  de

•   instruccj  y  los alumnos son destinados como oficiales efec—
tios  á  un buque  armado.

El  ascenso al  empleo de  teniente  naval  es  por antigüedad,
despues  de haber servido, por  tói mino medio,  de  cinco a  seis
ños  y lo mismo al  de capitán, después de unos  diez años de
servicios  en el anterior.

FEDERCO  MOÑTALDO
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Continúan  los  torpedos llamando  la  Lenión  del  público
militar  y  marítimo de todas las naciones, y  como consecuen
pia  de esto, los descubrimientos y experiencias se suceden sin
interrupción.  Es, pues, interesante y útil  conocer las  tenden.
cias  que se  manifiestan en  el  extranjero 5QJ)re esta, máquina

IT :  »  destructora  que ha  de transformar. la  guerra  en  el  porvenir,
-      pues es de çreer que, empleando estos nuevos ipedios de ata

que  se abreviarán,  de una  manera  desconocida hasta  el  pre
sente,  los combates navales.

Siendo  ya  muchos  los  sistemas  de  .torpedos inventados,
-    vamos d. dar  una  descripción detallada de los más  generaliza—

•    dos, pues aunque  la  RSVISTA ha tratado en distintas ocasiones
de  este  asunto,  parece  conveniente  tener  reunidos  en  un

-    ziismo artículo  los principales torpedos conocidos hoy en día.
•  .»  Con  este  objeto extractamos del  Yacth, números  482 y 483,

las  siguientes  noticias sobre estas mdquinas d  guerra.

Torpedo  Whitehead.      »

Los  dibujos é ilustraciones  de todo género  han  vulgarizado
.las formas exteriores de este torpedo, cuyo nombre es el de su
inventor.

Afecta la forma de un  cigarro  con una  longitud  que  varía
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nte  3,75 á  5,85 m.;  y  adquiere.movirniento  por  medio  de
2  hélices y una mdquina de  aire  comprimido; lleva  de  carga

-      -en.la punta  de  proa, de  15 á  27  kg.  de  algodón pólvora,  y
puede  sumergirse  á.profundiditdes  variables  entre  O-y 3 m.,
teniendo  un  radio  de  acción de 400 m.  próximamente,  con
velocidad  de 20 á 23 millas.

‘  Todas las  naciones del mundo se proveen de estos  torpedos
en  los talleres de Fiume.

.        Para lanzarlos se hace uso de un  tubo de acero y  se efectúa
por  medio de pólvora ó de  aire Comprimido: ambos sistemas
tienen  sus  partidarios,  prefiriendo en  Alemania  el  segundo

•         por las razones iguientes:
•  -       La acción del aire comprimido es  más  uniforme  que  la  de

•  ,.  •.   la- pólvora;  no  calienta  el  tubo   por  tanto,  110  dilatándose
-        este, conserva siempre su calibre no  variando el viento,  ó  sea

el  espacio anular  vacío que quéda entre el  tubo y  el  torpedo,
resultando  la  trayectoria  más exacta.  -

Además  se  evitan  las  trepidaciones. y  sacudimientos  que
•  ..  poduce  la  l)rusCa inflaacióú  de  la-pólvora  en  mecanis—

•  1. •-  •os  tan  delicados; y por úILio;  necesitándose  del aire ¿orn-
-   primido  para  cargar  el  depósito de  la  máquina  motiz  del

-  -..  torpedo,  nO  hay aumento de material.  -

Cualquiera  que sea. el sistema de lanzamiento,  así  corno la
posición  de los tubos,asunto  que  todavía no  está  bien  deter—

•  .  .   mi-nado, el  torpedo Whitehead  ya  sea  de acero,  ó su  similar
•  •.  -  decobre,  construido por Mr.  Schwariz Kopff, es el  más  gene-

-.  .   •. ralizado  en la actualidad,  debiendo esta preferencia  d su gran

-  velocidad.
-  VaHas naciones han  comprado á Mr.  Whitehead el derecho

-  de  construir  sus  torpedos  en  sus  propios  territorios,  u  cuyo
-  -  -  efecto han  hecho talleres á propósito. Esto que  tiende  á favo—

-      -recer el  trabajo  nacional,  no  suele dar  buenos  resultados,
pues  hay  que  tener  en  cuenta que Mr.  Whitehead,  trabaja

-  •  -    hace  treinta  años  en  sti  torpedo,  perfeccionándolo cada vez
-  1-- -  -   más de tal modo, que  un  nuevo  modelo  tiene  una  gi’an su—

pei’io’idad  al  anterior.  -Además,  todos los  órganos  de  ese
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torpedo  son de una  delicadeza tal,  que para  ajustar  cada uio

de  ellos con precisión, e  necesaria una práctica especial, y con
los  altos precios de la  mano de obra  en  los  grandes  centros

industriales,  no se puede esperar  gran  economía en  la  cons
trucción  de  torpedos  en  los  diferentes  talleres  nacionales,
sobre  todo  si se  tiene  en  cuenta  los  contiuuos  perfecciona—

 que irnplicai  nuevos estudios y nuevos gastos.
Estas  son  las  verdaderas  razones que  hasta  ahora  se  han

-    opuesto á la creación de talleres nacionales para  construcción
de  estos torpedos.

Como  puede suponerse,  el  gran  éxito  conseguido por  este

ingenioso  inventor,  ha  hecho  crear  muchos rivales  y  en los
momentos  presentes los ingenieros  Edison,  Patrick,  Paulsnn
y  Berdan, tratan  de perfeccionar los  torpedos de su  nombre
para  conseguir haya competencia en los pedidos, qu  hasta la
presente,  al menos en Europa,  se  hacen  exclusivamente á. la
casa  Whitehead.

Torpedo  Howell.

Para  explotar el privilegio de invención de  este  torpedo, se

:1  ha  formado una  compañía con capital  de un  millón  de  fran
cos,  hallándose situados los talleres cerca de Providencia,  en
lós  Estados-Unidos.

Este  torpedo es  mucho  más pequeño  y  por tanto., bastante
más  barato que el de Whitehead. Sus dimensiones son 2,80 m.

de  largo,  33 cm. de  diámetro, y  su peso es  de  136 kg.,  poco
más  6 menos:  el inventor  se propuso darle  una  fuerza  direc—

-   triz  considerable por medio de un  disco animado de una  gran
velocidad  de  rotación;  cree  asimismo obtener  un  tiro  muy

exacto  al dispararlo  por el través,  aun  cuando  el  buque  lleve
gran  .velocidad y la  mar  esté picada.

Este  torpedo  se  ha  probado  en  varias  profundidades  do3  á 6 m.: se ha lanzado á una  altura  de 1,80 m.,  estando pre

parado  para uiia  profundidad  de  1,20 solamente; ya  se  sabe
que  se  presentan  generalmente  inconvenientes  en  el  lanza-
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iiento  y  tiro  de los  torpedos, eti  una  profundidad  tan  pe—

ueña  y  que ordinarianeiite  se  arreglan  para  2,5 ó 3  ni.  de
profundidad.  en estas circunstancias excepcionales y  desfavo_
rbles,  los  resultados fueron  muy  buenos y  el  aparato lun
iouócon  prontitud  y regularidad

El  radio de acción de este  torpedo es  igúalmeu  de 400 ni.
E1  principal defecto de los actuales modelos, que  serán  me

jorados,  es la falta de velocidad, PUOS no  han  pasado de  15,6
millas  6  sean  unos  27  kg.  por  hora;  pues suponiendo  que
deben  ser lanzados contra  buques de un  andar  de 16 millas
6  sea 8 m. próximamente por Segundo,  y  teniendo el  torpedo
la:  misma  velocidad, necesitará  50  segundos  para  llegar  al

:  buque  que  marche  prpendicL11apmeflte á  la  dirección  del
:-trpedo,  y  durante  este  intervalo  habrá  el  buque  andado
00m.  De aquí  resulta lo difícil que e  arreglar  el  tiro  de un
tipedo  de manera que sea eficaz cuando no se lanza en direc.
cidu  al eje  del buque,  pues es  preciso conocer  con  exactitud
la  velocidad y la dirección de este.

Cuanto  más rápido sea el  torpedo, más  exacto será  el  tiro,
pues  todas las causas  perturbati.jces obran menos tiempo; por
lo  tanto,  en su velocidad considerable depende la superiojijad

*  de  los torpedos Whjtehead

Torpedo  Smis.Edf50

Esta  máquina  pertenecé al  grupo  de  los  torpedos que  se

dirigen  segón  convenga después  de lanzados, por  medio d
hilos  eléctricos.

Actualmente  puede  llévar  hasta. 3,5 km.  de  hilos,  y  por
consecuencia  puede  dirigirse  durante  una  longitid  igual.
Desgraciada0  este  torpedo tiene aún menos velocidad que
el  precedente, pues no ha  llegado más  que  á  10,4 millas  poi.
hora.

El  torpedo propiainett0  dicho se mantiene  en  una  profun
didad  constante  por  medio  de  un  flotador de  superficie  de

TOMO  XXT.—OcuB,  1887•                                       :3-
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cobre,  el cual se  sujeta  eón  tirantes  de  acero y  cuya  altura
variable   voluntad del operador, es ordinariamente de 1,50 m.

-    Lleva colocado en su  proa un  ángulo agudo de acero para  so
pajrar  los obstáculos que encuentre en su marcha: este ángulo
tiene  con la  superficie del agua  una  inclinación  de  600  con

pbjeto  de hacer sumergir  el torpedo  cuando  encuentra  algún
 obstáculo y abrirse  paso siii salir  del agua.

Eisten  actualmente dos modelos de este torpedo;. uno lleva
solamente  1 81)0 m.  de hilo  eléctrico;  tiene  9 m.  de largo  y
37  cm. de  diámetro:  el  otro  lleva  3 600 m.  de  hilo  teniendo

igualmciite  9 rn.  de largo y 7 cm.  de diámetro.
•     a  sola fuerza motriz  empleada  en  este  torpedo,  es  la  elec—’

tricidad  y esta  misma  sirve  á  la  vez  para  la  inflárnación de la

carga,  la  velocidad y la dirección. A este  efecto, los  000  rn.
é  onductoros  tienen 2 hilos  de cobre; uno para  transportar.

la  fuerza motriz y el otro para  dirigir  los movimióntos.
con  que  termina  la  proa,  contiene la carga que en

el  modelo mayor  es de-180 kg.  .  •

-       -    Torpedo  Patrick.      -    -

•  :.ES  una  -variación del torpedoLmj  Ilaight.  Es-de  cobre, dá’
1t.de’lagoy55  cm. de diámetro.- Navegad  1,20 m. debájo.

dei  superficie-del  agua  por medio de un  flotador de cobre d
13  m. de largo y 25 cm. de diámetro lleno de negró humo.  La

-     fuerza motriz  se  produce por el ácido carbónico encerrado enun  sólido recipiente  de hierro  forjado, colocado en el  centro

del  flotador. El gas sale  de su recipiente por  tubos de cobre y
atraviesa  suesivam ente  tres  compaitimientos  donde  se  ob-

-  tienin’úeprondimiento  de calor considerable por la disolu
-      ‘.áiÓu del-áidosulfdrico  -en- cal  viva.  Este  calor  produce una

-enorme sdilataión-  del gas. uo  pasa entonces á la máquina  de

& clíndros-que  :ponen.ri-ovirniel-j to el propulsor.
La  velocidad de este torpedo crece á medida quela  distancia

auna;y  al final de esta que es  de 1 800 m.,  alcanza á unas
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O  millas. Se puede dirigir  desde ci lugar  que  selanza  corno
lprecedente,  por medio de hilos  1éctricos.

Torpedo  Paulson.

Su  carácter partiu1ar  consiste en un  regulador  de marcha
utmtica  que le  hade conservar una  dirección duda dpesar
de  las causas pcrtur])atrjces  Dicho aparato  consisto en  una

1queña  aguja  coloçada en la  pjoa. y  sobre la  cual  se fija la
dirección.  Esta  aguja  se halla  cw comnjcacj  eléctiica con
las  dos lljcs  motrices,  e  tal suerce que al. variar  por  cual
çuier  causa la  dirección  que  se  ha fijado en  Ja rosa  una  de
lshéljces,  egdn  la  banda  que se incline  el  tOrpcdo,.em_.
pieza  á girar  leutamente ypermited  la:otraJi1jce  1evutai’  la
proa  hasta quedar ?n la:oción.pijrnjjva;  cuadøste  efecto
ha.  producida,  las das  hólicesyu0ly.  rsimu1tdnea
mente.  Este mecanismo es hstáie  dcjicada  

El  torpedo se mantiene  en  una  profundidad  constante por
dos  timones de inmersfóii, manejados por un  pistón hidrostti—
iico  parecido d los de Otros torpedos  

La  velocidad, que seglin afirman es de 25 millas, se obtiene
pç  medio del gas lcido  carbónico que  dspide.gua  sobre  las
paletas  de una  turbina  moItadaej,e  eje deipropuisor.  Los
ensayos  de  este  torpedo se. banefectuado  :peroisinípubIjca
SUS  resultados.      .,.     ,‘-•

           on
Torpedo   ‘  r

Se  comIne  e  dos torpedos colocados  O,e5p]Jado’olro
y;Unidos.por  un  cabo  de  acero, d
Llamaremos  al  primero  Ay  al segun  ‘  Qllcvan  una
carga  de explosivo y poseen velocidad Popa,pera;Ja  velad
dad  del A es  mayor  que la del B  

mente  remolcado por el primerpq  !ij   h  1  iioIí’i  ji
Esta  pareja  puede obrar  de døs  manarás:  cuundoJos  do
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van cargados, A hace esplosldp y abre camino para

quela  hagaásu vezelB.  Cuandotnoestácaróonetra
•      • en  el obstáculo á modo de cuita y sirve ie  punto de apoyo

para  que el B gire, pase bajo el obstáculo y hagala explosión
“nppocomáslejos.
-    Betá dostinada esta  máquina para destruir cou el  A  Tas

redes protectoras de los acornados y permitir al 9 hacer esl

:     llar al  buque á pesar do oste obstáculó. La Inmersión 4ó
•  profunda del B se obtiene por medio de un timón que péripa.
pece hoSntal  mientras el remolque está teso y que giran
.pjiomento que aquel se amoya por la parada del A. !l  toipedo
pa sumerge entonces hacibndo con el horizonte un dn*ulo de
•t% mientras que el remokçue, siguiendo una gula Iñatalacla.

,.  •;  ft!eo1  pasa de proaápopayuna  vez qusod esta nuevá
•     %spo$clón vuelve á tesaras, por la velocidad dql 8, el timón  .

t  C  ;  saJcllna  hacia abajo y el torpedo remouta pias chi)car cirn
elfondedelbuque.

•.•     -J9a  fuqrzx naqtriz so obtiene por la combusdldéuna.n
ola de pólvora y  qttas sustancias, produáleñdóMizii ‘jiindes

-          4. gas.  sta me!da se halla comó4kWdihcl.
-  •‘     .p$tosqup contiene cada unó 50 kg. Bigas proasdo  ejerce

•.   uqtpreslónde 150 kg. por.centjmetÑ cüadrafo jñie  traii
¿tite  pqç.una turbina al propulsor..  •  “.:

  ‘.4

jjpaa24 mIUaq,d&doude sq deduci qn&pód&rébçri’&’ 1 milla.
Lssjllvqjjppbpes ioo: largo, 9,30 m.;d1áit  rM)’or herí

*nWJI3;4iánetro  mayoç vertIcal, 86 án  1g  tóul
4#tk,   qjqjpcarga,1op.    •   •..:..:

—.j  frii,:.L.ua s’:. u  a.,..,  •  ‘.  •  ,..•,   ..  ,  .

•    .eb huí.’,.  •J  •  a::.;  •  .4...’

!onff4p, Robert  !o?tth.
mt1nmente  3fr. Robert Scott, de Newcastle-on-Tyne, ha

«  eacedo’eí’jiMtegi8taó lnv&ihión de un torQedo que todavía
no  se ha construido ni ensayado. Sns condiciones esenc1’1es
son las siguientes:

e
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La  fuerza niotuz  es el  aire  compurnido  un  tubo  llexible,
rnu  delgado,  pone  en  cornunicacion los acumnladoies con la
áquina  del  torpedo.  La  distancia  que  este  puede  recorrer

lepende  de  la  longitud  del  cable  que  le  da  dirección,  pero  por
una  innovacjóii  ingeniosa,  sobre la que  faltan  detalles  y  tie

todavia  no esta  sancionada  pox la  pxáctica,  parece  que  cuando
l  cable se ha  desenrollado  Lodo Puede ‘olverse  á  enrollar  y
volver  al punto  de partida.

-.      Para  dirigir  el torpedo, su invcntoi  emplea el aire compri
mido  6  la  electricidad,  lreflriendo  esta  ilitima:  cuando  se

:P1a  el  primer  sistema, el  dable  de transmisión debe tener
•     dos tubos, cada  uno de los  cuales comunica  con  una  de las

dos  máquinas  que  ponen en  movimiento las hélices.  Por me
dio  de ieguladmes se puede aumentaj   disminun  el  aire en
cada  uno  de los tubos paia  vauai  la  velocidad de  lotación  de
las  hélices, segmn contenga,  pata  ir  did1  tdrpedo la direc
ción  que Convenga.  -

La  electricidad obra dél m       op’í  tñée’  basta
un  hilo aislado dentro del cable de trasinisión

Un  cable de 1 milia de loni   úit  pre
iÓn  de 350 libras por   próxi

:  mamente  por  centímetro  cuarad,tp  o1  ieiite  190 kg.
El  inventor  prefiere amen  La’rlje   el peso con óbjeto
de  emplea  un  cable capaz de tiabajai  á la presión de 225 kg
un  espacio de 3 m  de l’tigo poi  90 cm  dd am ho y  alto puedc
onteuer  un  cable de 3600 n  yd  18 i1ndediániei.o.

Solarneute  la  experiencia   de
$te  torpedo,  tanto  con  respecto  dIa  duración y  fueiza  der

-cable  de  trasmisión,  como si  su  volumen  no  producirá  pei.
•  turbaciones  y  desviaciones de importancia  j)01  la  acción de
las  corrientes ú otras causas perturbati’jée

vor  E.

fliij-  ;:J  -
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LA ARQUITEOTURA NAVAL

DURANTF  LOS  CINCUENTA  ULTIMOS  AÑOS,

PORL.  MULLER  (1).                   ‘,

Francia  está ciertamente ú la  misma altura  que  su’ vcina
del  otro lado del Canal de la  Mancha, con iespecto á arquited
tura  naval;  sus buques de guerra,  su  apores  trasatlántiáos
‘d  comercio lo atestiguan  claramente; pera  lós conbcimien

-   tós  marítimos  están menos’ vulgarizadós,  y  la  afición ‘  los
uiito  deb  medos exteiidido  que  ón Jógiaterra’; y’síii
embargo,  Francia  tiene ‘una situación  marítima. ‘ócepciona,

•         con sus costas bañadas por cuatro mares diferentes,  sis  ma—
•  ,      ‘iñós  son ón  ‘nér  alguna inferiores  á los de otras ñaio1

ies,  prlo  ‘que no se explica el poco interés  que  inspiran  los
-.tsuntos  demrina.’  En Inglaterra,  por el contrarid,no  se pasa

‘lnes  r511  que  grandes  reuniones  de  ingenieros,’ armadors,
onructdresó  a1qúitectos navales  tengan lugar  para discutfr

uetiie  ‘eltivas-  marina, y los acuerdos ‘qu  resaltan
 periódicos  Una  de  estas

1nioxrssé  h’srificadol’l4  de Febrero  último  en  Gree
nock,  en honor  del aniversario  de  James  WaLt,  en  la  cual
riRóbrtT’DúÁanns[rictor  en Port  Glascow, pronuncia

 haciendo la descripción histórica
de  los progresos realiiads  eti arquitectura  naval desde el  ad

•         hiiiénddó  ii’eina  Victoria,  ó  sea  desde  hace  cincuen—
•   La años.  •—

cuun;ua”-’c4nrj7rrr.r’—-
(1)  cosoa  núm. 112, nueva serie.
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•  La  invención  de la  máquina  de  vapor,  i,.  cuyo  desarrollo
tanto  contribuyó James  Watt,  ha  sido la  principal  causa  de
todas  las innovacioes  introducidas  en la  arquitectura  naval
en  este último médio siglo. El primer  buque  de  vapor inglés
fué  el Cornet, de ruedas,  constru(do en  1812, y  que  émezó  á
hacer  el servicio regular  de viajeros entre  Glascow, Greénock
y  Halensburg.  Este  piimer  ensayo  fué  muy  pronto  seguido
de  muchos otros, y  pocos años despué  numerosos buques de
vapor  surcaban los principales rio  de  la  Gran  Bretaña  ó  Ir
landa,  se  establecieron servicios regulares  entre  los  puertos
ingleses  y el continente,  y se construyeron muchos  remolca

•  dores  para los grandes puertos.
Al  mismo tiempo la construcción de  máquinas  progresaba

ápidamento,  así  corno las factorías para  construirlas.  Las cal
deas  marinas  hicieron nacer  lri1ier  idea  d  los  buques
de  hierro, pues de u.confeccións&desprefldfa  qn  si  un  re—
çQptáculo de hierro  po4ía. 
,odo  flotar  sobré  lla.  Se  liciprQn  pçimeramnt  chalanas
para  navegar por  canals,  después  buques, pqqueños  y  p01’

dltimo.buques  de alta m4r.   
Sin  embargo, á pesar de los progresos rIizados,  la  nave

gación  nI vapor por  el  Océano  1837., una
•  imposibilidad  comercial, Y.5tp.Ç  Sq’4’azóqporquee  esa

época  el consumo de carbÓn eraporme;,  En etecto  ep:el Tra
.ado  de  miquinas  de.vapor  publicado.eJ)84  por Johil  l3our-
•ne,  se dice, que  se había  consg1ido,reduji!.  1ibra.  (2718

.gramos)  por caballo indicado YP9’bOr..e1.coflsurno€le, CQni.

•  ‘bustible, en lugar  de .9 libras  (4,077 kg.): que era pocq  tiempo
antes  1).  •  •    iíj  

En  1837 la  hélice propulsiya  ip  exis  sinoeto  de
xperiencia;  pero en  este. año  igu.raya’eiprierbuq0  de
hierro  claiuicado por el Lloid’  egisr  

•Poco  después, en 1840, la 

.••.•.-

Hoy  en día, las buenas’máquin  consumen apenas 8OOgramosporcalrnijo

•  •  •  ybora.
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vez  en  Inglaterra.  en el Arch imedes  ,  que  hacía el Servicio  de

cabotaje  en  las costas inglesas.
Ya  en  1837, la  navegación á vapor podía consideirse  como

definitivamente  establecida en los Iirincipaes  nos,  en las cos
tas,  y entre  los  puertos del Canal  de la  Mancha.  En  1838 se

 el primer  viaje  por el Atldntico,  con los vapores Sirius
‘v  Great.JVeiern,  que  hicieron su  s’ije  á Nueva York,  el uno
en  catorce días y  el  otro  en  diecisiete,  navegando constante
mente  ci máquina.  La  navegación  trasathntica  quedó  desde
luego  resuelta,  y todo el munda conoce hoy  los inmensos pror

gresos  realizados desde aquella época hasta  nuestros  citas.
En  1837 solo había  30  buques  de un desplazamient& mayor

de  00  toneladas, pertenecientes  ci Inglaterra,  y unsolo  baque
-      de hierro de 50  toneladas.           ,.

La  primera chalana de hieero.que se construyó, fué  mirada
,con desprecio, y el.calderdro que la  hizo  no  pudiendo  terini
nana,  tuvoque’onyjanla  al. astillero  de Mi..  Duncan (padre),
para  quela  colocarafl. losJ)aas  y  cpbierta .de.madera.’ Hasta
1guuos  aóps •dçspus :no.se.pensó enque  el. hierro podía ven

tajosamon te reQmplz3r,’ciJa, madera encubiertas  y mamparos;
JQ.rnisruo.sueedió Qn’JOSplo,.•vergas  yjarcia.
r’Ii  mediatamente, no.fuerou  modificadas .1s  proporciones y
Qriia  de  IQS. btiqus   y  los. arquitectos  I1ecesiLa’on algeji

empe  para,aercibjrse  de que lo que  hubiese sido demasiado
 de sobrada resistençi  con el  hierro,.  y

QbiQ  1i  emprendiese  modificar, en. un  todo la  cous

uaeiiLdehuquos  dehierro..    ..   ,  ,

 treinta  eños que se empezó ci dar  ci los
 diei veces la manga.Esta  regla

hasio,apJicada  constantemente  durante  veinte años;  pOLO
desde  hace unos  doce, las  investigaciones  experimentales de
M’qparLegar  ddeterminar  las  mejores formas  de

-    j  jque  gerp,  hajo  l  punto  de vista  de la resistencia
•    v velocidad lianpj  ‘a  reacción en favor.de una  manga

 ls  tipos’de buques’de  gran  velocidad, y

•  eSa  rnccióir  ‘ha  afectado de tal  modo ci los  tipos inferiores,
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iue  los buques de caiga do hoy  tienen poi  lo geneial  mucha
mfis  manga que los grandes huqües do velt  de  hirro.

Otra  causa  que  hizo  operai’ grandes  modificaciones en  las
formas  de los baques,  fué la  ley de. 135  sobre I  determina
ión  del tonelaje, porque esta  ley fué guida  por la  adopci

•   ‘.  de  u  nuevo  tipo de buque  tan notable  corno  original.
:La  formas  redondas  antiguas  fueron  roein plazadas  pr

proas  y popas finas   lanzadas,  cu hienas anchas  y fondos. os—
trechos,  lo cual  bacía  coutrast  tic  un  modo  notable  estos
tipos  nuevos de los  usados en  años  precedentes. No se podía
Lalifican esta  evolución de progreso,  ni  mucho  menos de per—
feccionamiemito pues que  era  debida  solamente al nuevo mé
todo  de arqueo establecido en la  citada ley.

En  1854. una nueva  ley fué seguida de.nuevas  modificacio

       nes en  la  forma’ de los buques.  Los extremos delos1ipos  pr
cedentes  dieron lugar  ú las  nuevas  formas epléadas’y  que
e  aplican según el servicio fi que  se destina. el huque

se  dijo antes  .que en  1837 los.huques.devei.raji  en
general  de  escaso. tonelaje;  los  poqufsinjos qúepahan.  . de

 perteuec  todos filapo1  consiguiente, mús bien buques de uerni’uee1Pz)teS.

Los  vapores de la  misma  época .estahajitodosfcojSL1,jd05
oiel  mismo modelo: así,  por jeipIo,  el Eupisd,’  que fu

el  primer vapor que efectué el viejo á la1ndia.,pop,eiCabo  de

Buena  Esperanza’ y que  debía  hacer  la ‘iayo  partcddel  tia
yecto  u la  vela,  tenía  solamente 37.,0  mde  es1or  el’floyal

William,  del puerto de Liverpool,  quéfuó  eI’pt  rvajéi  del
.Atlumntico,  en  1839,  tenía  S3,34rn.  deeslout.cBtaja
..prirner  paquete de la Compañía Cunarden’184o;ítljfaÍG3lo  m:  4e’eslora y se asemejaba fiun  buquéid   hoy

 día.      •. .        •         :i   :il  mayor buque.dc vaporde  Idét’acohnfddeSdi184é

fi185O, época en qué se corscr  eroníIbp.i  ro  aioro  dé
:ro,  no  pasaba de 300. piés(91 .   Lhiaoíor  

‘    del...Geat  rita  er1 
esde  1840 ul 1845, efectdó un



498         REVISTA GENERAL DE MARINA

los  buques  de hierro.  En  esta  época se  les  consideraba  cori
exagerada  eslora aunque  no tuviesen más que 91 m. de largo,

•     y. esto hizo  que  se les  dotara  con   palos.  Este buque,  que
existe  todavía,  fué  no  solamente el mayor de su  tiempo sine

Ljfl  el primer  trasLlnLico  de hélice.
Hasta  1870 la longitud de los vapores correos no excedía de

400 piós (122 m.), longitud  que es hoy  en día la  de los vapores

•  ‘de  carga.  Al presente el  Citj  of  Roma ue  es el  vagor  más
grande  después del Great Eastern,  tiene 182 m. de long.  tótal.

Examinando  las diferentes fases por 1s  que han  pasado las
presiones  de  las  calderas,  resulta  que  en. 1837, la  más alt

1       presión obtenida en dicha época era de 0,703 kg.  y que, hasta.

la  adoçción de las máquinas  Compound, en  1870, aquella noexcedió  de 2,07  kg.  por  centímetro  cuadrado;  Durante  este
•  ñsrno  año la presión aumentó de un  solo golpe hasta 4,25 kg.,

Jo.que  parecía ser la  máxima,  porque en  esta  época, no  existían  íoUavía calderas de  acero, y su  construcción estaba muy

•    lejos dser.tan  .voforzuda.como hoy en día.

•Ieiosllgada.a1.  presente á presiones de 10,5 kg.  para  las
rnáqijnas4e  trip1o expansj  y hasta  se han.  construido cal

•  doras cuya  presión de  marcha es de  12,64 k.  por  centímetro
euaddo4para  las mievas  máquinas  de  triple  y.  cuádruple
epausió,  y,  -•

.LosIorpqdQoaban  obtenido una velocidad de 22 á23 millas1
•    pocos aüos.  Loque  nos  • /

parece  extraordinario  hoy llegará  á ser -lo más  senillo  para

ue,tres  lrijoseta  es.la  ley del progreso.

Cier.ta.mentedentrode.pocos  años  se  han  de  ver  vapores
 d  8,0Qpiés(24.6 m.) atravesar el Océano con velocida

•     •  porhora,  del mismo  modo que  ahora
 de  18 millas (33,5 km.) por

terniua  iedio   

Indudablemente  existe un  mínimum  do ]ongitudcorrespon.
•   •  oliUi  deseadaisin que exista la  misma propoi—

ÇAcQeóileapus1  haymucha  pérdida .de  potencia.  La
• •      g1’paesalo1)gitud  mínima es que la longitud en pié  de
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n  buque o  debe ser menor  que  el  cuadrado  de  la  velocidad

e  se quiera obtener  ;

Cuanto  mayor  sea la  longitud,  m.ls seguridades  se  tendr1ij
del  resultado,  y fécil  es darse cuenta,  por un  simple cálculo,
de  que la  longitud de todos los grande  vapores de gran  velo-

-  cidad  construIdos hasta el día,  excedo baLante del límite  eco—
nómico  para  las  grandes  velocidades. quese  han  obtenido.

Así,  pues, para obtener ura  velocidad do

•     10 millas, la longitud  mínima  deberá ser  100 pés  (  3O;40 m.)
.  12                  »                144  ( 43,80m.)

-      15           ‘        .225  ;,  (  68,57 m.)

18       .       •:.   334     (98,75 m.)

20                . .:      400. .  (12l92  m.)
Y

édonde  resulta  que• las 2  miIlas d  andarse  obtienen  con
na  eslora que no baje de 400 piós, Ja  cualndes’oxcesiva  para
esta  época;  pero  para  ‘aIcañzaruma3JovéJocjdad  lafesloraaumenta  et  proporción al  cuadrado de aqbe1ly  las  22,5 mi

llas,  porojemplo,  necesitan un  míiimumde5O0  piés  t52;4  m.)

deeslora.                     : Hi  J,   iYJ([  •l;I  Y

Segíu  Mr. Duncan,  algunas:yai.jacjo05  las  condiciones
de  los buques  serían suficientes para  obtener  velocidádos su—

-periores  con las dimensiones   por
consecuencia,  construir  buquesde  190  deé1ora;co1T  velo-

cidad  de 25 millas, de 230  con
30 millas; pero todos con 

las  velocidades exigidas. El confereuciant  nd’die,nadade  la
potencia  que  se  debe  desarrollai.  tciálaijj  poporcio
nalmente  al  cubo  de  la  velocidad, slor 
máquinas  de  más  de  100 000 CaballÓs,Secex.tjefld1dobj,e
la  ciencia  de  la  arquitectura  naval,  citando  inoipalés
obras  que tratan  de ella...   ui  )icZ:)  iflotuoldj;1uj  l]

Terminaremos  este  trabajo  *ii
.-MnsiÓn  ilouse  el 21 deEnerot(ltjuid  IvJDWlij
director  de  Coust1uccjoxes  navaIc  en  I1late’rráprpót
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••  de  los buques de guerra. Ea ella so dÍa algunas oxplicaclonos

sobro las tablas que él ha calculado para demostrar el aumento
.  •.‘:  pdo potencia enorme y desproporcionado que es preciso para

‘•::  4  obtener un aumento de velocidad en un  buque que está ya
       animado de movimiento. Aol, por ejemplo, para un acorazado.

 :‘  ;‘:a.ioooo t., se obtiene una  velocidad de 10 mIllas por hora

desaollando una fuerza solamente do 1000 cflallos, .7 para
•  alcanzar 17 mIllas so necesltarfan 12000 caballos. En efecto,

con un aumento de potencia de 1 000 ¿2000 cabatlos se ob—
tiene  solamente una ventaja do velocidad de 2,3 mIllas; por lo

•  •  •   tanto, la velocidad correspondiente á un desarrollo de fuerza de

-                   9000caballoeseréde 16,15 vnfli

ioooo  ,        1e,4e
•              11000  ‘     ‘  16,51  ‘    •

12000  ‘     ‘  .17,03  ‘ •,

•  •

dat? sin  ombago,  es evidente que las volocidadeé adtáales
atkneutaráa:prçgsesivamente. De todas ¿z,anWi eq preciso
reconocer quo la ciencia ha obtenido ya maguulcos resultados
al  conseguir 9 millas do andar por hora 4 un a&wnado de
10000 t., sin cousumlr ms  que It.  decirl?dn’por hora, ej
deétr, la diez milésima parte de suproplo pesb, ienlendola
pólbilidad de doblar la velocidad en un momonio dado, slr

viéndose de la misma indiruina,      •

gr  E. V*uaiuxo.
—:•  ‘;  •..•  .          :p

•  •.  e. C ..  .,s
1t  .;.r:•a,,  •.l  :.:.  ....  .          —

:s:r  ..I:).j.Z  £‘Us’r  •  •  .   :  ¿

•  —i.q  .111.  ss q  i  .p.  •I’rr—
191  flalfs biaitic  .kst.  ti:..  •  ,.‘    •

—Olq sol :‘h .r:’i:’i:  $  •,,  —.

¶ItIiqTjl h  •u.•’.•i’.  •  •  •        .1.  , a
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EL  CANAL DE PANAMÁ EN 1886,
POR  EL  ING.  NAVAL

D  NEMESIO  VICENTE

Y  EL  T.  N.  I.A

D-  PDO  SCIz  D  Tbc.  -

Hl.

CONOnESO INTERNACIONAL DE  isrijbios  PARA LA  EJECUCIÓN

DE  TJN CANAL INTEROCEÁNICO.
u.

Recmendaciones  de los Congrsos  geogrflcas  de  ll  y  .Reunión  del  Con
greso  internacional de estudios para la apertura del canal interoeeánjco.._..Suma.

•       - rio y  conclusiones  de  sus  cinco  SecciOnes:_._ResaIjjcjófl.aflat.del Cpngreso.—
Noticia  (le los prqyectos exarninado  por elQongreso, cp  las .ntsjs   incon—

-        venientes señalados  á  los  de  Nicaragua y  Panaxnd.— Comparuojón de  los
royectos  por Volin.Dy._Datos  ompleudaspa,a su

-                          -‘ .-En  la primera  sesiÓn del  Congreso. dø Ciencias geográ1icas.
•     celebrado cii  Amberes,  en  1871, çI geeaj  arnericaño Heme

sometió  á su deliberación el  proyecto ogorzaLacharme  por
el  Darién,  entre  los  ríos navegIes  fieluy’a,  del Atuato y
de  SU afluente el Caquini; pero el  G9ugrso  so  limitó í  .reco
nienclar el trabajo (le Gogorza á la  ¿onsideración de las gran
des  potencias marítimas  y de  todas las  Sociedades científicas.
En  la  segunda  reunión  de  este Congreso celebrado en  París

-        en 187,  bajo  la  presidencia  del  Alm.  (le  la  Roncire  le
Noury,  se  suscitó  de  nuevo  ci  problenia de la  aperturt  del

-.        istmo, para lo cual,  como hémos visto, se tenían  nuevos datos
y  ‘proyectos, aunque  todaVía no  los suficientes para  que pu
diera  ernitirse un  juicio concreto,  tanto más,  cuanto que Les
seps  formuló  su  Opinión de que todos los autores de los pio
yectos  estudiados, habían  cometido el  grave  error de limilar
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.1          sus investigaciones para  un  canal con esclusas, cuando  en su
sentir  se requezia un  canal  marítimo á nivel constante;  así el
Congreso  se  limitó á expresar su deseo,  de que los  Gobiernos
interesados  en la  apertura de un  canal interoceánico, prosigan
con  la  mayor  actividad posible su  estudio,  limitándose  los
trazados  que presenten ú la  navegaci,  las mayores  facilida
des  de acceso y tránsito.

Mientras  el problema recibía la intervención de las naciones,
se  encargó  del examen de Ja cuestión una  comisión Cornpuesta,
de  varios  miembros  de la Sociedad geográfica de  París y  de
la  Sociedad de geografía Comevcitl de París,  bajo la presieu.
çia  de Lesseps,  la  cual,  estudió los  diversos proyectos que  le  -

fueron  sucesivameite  presen Lados hasta  1879,  y  cuando  la
Sociedad particular  Societó  du  Canal interocéanique)) presi
4ida  por elgeneral  r11I1.  dió cuenta de las exploraciones y es

tudios  que .habpractjad0  Wyse,  uno desusmiembros  coñ
Réclus,  Bio,et,,  y la de  haber  obtenido del  Cogreso  de
los  ES  do   la  ley de Concesión para  un

Pl   ensd  Comisión, no  queriedo  asumirla.
responsabilidad  de nprbsa  tan grande por  sí sola; era llegadoJ
el,  Congreso especial,. que compueto

40  ing  nieos,   de sociedades científicas y
d  las Cárnadq  Çrnerco  de  todos los paises, resolviese y
escogjçs  Pyç9qreunjese  mejores condiciones.

 el  Congreso uterflacjona1
duqd   iuterocenjeo  el eua!,se  reunió en Pa
]eI1aL9  d  fyode179  en  I  domicilio de la  Socie-.

esjdente  de honor el. Mm. barón.
4a,çie  4p Qy,y  yiçepresjdente do.honoi’ Meuraud,
Pippte  P  rio  ç5peçúyamejte de. las  Sociedades de.

se  constituyó  la  mesa,
LÇ9QPOsidente  ofectivo;  el  C.  A.  Ammen,

4e4odpJps  sLndosJdQS  Sir John  Stokes , :  Inglate.
 JY.  I44ç1acjjof0  usia,  el Conleudadoz. Negri, de

como  vicepresjdejtes;  y
los  señores  Maunojr,  Gauthiot,  Boisseyaji,  capitán  Jack—
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son,  Wiener  y  Bionne,  como secietarios,  de  los  cuales  el

--ditimo  actuó como secretario general del Congreso. La  repre
-•  .-  -:-  sentación  de España la  tuvieron  además del Sr.  Coello, antes

cítado,  los  ingenieros  de caminos  y  canales,  Campuzano 
Montesino,  el  Ingeniero  nayal  Excmo. Sr. D.  Joaquín  Togo-

-res  y el  Sr.  Pecoul,  miernbro’de las-Sociedades de geografía
-.   --de París  y Madrid.  -

-  -  .  -  --.  El  Congreso, para el estudio de las cuestiones Sometidas á su
  -  examen,  se dividió-en 5 secciones, cuyo sumario  programa y

-  .   la  conclusiones finales que  presIuarón  respectivamente -al
-  -  -     Congreso en pleno, fueron las siguientes:-.  -

-  -  :   ConrsióN.EstadísgjeaTiáfico  probable del  Canal ó
tonelaje  que  pasará;  parte  del  mismo que tomarán  diversas-
naciones;  tonelaje y valor-medio de -las-meraneías  para  cada

1-nción.  Coistitufda  bjo  l  presidencia de  Leasseur,-  emitió
•  -  -  -  in-  notabl  informe -  en- -el  datos muy
--  -  prudenciales,  se estimó;que pár  189  lCtráfloquee  dirigi

-  ría  al  Canal Qrua  lado erí  .d   ,  ó
—  -  .1 •-se-.5 250 000 t,  y-por el otro-de800 nillones,1.999  000, que

hacen  un  total de 7 240 OÓO.t.  i  -5i)  -;-j   .  -  -

-      ConsxóN.—-Cuesgjones  8coíómjcasycornerdjaleéVen’
-  -.     tajas  que  podrá  sacar del Canale1.comejó-de  -cada nación;

-      .pecisar estas ventajas, indicando-las-- ecoomas-.realjds  en

--  --  -  los  gastos de flete, seguros,  etc.  de-lasmercancfag uevrifi
-  uen  el tránsito  por elCinal-,  en  in—
-  fluencia que  la apertura  del’Cnal  ojerdráieii  ePomerció  y

-  -;  —   -  la  -industria de cada nación; apetrad  IiiÍévds iieiao  au
-  --     mento de cambios en -i’oduetós   n:prinie-  -

-1. -    -  -  ras  materias.  Constitufda bajo-la  d  1eth  ;-no -

-  -  -   púdo precisar  numérica  ó  a&i  va—;
-   -rhs  é importantes  cuestiones sometids.áxájii.su

-:  -  -  :informe  se limitó á  hacer:resaltar1iecojoj..do  tiemjio’qu&
-  -  lanavegación  por el  Canal imafti   Treaiaji  lkrcuaÍ  ha  de

-  —  •  &raducirse por una  rodución--erí  el’npdrté  ll  fldte,7dl  se
•  €uro  y  en-el interés 

los  armadores..  -         
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3A  CÜMisIóN._Noegacjófl.Qu  clase  de  buques  SOn los

llamados  á  frecuentai’  el  Canal,  por  a.justarse  mejor  á  las  ne

-      csidades  del  comercio  y  á  las  requeridas  para  esta  navega.
ción;  influencia  juo  tendrá  el  Canal  en  las  construcciones  na-
vales;  estudio  del  régimen  d  los vientos  y corrientes  bajo  el
punto  de  vista  do  facilitar  la  concurrencia  del  Can  concli—

ciones  climatológicas  y  meteorológicas  del  istmo  americano;,
influencia  de estas  condiciones  en  la  conservación  de  los ma—

tei’iales   su  enuetenimien  Lo. Constituida  bajo  la  prsidencj

del  Dr.  Broch,  ex-ministro  de  Noruega,  se expresa,  en  el infor
 redactado  por  Speinent,  que  la  tendencia  de  la  Iarina  de

e1  para  transformarse  en  Marina  de  vapor  aumentará,  pero
que  la  modificación  será  mucho  menos  ráda  que  la  determi
nada  por  el Canal  de Suez  para  el comercio  de  extremo  Oriente,,
y  que  pdr  consecuetici,  que  el  Canal  se  de esclusas  ó á  nivel,

•deberd  tener  una  profnndida,d  mínima  dó 8,O  m.  yun  auch
•     cutre  cunetas  de  25  m.  Consideró  que  la  navegaciónpoi  de

bajo  de  uñ  tiíiiel  requerirá  un  aumento  de  gatos,  y su  altura
habfr  de  ser  de  30 o  rn t  rnctros  sobre  el  mayor  nivel  de  las

aguas;  ó hizo  cOiistar  que  los  diversos  proyectos  presentados
se  hallan  próximos  en  el  ALlJntico  á  los  10° de  lritud  N.,  ó

•     seaen  el  límite  medio  de  los  allseos  del  NE.,  que  yarÍasegdu
•   lsestaciones,  y  qu  en  el  Paciaco  las  calmas  ipmediatas  i

Paiianá  sóu  desfavorables  pra  la  navegación  á  la  vela.
4a  COt1s!ÓN._C  es1iotes  lóc  icas.Exarnen  técnico  de  los

dvros  trazados;  coste do la  COnStpuCCiói  gastas  anuales  de•

•       la explotación;  gastos  anuales  de  la  conservacjój  teniendj
preei  las  condijoues  climatológicas  y  meteorológicas  del

•  istmo  americano  para  la  conservación  de los  materiales;  facili
dad  ysegoridal  de  la  nitegación  en  el  Canal  y en  los  uerios
deeso:  Voisirr-b,  en  un  extenso  y  notabilfsjmo  informe,

•        de  describir  los  proyectos  presentados,  los  examina

téCi1rajsJadmtien  te,  efectda  su  comparación,  y  conclu
mayoría  de 0  votos,  el Canal  Interoceánico  deberá

dfrfl  I  iolfp  deLiwón  rl la  bahía  de  Panamá;  y el  pro-
•               1eoiii  cal  de  esclusas  cuyo  coste se  esti
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en  570 mllones,  ó en uno tI nivel cuyo coste aproxinado
sería  do 1 070 millones,  teniendo  presente que  t  este  último

-      coste el capital tendría un  interés remunerador  emitió la opi
•       nión por 16 votos, de 19, quesea  tI nivel,  con  la  fórmula si

guiente:  Las  Comisión técnica,  Colocándose bajo el punto de
vista  paralo  cual  fué  instituida  es de  opinión  que  el  Canal
interoceánico  deberá  dirigirse  de la’bahf  de Limón  tI la  de

•    Panamá,  y recomienda Particu1aIrncte1  establecimiento de
•    néanaI  marf timo en esta dirección.:

•      5a  C0MISIÓN.yedjos    Establ      coii arreglo  al  tráfico

psib1e  del Canal, el ingreso bruto probbe;  establecer en in
teós  del  comercio y  de su  desarrollé,  qué  Sumas,  teniendo

presente  las que  han de aplicarse ti la  Construécján y á los ser-
•    vicios anuales  de la explotación y entreteninjento  puede nor

•      •rnblmente soportar el comercio lIando  tI freuntar  el Canal.
CostituÍda  bajo la presidencia cleÇeió,  xtendió  suinfor
me  Chanel,  y bajo l’t base que el transito  entre  los dos Ocea
nos  en el pumet  ‘tilo de la  apet tura del Canal Selia 6000000 t,,
que  tI  15 fiancos  It  tonehcj1,  pioduce  un  ingreso  biuto  de
90 000 000, e  hacen las conclusiones s1guentes  i  a Aun en el

•   co  en que,  saliéndose de la  ler  deporsj11  cpnstaflte de
las  transacciones de pueblo tI pueblo, 1ó lémerjtos  de tránsito
nó  excedieseii  de las  cantidades  domprdbads  1  Empresa del
Canal  interoceánico parece tien  segra  un  iigreso  bruto
ue  deje un  excedente de los inrésosshi.  el cost  2.a El  de
recho  ó tarifi  del ti  Insito que ruede normalmente  Sopoltat el
comei cm en el interes  de su  desairllo  no  debeiá  etcedej  de
15  fiancos  pot  tonelada,  y  este dejecho podria  set  leducido
con  art oglo y  i  medida del aumento  del tránsito

Reunido  el  Congreso  en  pleno,  pot  ultimo1 el 29 de Mayo
de  1879, aprobó por 74 vOtos conta  Sy2  abstncjones  larp
oluci6n  final  siguiente:  El  Coure  estitaqi  la prtuia
de  un  Canal iuteroceánjco,tI nivel  on  ait  tau deetda  eii
1neués  del  comOicio y de l’t navegcion  ,1esp’oible  y qie  el
canal  m tutimo,  p ua  zepondei  a las facilidades 1ndpciis11

•     ble  de acceso y utilizacióti que  deh  presentai’ ate’tbd,  un
TOMO  XI.OCrUBRE,  1887.      •  33



5Ó6:           VITAGENERAEÁRIÑA.

Ípaso de  esta  naturaleza,  debe dirigirs  de la bahía  de Limón
)á1a’ada  de Panamá.

P.saremos  ahora  á  dar  una  idea.general  de los’ proyectos
 íásiñíportantes  sometidos al Congresó:  fueron estos  en  nil
mero  de  catorce, pero  no  estaban  todos igualmente  estudia

:losrl  Comisión se limitó á examinar  los que  figuran  ea’ el
1cuadroadjunto;  y si bien  hoy han  perdido su  carácter  de ac
!,‘tualídad, su conocimiento siempre servirá  para  demostrar  su
1importancia  relativa. y el acierto que haya  tenido el Congreso
al  elegir el proyecto en construcción

        1
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PROYECTOS BE ESCLUSAS.

Por  Tehuantepec,  del  cap.  Shufeld
y  del  Ing.  Fuertes.

Este  proyecto abarca una longitud de 280 km.,  comprendieii
do  50’krn.  del  río  Coatzacoalcos; el  tramo  divisorio  está  á
223  m.  de altura  y  tiene  70 esclusas  en cada vertiente que,

según  la  Comisión, podrán, reducirse  á 00, ó  sean  120 en to
tal.  La alimentaciói  del tramo divisorio se hace con ayuda de

-        las aguas de la  parte  superior  del  río  Coatzacoalcos por  un

canal  de derivación de 43 km.,  parte de él subterrdneo.
La  boca del río que serviría de puerto en el Atlántico exigi

ría  obras  de consideración para  suprimir  la  barra,  trabajos
que  la Comisión Considera de éxito  problemático si se  ha  de
alcanza1.Japrofu1djdad  de 8,50 rn.

No  acompaña al  proyecto presupuesto,  la  Comisión juzga
que  sería  el más  caro de con strucción y entretenimiento y que
la  travesía  duraría  al  menos  doce días,  y que  por  tanto  ne

llena  las condiciones técnicas ni económicas.

Proyecto  por  el  Nicaragua  de  Lluil  y  Menocal
y  variante  de  M.  Blanchet.

En  este  trazado la mayor  cota que  ha  de  franquearse  es  la.
de  32,80 m.,  por  tanto,  solo se  necesita un  corto  numero  de
esclusas  de siete á nueve,  segiín  se adopte 6 ‘nodifiqueel Con-.
sejo  de la  Comisión, de que las caídas sean de 4 m. En el  Pa
cífico el Canal termina  en  Brito,  donde es fácil crear sin gran

des  gastos un  puerto.  La longitud  del Canal, es de 292km. delos  que  88 pertenecen al lago, cuyas aguas servirán para  sur

tir  todas  las  necesidades  del Canal.  En  la  parte  del lago  de
donde  parte el  ríe  San  Juan  y  en  una  extensión de  10  km.
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toda  fangosa, tendría  que forma rse la  caja del  canal  y  hacer
una  presa  que  contuviese  1s  arrastres  de los ríos  torrencia
les  de esta región.  Corre después por el lecho del río San Juan

.  y’ lo abandona bara ir  al  puerto  de Greyton;  en  este  trayecto

.de  45 km.;  la  cuneta tendrfa que estar  en  terraplea  sostenida
poi’  caballeros.—Por’ uultimo, el ‘puerto de  Greyton  presenta

-  .   dificultades que no se consideran insuperables.
La  variante á este proyecto de M. Blanchet consiste en alar

gai’ el tramo divisorio.del lago hasta 237 kw.

•    .  La  travesía se liaría en cuatro días y medio.Este  proyecto era el preferido por  la  Comisión Americana,
y  aun  hoy en los Estados-Unidos, su ejecución es  materia  de
actualidad,  con  tal  motivo enumeramos  á  continuación  las

1  .  ventajas  é inconvenientes que se lo señalan:
Fué  desestimado por  el Congreso d causa de  la  naturaleza

volcánica  del país, por  la duración  dG la  travesía  de Cuatro ymedio  días y  la de reqíuerir  más  de 5 millones  de francos su

entretenimiento  y  1 500 000’ su  explotación,  ó  sea  6500 000
.nuales.  Las  ventajas  que  concede á  este canal  una  Memo
ria  reciente  de  carácter, oficial del  Gobierno de  los Estados—
Unidos,  en donde por  la  experiencia adquirida  durante  un

•  .    largo período de tiempo,  no  se da importancia á  la  objeción
de  la  naturaleza  volcánica  del país  son:  1.a Su  favorable si
tuación  geográfica,  dentro  del  régimen de los alíseos. 2.  Sucoste  que  será  menor  de  la  mitad  que  por  cualquier  otra

vía.  3.’ La  de  atravsar  un  país  rico  en  recursos  desarro
llados  suficientemente. 4.’ La-de no presentar dificultades que

-   •,  ‘no  sea de fácil solución y de poco coste su construcción. 5a  La
de  ser  un  canal  de agua  dulce que  servirá para  limpiar  los
‘ondos  y las calderas de los buques que lo transiten.  6.’ La de
presentar  grandes facilidades para  las carenas  en  dique y re
paraciones  sobre  el lago de’Nicargua.  7a  La  de  tener  á  la

•  .    mano  todos los  materiales  requeridos para  su  construcción.
8.’  La de poder mandar  todo el materiM necesario  por  la  co
municación  fluvial que ya existe; la de tener varios caminos en
tre  el Pacifico y el lago, y la de poder hacerse otros á poca cüSLe
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9’La  de  ser  comparativamente pecjuea  lá media  anual  de
la  caldade  agua;  hasta  el  punto  que  probablemente  sobré
el  lago de icaragua,  no  excederá de 0,13 m.  10a  Lo caracte
rístico  ¿ importante  de esta  comiuicación,  la  existencia  del
gran  lago de Nicaragua.  11 a  La  de que como fácilmente pue
e  demostrarso obtendrá  el  capita], aunque  sea  dos veces el
resupuestado,  interés;  y sin imponer más de 2 $ por t.  podrá

•      abonarse el  8  por  100 de interés  á  un  capital  empleado  de
100  millones de pesos. Fundándose  en que el General de Ing.
americanos  Weitzel,  encargado de  la  reforma  del canal  de
Santa’María,  en la extremidad del Lago superior,  que contiene

•       la mayor esclusa del mundo, espera podrán atravesar un  bu
que  de la nueva esclusa en llmy  con  aparatos  perfeccionados

,1  Cap. Phelps,  considera sea de.36  el tiempo probable
jt4nsito  por el  canal  de  Nicaragua,  que  descompone de

1a  iguiónte  manera  trece horas en la travesía de 51 ,  millas
de  Canal, á razón de 4 millas por hora; doce horas  para la  de

j2ümWasde  navegación de río y ]ago; tres horas paia  la  1
esclusas í  razón de 15 ni.  cada unaS y 8 horas  en demoras etc.

•     Por  Panamá  con  esclusas,  de  Lluil   rvrenocai.

En  este pryeco  el tramo superior del daual  tieiie 8  m. de
coLa,. 1.2 esclusa  cada yertient,  y 1 de  máre  en l  Pacífico:

lpasq  çlel Canal por encima de Chagres se baría pr  un  puen
te  acueducto.—La riichera  máxima es de 50 m.—La alimen

acióq  s  haría  pb1erivaciones  del Chagres en la  parte supe
Jior.Tienebenosptieros  en sus extremos y preseita  qxce
1lee  pndiciçnes  tecnicas

Laçiónde1travesiasería  de dos días y medio.

con  esclusas  de  Wyse  y  Réclus,
—   ie  do(f   i.por  Panamá.

oI{  ij)ji  j;j
E1  tramo diviorió  estaiía  á  24  m.  de altura  y  se  prolonga

de  cada lado hasta cerca de los extremos del Canal. Por la par-
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te  N  ocupa el lecho del Chagres, y  el  agua  excedente se des-
•  rga  regulariadament  de los  depósitos hechos  con presas.

.  -.  El  número de esclusas es de 6 en cada vertiente; y el proyecto
tiene  ademls una  trineheia  de 72 m  de  altura  —La duiacion
de  la  travesía será de dos días.

.

CANALES Á. NIVEL

Por  Panamá,  de  Wysey,Réc1s.

Siendo este el proyecto aprobado  por  el  Congreso y  con u—.
geras  modificaciones el que  está  en vias  de ejecución, damos
más  adelante su descripuón  detallada,  sin  embargo,  creemos
conveniente  señalar  las ventajas  concedidas á  este  tiazado y
las  objeciones que  se  hacen  á las  mismas  n  la  Memoria de
Sulhvan  de 1883                           U  

1.0   Que es  el  ms  corlo  dbl  ti    Tict11ós.  Un

-    canal (i nivel pí  Sai  Blas seríá 1mi1l  náO;  
2.°  Que costará menos que cualquier  otro que  presente las

mismas  ventajas.  Cualquier:canal;de  nivel. cos[r  más  que
otro  de pocas esclusas, y sus  ventajas en  acortar  el  tiempo de
su  trayecto disminuye poi  ieqierii  uria esclusa de mareas3.°  Que se constrhirá en mdiio  timo  jií’  lqiuior  otro

canal  Muchos inteligentes  dudan de la  poibilidacl  de su cons
trucción  sin  limitación  de cpitaIes  y  tienpo  Su grun dificul
tad  piovieue de  la superficie que  la  &deoarse,  en  la gtan

.     caída de aguas que ocurre  de u  od  desiialeiil  o,  que
ocasiona  las enormes crecidas del ií  Cha  re1uI  á nivel
requiere  desaüar  toda  las eguas  del 

y  la  construcción de  la.presay  su canal  especial de  desagiie,
ó  sea casi una  obra tau  

4°  Que el  coste de su  conservaciÓn será menor:  Debe ser
mayor  por  el  sistema más  exlenao de desa&j.te arLificia  bajo  irurvi  h omíni  
circunstancias  más desfavorables.      .
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será  má  fáil  de preservarlo de las iítérrnpiond
Que  tiene puertos en sus extremos.  ..,.  :      f

Que  atriviesa  un país habitado.
 Que ‘existe ya una vía férrea á lo largo del trázado.
Y que  un  canal  á nivel  es  lo único  que  satisfará  las.

;el  comerció,.son las otras ventajas añadidas.Y  por.
 ls  ‘desventajas so añade   ue: el  puerto del’ At  ‘

,exxsuctuaj  estado, se  halla  abierto al  N.,y  duraate.
ises  de invierno  no  hay  completa seguridad;  eLcoste,g1e

;iaexcavación  ha  de subir  con la distancia á que se tienen  que       -

--  llevar  los materiales1 y los  recuisos  del pais y  sus habitantes
sou  de poca utilidad  Las condiciones del clima son las peores

tan  mla  como las de cualquier  Otra  parte  del istmo, todos
abastecimientos  y primei as ruatejias paxa las obras hidráu
tqtie  liniportarse,  la  navegación  tienel que  luchar

w&zoua  de1oalmas d  la bahía de Panamá,  y,  por ultimo?
oste  probablemente setádo  1 532 000 000 de francos

1O[3JíI 13 109 Li          3 1            1 10I of  i  t  lí
P  js        —  i              i Lí  Ji  i LI  yecto  por San  E1’as de  Kelley,  Wyey  téclu

aa1  t1endr una Jonitnd  de  ,3  km.,—,-Eiv 13 km  corre
,poi  leb  çlel o1Bayarno, de  modo  que la  excavaciii  uc.4
da  redIJU3  4 40 km  pero seria preciso  meJorarjadesembo..  
caçl  o  banierjipr  costosa Lleva un tunel de 14 km1,
ye’u  Aciliçla,dui puerto  en  el Atlántieo—El  paso
durara  un  día  cru)  ,  u  1Y          1l1,  )&1 l1i)3f

:      LI                jí
fI  V      1  Proyect9  por  ei  Atrato  y  el  Napipi,

-     ce1 Conadante  Selfridge
‘.  1$ -  O3fuil  JJ  IL03                1

-    JO    oeorreiparnliio Atratoen una longitud de 240 km ,

    una  derivación de  este rio,
qiI1fige  xacirinalnei1tejjLpacffico por el Valle de Napipi,

 lo!qiieida untLaJÍile  290km  En el pnnto  de  par
 t   es de S,70 m  por encima del

“zuv:1  del Pacifico  esta difexencia se mantiene en la  desembo—
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tura  por dosesclusasrqueha  de completar  una  demarea.
Tiene  también un  tdnel de 4 km.  ,  -

La  gran dificultad de este proyecto e  la  desembocadura deL
‘Átrato,  en el  fondo del golfo de tIraba,  donde forma-un  delta
y  varias bocas,  cada una  con• subarra  Se’ considera  de  una
‘ran  dificultad la  desaparición -de este  delta  yel  obtener  un
‘fondo de 850 ni. en un  golfo donde ada-ayudar’Ía  la-coiHerite
marina,  ‘y-adeniés estarla sujeto á-1asfluctuaci’ones del río.

Esté  situado  en la  región del  istmo. ms  lluviosa  y escasa
de-recursos..  -    -      ., .-:..  -,

-  -  ..  1 .,.

-  .,•.  -  .  -  -  .---      iH,  :n  i’    ‘-:.  -:-  -  -.  -

-COMPARACIÓN  ‘DE:.LOS’  PROYECTOS  -  -    -.  -

I:comparar  los  ponen-te de  la      -

omisión  técnica Voisin-Bey,-adu:cí  los iguientes.argumen
Los para  elegir el proyecto aprobado  ,I:irjwt[u   -  -  -

-  El  trazado por Tehuantepec,  no obstante de’sr  el mejor si—  -

tuado  geográfican11ite, tin  los  r  snnyneBt  ex-:  -

n  su  descripción y  ser(a de Ufl  Costo excesivo.
-       .icaragua, aunque  satisfáctorio  desde el puñtó’ dvista

ico,  la  naturaleza,volcánjca de ;lairegidh le  exp&no-á ve—i
 consideración, yá:que  serinterrumpa:-íriInsj.f  -  -  -  -

El  trazado por el  Atiato  y £l-Napipitiene  la -incrtidum—-.  -  -

e  la desembocadura del Atia1o  la t.i’dadela  ñei’ación’
y  la  variación de régimen de nivel en el Canal.  un  .. -.-  .  -  -

1  trazado de San  Blas,  ofrece la  dificultad de la barra  de  -  -  -  -‘

•      o y un suhterrIneo  de 14 lçm.  .  -        -  -  --
-  -  -              m  ‘iot  OiOeyo-zq  -

Quedan  los  trazados po  Panauiádpes.elu  y  á nivel: el  - -

:COste del primei  tratado,  es”de’5O  1Incae  francos; y el  -

-  1 070, casi el  -

i,ene importancia,. sin:.embargo,  pú3fijé   15- -

os  por  tonelada,  y. suponidoquaasepj4  mi’lloneslp
-    •  -para  -dar up  -ixtefésfd  S;poi’ t0Qidjlo  apiials;  -

teniendo  en Cuenta Io  gastos 
lilan  en 0 500 000.   - .  -  -  -  .  -‘  -,  ‘-‘  ‘  1hi  fj  i,iii
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Vemos,  pues, que la cestióri  ijamada á resolyep el  Congre.
io  era esencialmente económica, puesto que  bien  pudiera  su.
ceder  que  eJ mejor proyecto como técnico  fuese irrealizable
económicamente; y  tan fué así,  que la  teréera  Comisión emi

416  su  opinión  de  modo qu,e, optando por lo  que  le parecía
mejor  técnicamente no  desechó todo aquellq  que pueda  uti.
izars  cuando la economía no permitiese su .conStruçciÓ,
Jos  votos de autoridades tan competeptes corno KleiLz, Lpj.

iay  yFlachat  tenían  en cuenta  estas circunstancias;  yaun  -

que  pensaron  que. el  canal  d  nivel, era  la  so1ucjÓ  teórica,  -

juzgaron  los proyectos.  nivel  poco estudiados,éjrrealzable5        -

1gunos,  y prefirierot  los de esc1usas dado que  eran suficieq
tespara  la uavegación.y.po(4.  calcularse su  presupuesto  con

aproimaciój.  A la opinión de esto$ tres  ingenieros     -

hay  qu  grgar  lado  los americanos, dignas  de tOu
euen.ta,  y  la  de  nuchos  delegados.  qgenieros  do       -.

 votaqri,  contra .  e  allstjeron  com
:Ejreld,  r  Wie  r,appuoetSiltp  q,ex

se  ‘QLó J4fponcncja çle
4opcidji  lel trzad  idopadq,
Contl:a,  l  ahsteicjç1pes y  1

ausentes,?,  ‘,   1!  -     -.      -

£Pana  b1eo  laeQmpaiacjón  de  los diverQsproyecoS’
no  solo se adoptó para todos, tipos uniformes deppJ  y obra
sino  que también se aplicó á las obras de igual  naturaleza lós

-    precios unitarios  siguientes:                           - -

-  -   -                                                      Francos.
4-      -                            —.

Tierras,  el  mdtro  cúbico2,50
edras  de  dureza  media  id7

BOca  Viva,  id-.        ‘12
Plus  que  hade  aplicarse  en  las  trincheras  profun-  -

das,  6 en  las  excavaciones  debajo  del  nivel  del
terreno  en  donde  se  prevean  consolidaciones  .  6  -

•Dragado  de  fangos  y  terrenos  blandos,  el  metro

-  *       cúbico:‘
Jdem  de  terrenos  duros,  ki-  -  12

Eztraccjón  de  piedras  debajo  del  agua,  Id-  35  -.

-  El  precio  de  cada  esclusa  en  id-  -  7000  OOG
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‘sdonstucci6nLpaacadá  uno;los:  pryeóo
[ecieron de la manera  siguinte:,  •.

1e  calculaba  la  cifra  total  de gasto para has  dimensiones
aioptadas,  y se añadía  el 25 por 100 ra  gastosimprevistos;
al1•nuevo  total se agregaba todavfa el 5 po  100 para  gastos de

administración  .y banca,  y  por  iltimod  total que  ‘:resultaha
 de un  tantó por.los intereses al  poi100alaio,  de  los ca

necesarios  ‘calc!ilados .pkial’  íitdfde’  la  duración  .

ésumida  delas  obras.:  )Jjj•’”  j   .

La  evaluación  de  la  duración  deltyectb  de’u  á oLr
ano  se basó én  los datos si  i  st  ve1ocidaft de. los

tiques  sería do 12km.  por hóra en ló  lagóde8  km. en: las
del  Canal en: donde  la  base: por.

altura,  yde  4 
rdida  de tiemp& en Ias   Xl&  itad.del
mpo  que trdaríaelíbuqueenffriquaiadÓiutrayec[o;de1  .  -

nal  si pudiese  eáorerló  libr  tiqla’érdida  de
npo   paai  duna’ éselusa  siii  rtQ1&  ilÓiai  el

o’  de esclusa  en  serie  de  tañt1  es  edishoFascomo
clusas,  mas’  mi  

iínarcha  a1enti’ar  y. sa1hdelgiuØldiésoÍhsasyexi)fin  que  •‘

los  buques no pueden navégar sine  doce horas por diaiuu,
 Para gastos de entretenimiehttsefadóptó  pr&kodos  1acifra

anual  de 6 500 000 francos  d31Oi  £ r1(j  (iiq[’i  O  OiC  i
&  flidrn.i  onp o    -.

$if  OLJL  dOl í111f         j

oxfi  ortnx  I  Ps’1Jx  U
 h9I  IO’IfJ  ObHf)9j1

Li  viy  sn  1

  .)1flj  1  it  IÁ  })  fOIJ)  j[’.[
1)  jJd)f)  euoi  yox  aI  n  6

 iu’  £xxsvorq e       n’ oiiuoj

   fisíM  —  aou          ‘

06  

  .  

   hi  r;  Iob  de  eboiq  b  n6iaozJ.

—                    oi rq  1
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DE  LOS TRADAJQS

de  la  ompaía  por Lesseps.Rgjmea  d   1

rio  eti 1880 y primeras oranizacjones  que tuvieron  los rabjó  —PlanL
trabaj  y  trazado del  canal  bajo la  dirección de   

trabaj9  en la primavera de l88  su dirección facultativa y  am1rnstratiya
de  todas las  obras por CIRCO 6  seis  grandes edpresaa; taileresde  1&
personal  obrero dala Compañía y delas’empresas,_a,ouestn  aa4

i..—Materiai existet.                       p     :  

u  la  aprobación del Cougr eso1 el proyecto presenlado 
lanros  franceses Wyse y ReJus,  reCibió,aI propio tieni
a  sanción  y  el valioso apoyo del hombre ilustre  á  quierr

88  Uebe la Cou5trUCjÓn del  Canal de Suez, el cuai  ante los in
‘nsos;TeSu1tadJtzlndrbs  r  fina  1Ólhzo  
utaba  muyjudLamnte  en el  mundo de grai  .reitigjo  y

dirCunsancia  feliz  en  verdad  pues asociando  s&
nombre1  esta nüevacy1traord1flaria  empresa  al par que eia
una  arantfa  para  la  pronta  ejecucióli de la  obras,  se  hIzo
ms  8vid6n&1   geueiai  que ambos canales,  lejos
de  pJudicarseeni’sus  partlcuiales  intereses,  se  auxiliaban  7

entpe  sí orv  gran  provecho del  comercio y de la  navegacIól1
-,

tii8seps  ecar  de  la 1paite económica de la: empresa  y
eII& fól  Clii  la Corripañla, en vii tud de la  cesión que le

reF15  JdøJ’uJj  de  1879 la  Sociedad civil propietaria  de los
enli  ley  del  Congreso de los Esta—
de  19 de Mayo de 1878 y detdos  los

mediaritelá  entregá  de 5 tni
líide   5 milión  en1Q 000 ac—

Las
ji  ales  Órftenidas en estáley  fiindamentat

[ueconcede  el privilegi& exclusivo de la expio-
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n  el  Canal  por rovnta  y nueve años á  contar desde su
ertura  son: que  el  Canal  deberá haliarse  terminado  á  los

.s  después dé la  formación dé la Comaña,  plazo que
puede  prorrogarse  por  seis  años más;  cesión gratuita  de los
rrnos  necesarios para  el trazado deICaal,  en un  ancho de

-  -  .  por  cada lado, mIs5OO’OOO hect.  de  terreno á su elec—
con  las  minas  que  contengan:  los  puertos  del  Canal

y  lihr  las aduanas se establecerán para  la  im

portación en la Repiiblica; el Estado ó municipio nó podrá es
tablecer  conribucioóes  sobre el Caial  cuya obra se declara de

lad  pública;  1 Gobierno porcibirá en.lo  primeros  vein
ticinco  aíos  el  5 por 100 de los ingresos’bruto,  en los einti—
cinco  siguientes,  el  6 por  100 y  sucehamente  el 7 y elB -

or  100 en  los  otros cuarenta y nueve ñps  rstantes  de los
uales,  los .‘L/  serán  para  el- Gpbierno-:ccutral..yel .1/  restante:

bajo  la  condiciones que si el tanto
tento  estipulado  del - ingresos bruç:,po  1lga   . 1. 250 000

completará, esta  cant    pago los
en  oro y. el  1/  -en  plata’  L  Cmpañia.ha  de) tener  un

rácter  esencialmeiite. internaci9nal  iudustiiai  í.y ba  de
‘  perxnnecerá      jio  extraña 4. ialquier

orencia  ‘política; la Corppa.üia qu.se  ormtornar  la  jjQ:

unaciori  de Compañia Universal  del Çanal iateoeeárico,  y
centro  principal residirá  enBogtá,  ew-York,jQpdres  ó

:o  pudindo.  á  Ç0nittps  ¿tíUlos  ipapes,  nin—,

derecho ó gravamen por el  Gobierno de Colombi,..j.,,
ivfr—.      -

1879sç  ofeqtuó con ,çio   db,i1ci á los

,    pq  ul  UCUozf
1  .neiueo:,mora1,  de los  çapat     :lat

i4ndlo  59Ó00  .apciones çle4      -

-    iciembre •  J880;  
iones., de  francos re  rva.  lrqp1fi  ubiertaf
dQs veces,. y  1O2l.i6  orea

O  Ct  ,1.       9Pt4j  l3ppl1an--
ilguraba  en el segundo  lugar,  cpnstituyeron ,definitivmeÍite
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Compafifa  ci  3  de  Maizo  de  ISB1  en  los  teimino  que  e.

asan  sus  estatutos  La  Sociedad  anónima  formada  escgió

or  residencia  Paris,  en  cuyo  p1nto  y  en  las  casas  de  us

Ltantes  en.  el  extranjero  se  entregó  el  inontante.  de  cada  .  •.

125  francos  al  suscribirse  y  los  375  francos  en  lopla-  í.

fijados  por  el  Consejo  de  administración.  Este  onsjq,

epuesto  de  18  ¿1  24miembros,se   .

de  100  acciones  por  la  asamblea  d  ls  acçioni$ts,

-  la  marcha  de  la  Sociedad,  y  hace  la  gestión  de  los  neg

s  mas  secundarios  una  Junta,  foimada  del  presidente  y  á  lo

mio  seis  de  sus  miembros,  que  se  iennen  cuando  se  hace

xecesario  6  una  vez  por  semana.  .....  •..  •.  

i  asamblea  general  se  compone  de  los  accionistas  propie

s  de  20  6  ms  acciones,  y  sus  reuniones  son  am4ales,  á

enosque  asuntos  exiraaidinaiios  exijan  otras,i  juicio  del

oisejo  ieadministración,  20  acciones  dan  derecho  .  emitir

n  £Yotqezx  la  memoria  del  Consejo  de  admimstración,  en  la

iisa»iqsabr&1aisLuacióude  la  SoctedaXL,  para  fijai  

3jqu  ha  ÍlacRepartirse;no.mbtar  los  dministrado

sanos,,  y  ipaia  el.  aumento  del  capital  social,

de  300i  milloies  m1s,  sise  requiiiase  aumen

tajibliasta  600milloae.1Duraute  la  ejecumónde  las  abasse

iipagar1c  anaaImcnte  a  los  accionistas  el  5  por  100  sabre  las

sum&eatregad&1Lob  productos  anuales  dela  Empresa  des

 d  la  apeitura,  seiiiáa  primeio  para  pagar  al.Gobierno

-  .iiolQxnbiano15lxIestipulado  eila  leycoxcesionaria»..lqs:gatDS

lele  .peavvciiln   eqdaiacióh,.  los  gastosd&ádmirtistraçiónxy  .

-tosilas  cagssociales,  el  .i:nterés  y-  amortizdnde  loser—  .

se  aiontrnten  ,  ci  0,04  

 ydde1/Ln1os.  tenefI-  •

dos  naraja  formación  del  fondo  de  rcseva.  lexcedente  de

JIj!  UI  LI                      1

los  pns  anuaies  consWuy1oueficios  de  1  Empresa  ..

que  h  partirsen  la  foimpguiento  1  A  las  accio

nes  ha)el  por  100  de  aapiti,  pept.oaa,aquellas  que

-salgarçtizadas  2   l  estQ  4ydirá,  el  80  por  100  para

las  acjnes-el  1.5  por  t0Á  para  los  fundadoresó  beneficiarios,
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P3:por  1OOp.ra  io  adniinistradóresl y  el  2porlOOpara  la
onsti  tución de u u fondo déstinadod  proveefl los retiros,  auxi
llos;  ó indemnizaciones que .,se aciiérden á lo  empleados. Las
ácciones  amortizadas  no  tienen  derecho sino d la porción del
dividendo  excedente del 5 por’ IQOdel capilal. reembolsado y la
mortización  se verificará, en noventa y nueve años.

En  el periodo transe 1rrido,1adjreccj6n.dJas;  obrsha.te
iido  diversa  ñodiacones;ÁfltesdeJ,forrnacjófl  de  la

—  mpaiifa,  á fines:, de iS?9,LésseiseónDirks,jngenjero  ‘jéfe
.“aterstad  dé Totten’  ingeniernamerjaj0  :que  dirigió

bras’  del  ferrocarril,  de janqdiá:del  difuntó  Dauzat,
ingenierQ jefe del Canal de Suez;;y en.’fiii,’de Gioja,

osa,  Ortega, Couvreux,  Blanchet, Márol1eicWj’ener. B1onfl’,.  -. -

 Verbrugghe, etc. tan COnocidOs’lQs:unOS por. iasgrandes.obras’
1  -  [rigldo3 YlOS’.OtrO’poilparticipacióaq.ue  tomaron

a  el  Congreso y .dn las.expl6içi’  es  S,fljos,hfteroji  al
,,  y  allf  ássoráudosé  .sobr  éLeri’enode  1a magnitud: de

 obra, 
-  ‘unos  sondeos  lopÑciosujita

la  .ejecuciói ‘de ‘iasobrasLJyJestbje  a’enaroha ydu--.
aaión  probable de 1os  trabajos; Jiéo  
Dauzat,  ocupándóse. partisularmji  te  Foi1tim6Qnjjo  relati—
vos  á la presade  Gamboa;’-y á rincipio   con
iua  pequeña voladuÑia
m.. Esta  Comisión .en.-u  infórrneLde-’1.4 ,de.Fe1yrer& de  188O,

ó  ‘el cubo de  la’,excavacjón e’  cantjdadju  di
 de los 46  el  Cóngreso para lel

yecto  deWye  y.Réclus,á  iiivl  poñstaae7.j  tilñel mo-  ,  -

i  icado:á las’dimensionesadópCdip8  ‘en lseacehdfa
ha  excavación á’75 100 000  ‘la  oriiasigujefite41..-;.

Debajo  del  agua —Trreio   ti   

—        Iden duro  JIiÜj  —‘  li  iiu,  ‘  Óo”  “
ni      —     ‘  Roba viva’  1 fI  (ti  ljtlj  (  I7  ódo1 “U

 P.Q :‘»q   ri
-.    .

‘Roca vaí  Ítt  ;i  .t  Í2  734OÓe)a .hi
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de  las  obras  se  estimó ex  ocho doseu  ie
Ólos  doce señaladospQr  el  CQngreso, y..SucoLe  total  en
7000  000.de francos, quecon-el  10 por;IOO:para.imprevjstos

ace  un  total de 843 700 000 francos de esta manera:; :

Francos

Ezeacj•   .  •.-....  .  ..  .  570  O00OOf   .  .

2  °  Presa  del  Obagres.    •           100 OOQ  000

30  Derivaciones  de  los  nos          •  76  000  000

4  °  Exc1usi  de  marea                12 000  000  

  Iornpe  o1a   terraplén  en  Colón:  O  OOQ  Q00  :    :  •

4            -                -

767000000

6.°  10  por  100  para  imprevistos..  .r.   76700Oo&   

Coste  total             •437Ooooq

.j     •      .        .-——.-—-—-—-  .

 *  *-.  L.                   J!iÇt»  

leclr,  szilqs  castos  de  banca  y  administrajón  dur4nte

obc  a*o  st!pues  Lo  de  s  col  strucci6ij,sim  lowtantereses

cajUal  durante  el  mismo  período,  losastos  de  1a

n5n  yapornzacjn  de  las  ob1igacioes,  y  srn  los  gastos       /

mares.  de  compra  de  la  concesión,  capital  dado  en

3lLa  iobiarnç  colombiano,  y  el  de  lo  estudios  leahzadog

antes  de  la  !ormación  de  la  Sociedad,  con  lo  cuales  se  su-1

puso  scendei  1  Lt  catidcl.  e$ab1eeida  por  eX  Congreso  de

in  embargo,  Lesseps  pensó  podran  hacers

 dqeciones  en  las  obras  accesorias,  y  que  el

pr1pJ  qducria  á  658  000  000  de  francos,  y  todavit       r

tadps  opratisLa  deQbraS  Couvreux  r  }lersent  llega-  -

r  p1  1mpQr.le,las  obras  del  Canal,  acabado  y  abiei  Lo

IavecSxj,  eji  5IOopono  UQ  francos  pata  el  volumen

vción   poi  nejor  conocimiento  del  terreno  se

en729  OOQrt  

LRe1u  cgmpajo4  de  Wyse  y  su  segundo  en  las

njue  pcticiop,  fue  el  primer  reprsentauLe  de

iji  eltii,  jcoa  el  carácei  ds  agente  supenor

y.  ob  Lavo  .pleios  poderes  para  rsoIve  en  to
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las  las cuestiones’ qu  afetasen  6 requiriesen  n  el  istno  la
detarminacjón  del Consej&dé;Admjnjstracjdn.  estuvo desde
el  29 de Enero.-de 1881,es  decir,  antés dela  formaciónde1a
Compañía,   iL Blan

t  como jefe encargado de las obras del canal, en. represen-.
ación  de los contratistas Couvreux y. Eersent,  áquienes  Les-

3 primero,  y laCompaíadespus.eflcQCfldarOn  por vía,
ensayo,  la  ejecución de las obras, tales cómo fueron conce-:

.Jas  por el  Congreso de  París,  ínterin  se’recibfa el  informe. -

clela Academia de Ciencias de París,que  haía  sido solicitado,.
-para  los estudios  complementarios verjficdos  sobre la’pres3  -

‘de Gambay  programas de  ejecución de los  trabajos,  qúe al»
efecto,  nombró una  conisiójj  de susen9.      .      -

-  Durante  la  estancia de  Réclus  en el  iiio..se;:hicieron  las.
prirneras  instalaciones,  se  talé -el arbolado.yse.limpió  el  te— ..

:.rreno  que sobe  poco nids 6  menos había de seguir  el. Canal;»

se  e  debe,.segimn..wys  el  nuevo  teri’apl-de  Cólén que
dpfiende .pbr elJtlántjco  la  entrad,  de1 3Hi  lóipitaJ

centra1  establecido sobre el cerro Ancon cerca d  Panamá
Verbrugghe  reemplazó inteunamente  d Reclus hasta la Ile.

gada  del Cap  de N  Richier,  en cuya  ada 1lntracjjn  se  co
Inzaxon  los primeros trabajos pal’a la  excavaci6b del  Canal
propiamente  tal,  por varias  .  .

intervenciÓn  de los  contratistas  Couvreux y Hrsit,  á quie—
lies  se tenían encomondadós la ejectiej6dlb.  
por  la de la. Compañía; pués  al  termia  
deorganizacjn,  ó  seaá  los dos Laños&hh  
compromiso,  ante la   .  .  -

itrato,  en el,nuevo periodo  exiíai    
 cuaji Liosos  

vención  iban á.ejecutarse, de coinúñacjedØ       
rescindieron  el contrato el 31 de Dicjmj  
3tmoria  de 1883;, tarnbiéng  defacilit  ‘póJjo  ix4s
anrosos  Ja.ms  pronta  ejecución,  jL°

e  lacolectjVj.  de lasjve  
nados  esfuerzos se  eIsayarfa  ‘difeih tés £  i6óí  )h
TOMO  UI.—OOTUB,  1887. .      /  ..        84
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  escoger el mejor  para  la  más rápida  ejecución de  las
obras.  En si  consecuencia, se  efectuó la muy importante mo

dificación  do sustitun  la  diiocción (i iesponsabilidad de una
Empresa  iluica á la de una  serie de contratistas que se estable.
cie’on  en  dieisos  puntos del  tiazado  OUa nO%edad impoi
tanto  de  este  periodo, fu  la  emision  de 250 000 obligaciones
a  500 fiancos al  pot  lI0  que hiio  la Compañia, el 7 de Se
tiembre  de 1882, con  cu’o  1ioducto  compró la  casi  totalidad
 de  acciones del camino  de hierro  de  Pauamá  con  lo cual seaseguró  la Compañía el libre uso de la  vía fórrea tanindis

•  ab1e  para el rúpido desarrollo de los trabajos del Canal marl

tmo  A Richier  sutituo  ci ingeniero  de pucitos  y  caminos
 .:.•:  .  CU Francia,  Dingler, que  al  efecto salió para el Istmo el 6 de

Febicio  de 183,  con un  pioiama  de estudios y tiabajos con
cprtao  con la Junta  Superior Consultiva,  que  compuesta  de
uotabilidadcs  de los cuelpos d.c ingenicios de caminos, minas
y1marina,  fué  creada  que reidieado  en  Paus,  auxiliase

 a  amznistración  superioz en el  examen y discusión de las
odicacioes.;y  proranvis  que  le  fueran  sometidas,  A ls
tres  meses Diuler  regiesó  d Paus   presentó  un  plan come
picto  de trabajos,  que la  Comisión Supeuor  Consu1tia  cxa
inÓy  aprobó si  reserva  alguna,  çuyo  trazado .y programa
!1  que  y.nvía  de ejecución y.se resume así:  .

 .jecuciún  del  Canal  con  ua  profundidad. normal  ø
%m.  bajo  el nivel  nedio  de la  mar.   . •  ,  .

:  Ancho deJa  solera del Canal de 22m.  •.   •   •

,  ‘rjit.  dii’cca entre  los  o:flreS,   •cielo abierto     . =
•  .  o  el trayecto.  ..  •  •  .•.  .  •.  •  .  •  .

 Esclusa  con  puerta  drnarea  del  lado  lel  PacifIco  para

asegurar   la  Marina  uuiv&sal  su  comunicación  e..cualquir

oento   cu  dquiera  ue   la  amplitud  de  la  maiea   las

£9refltos  accidentales  que  puedan  resultar.  .•  :  .  •  ..

..reaciÓa  de  extensos  puertos  en  Colón  y  ea  PanamL-.

 hoidarniento  de  una  gran  estacion  de  5  1cm  hacia  la  -

 :   cerca  de  Tabernilla,  qu  permita  el  cru—
•    buques.                •      •.,.     -.  •   .  .
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e  G  Presa en Gamboa para regularizar  las crecidas del Chan
res,. Con derivación d  las aguaé..:  2  .:

Jn.este  program,  se  modificaba. ui  póco la  dirección  del
trazado,  pues se daba mayor radio. á las curvas, asf como tam-  -

n  mayoi  inclinación á los  taludes,  por el conocimiento de
terrenos  blandos en- sitios que se habian supuésto eran de roca,
con-  la  cual, el volumen dela excavación-que en un principio se1

Tculó ón .75 000 000 m.  y se-esperaba reducir á 72 986 900 m.3
cendfa  á  120 000 000 ii.3;  comprendióndoseen sta  cantidad

-  000 000 m.3 correspondientes á las  derivaciones do  los
De  estetotal  unos  4OOOO000’habfande.extraerse con

dragas.  ó sea .por el  procedimiento más  sencillo y econórfico,
on  lo çual y la ínayor cantidad .de tierras blandas y la menor

d  rocas duras  leconocidas sobre  la  primera  apreciación,  sepensaba  largamexite; según  .

1  la  Compafifa,. el-mayor  cubo cqué ahdra  dbÍactraerse,
omo  también,  que este aumentÓ lejos  de rédái’úa-áperturá

Y  nl  PrOPorciouaba.;econofá:  ie  1y  iói  cónéj
8uiente  de dinero.  Dingler, á quién fods1e  cóncediéróñ graü

ta1ento  y habilidad,-.antes de volver al 
á  fin de solicitar el  

n  de  todas las  obras  del Caná1  
1888, calculando que el tÓtalde-ls  excáyacidñes en seco•’

fan  deefectuarse.  en  tres  añosyLlo  drgádosen05  se“ó  la  Agencia uperior;.aéumjj0  elDiréétbj.ifaulta.

las  obras  su  funciones,   bajo  orn
tendieron  loé trabajos, casi cnsu  totalidaojj  nt  6  .

uadas  en diferentes puntos  del trazado, las1üales
egaron  -á comprender eh sus 

cavación  total que requena  hacerse  1L  

Xas pérdidas y desgracias de fami1j   
r  en el Istmo le  obligaron á dejar la dh1cT6n’e  las Sóbrts
iuyóndole  su  seguudo--Huj  
x’ode 1886, eljoven  yeminente1ln  Ln¼  cyo

imiento  ocuríjdo  el- 1.0

nsible  á todos los que fueron sus  reconocidos ais  lo
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 se  ála  Compañía, que  cifraba en  su  capa’cidad y grandes
lades  sus mejores esperanzas para la pronta apertura  del
(1). Durante su corta  estancia en el istmo, efectuó nue

s  estudios con diversas variantes que podfn  ser convenien
doptai,  si los  factores de tiempo y dinero  exigían se cir—
cribiçsen  los trabajos á los de abrir en el plazo más  breve

paso  de los  buques  de  uno á otro mar,  dejando para  más
las  obras accesorias  Lleno de fe en  la  rápida  ejecución

s  obras y  en la  apertura  del Canal para  fines de188O  fa—
eçió cuando  ultimaba  los estudios,  que  pensaba  someter  en
ul  vet ano al Consejo de Administración  entre lós cuales,  —

hallaba  el  trascendental  de la  presa de  Gamboa,  la  cual
ba  una  nueva solución, que  paiece adoptaia el Consejo Su—

una  vez que ha  nombrado, para  Director  al Ipg  Jac
que  se ofreció espontáneamente para proseguir  su plan
pio  tiempo que efectuaba sus estudios praticó  ‘una ra—

eorganización  Ue los trabajos  Al encrgars&de  las obras  /

ndmero  de empresas,  además de los trabajos uWs  liacian
er  administración,  eran 27  y la experiencialá  tmo  acon
ejaba  limitar  su  numei  1 unas  Cuantas que por su  impoi—

tancia  y  on grandes garantias  aseguiasen la  ejecución de sus
omisos,  pues de la  responsabilidad y  oneroso monopo

la  ejecución de las  obras  por  una  sola em
xtiino7  en donde además  no todos dis
s  necesarios,  y  eludían  fácilmente sus  -

del  terreno  se embarazaban mu
a  inspección cuando e  hacia más

nido  d  ictiva ejecución y cuando, seg1ii
‘as  resultaban  hallarse  atrasadas,  lo cual

-

•        /

Á’  L6iiyer  n  ta{mm4s de 25 aSos y  hab la llegado al  eievado-pues.
 obras  deI tanaI después de habex probado aafdonei-

dad  dirigiedo  la construcción de  los  ferrocarriiei del  Lizdre,  de  la- Creiaeyde  --

IaÇoreze  y  el )elIo -viaducto de Garabit de  125 ro. de  altura que muatra- la pra.
!nd?&u’seobociiienLos  técnicos  tJitimaiinte  deseppeñó  a  Sub-.dlrec
-4tdn!dferrocamles  en  el Ministerio de Obras publicas y abandonó la lucha en 1-as

elecciones pera Diputados  de 4 de Octubre, para ir á Panamé con  Leasepa
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poco se debía  los  diversos cambios que  tuvo la  dirección
á  la  índole  niisrna  del  trabájo  ernprezidido 

anta  distancia,                  -

La  organización de las  obras en el istmodurante  la  prima
ra  de 1886 era la siguiente: El director de las obra  era  tam.

ién  el jefe  de los servicios administrátjvos:  sus  pÑgramas,
-  caciones  recibían  la  bbación  6 desapio—

onsejo  .S uperior de Administra&ii,  una  vez que
abían  sido examinados por el Comité técnico, queso compone

—       i, Ing.  de minas;  Dauhrée, miembro  del  Instituto;
,,  Ing.  J. del Waerstad;  Fourcy  Indeuentes  .calza

as; Gioia, Ing. italiano;  Alm. Jurien  de laGravireyLalane;
Laroche,  Ing.  de puentes y. calzadas; Larouse; Ing.  bidrógra
f  Opperman, Ing.  de minas; Pascal, Insp.  gén. de puéntes 

dzadas;  Réclus, T. N.;  Ruche, Irig. J.’de puentes y calzadas;  -

in  Bey, Insp  gen  de puentes y calzadas
En  el istmo,  todós los  servicios ytrabajóátótu.Irnente  se

1  divididos er  11 distintas  grupaciones’
 agiupacin  Secietaria  ir

2  a    id        Tiabajos facultativos
id        Contabilidad y tesororIa’

4     ad        Matei ial  y aprovisionam1jentos
5      id        Talleres

6      id        Tiansportes y opeiaelones maritinas
Las  agrupaciones  en  la  ejecuiÓñ  de  lüobras  írman  5

e  divisiones, que  comprenden  á  su  vez 13 secciones,
ada  una  de las divisiones se  J1bajoia.irecéión  é inspec—

n  de un  Ing  de la  Compafita, qie  vigila  la electición de
las  obras que efectuan los contratistas  y diuge  las que se ha
cen  por administración dentro  déus  liriiités.  Est.s  soii
l.a  división,  en Colón: Comprende- las- secciones de•-Gi’ist& -

al  Colón,  de  Gatun  y  de  BohfoSoidado;es  leir,  desde el
en  poi  el  Atlántico  hasta  el’ krn  2Q,35O. ‘Empresas de

laven  y  C a  Jacob,
2  diusión,  en  Gorgoxa.  Comp1eudQ’j   Ta—

:  y Gorgona en parté,  6 sea desde  ci  kiló—
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26,35O:alkm  44. Empresas J3arbaud Vignaud et Blai
-  1e.iil.                              -

-.    divisiÓn, en Emperador:  Comprendo Gorgona e  parte,   -    -

 Matachfn,  Obispo y Emperador, ú sea desde el’kiri. 44 al  kiló—
metro  3,600. Empresa d&Obraspiblicas  y construcciones.

:  4a  división,,  en  Cnlebra: Sección  de  esto nombre  desde
el  km. 53,600 al 55,456  Empresa anulo-holandesa.  -

 división, en  Paaiiá  Cómprende las  secciones de Pa—
-     aiso,  de Corozal y  de la  BocaÓ  sea dede  el  km. 5,456  la   -

etrernida  del Canal,  km.. 74  Empresa Baatoux  Letellier y       -

Lilaz.  -  -        -

-         Estas diversas  ernpres’as á  quienes están  cufiados  los  tra
bajos  disfrutan  de  gran  reputación  pór  las obras  que  tienen
ejecutadas

La  empresa de  Slavn,  A’merzcan dradgznpancL Contra
-   ftng,  es  una socleddd americarfa con un  capital  de 3 millones
.   ¿e  duros,  la  más  antigta’d-e las  mpresastab1ecjds  en las

:   ;:óbras’  del: ti’azado,- y haaceptad&  e1rcbMpoii&ddragar
-  -  -  --    Hf5 000 000 e  m.  ei  los prlmros  kilónetros1afertfehte

-    de1 At1úntico: en  arantIa:deue  el 17d  EneóJde  1889
•  lendráL efctud.  este trabajoha  depósitado :500ÓO0ífrancos,

-y  con igual-objotoe  Iectúa  unaretenciÓde1  4Ó:    IQO.de ,  -

os  pagos.                                      -
•   •  •Colñ  , trahajos  debajd  del

-     água};es  un contratista-que ha-efectuado trat;ajosei  España, -

-       ‘rncja  ó•Jtalja:  se hcomometjdo  á  extraer 2 000 0110 m.i
-  ara-el  14 (le  DicieniBr  de -i88,  y en  garantía  ha  deposita—

l5O0O0  francos.  -

..    ir.-La- empl:esa liarbaud,  Vimtud,  Blanleuil  y  C.’  tiene eje—

tado  numerosas  ‘ohtase?rancja  se ha  compioinetido  á
-       xtraerO00000  m.  para  el  LdeEuero  de 19,  y en ga.

-    ‘inifa-ha  entregado  00fUi00 defráncosycon-iguaI  olijeto e
•       le hace una  retención  de sus pagos de 1 000 000 de francos          -

.!L}lociet  éTravaux  publies,  queh  ejecüLadó trabjos                 1
yMerabl:en  Franela  y en el  Brasil, -sé. hacómrometido
tkuc  28000(1110 m  ‘  uztte  €lkm  44 a153,60C)para el 1 °de
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D,engaran tía 2000 000 de francos y 6O00 000
Le retención  en los pagos.                       -

La  empresa Cutbill, de Lungo y:C. ha ejecutado el  camino  -

L  hierro  de  la  Guayra’d  Caracas y  otras  Venezuela, y  en
el  Brasil,  se  ha  comprometido.á extraer: 20000 000 m.3 entre

e1km.  54,600 y 55,400 para el,!.0: deJulio  de  1889,dando en
arantfa  1 OOcL 000 de fraucos.  •,   ..‘  ,..

Y  la empresa Baratoux JeteIliery  Liflaz, qtie tiene también
,ejecutadas  muchas obras  en Francia,  seh,  comprometido á

‘excavar  16 000 000 m.3 parael  31 de iciembre  de 1888, dando
en  garantía  2 000 000 de francos  2 000 000 e  la  retención de
sus  pagos.                   ,:..   ,,    ,..      -

:,-  En  la  diferentes secciones, la  inmediación de los trabajos
 buscando  preferentemente las aituras  y la proximidad de la

línea  ferrea, la  Compañía ha ostablecido por su,,cuenta.barra
cas  do madera, las cuales descausan  ilaesque  las  ele—  -

yan  del terreno como 1 m,  para alerg  aeLpprsonlpbrero,
cuyo  efecto se a,lquilan á locon  tista,síçorno  el ma-  -

•,terial grueso que necesitan por unacantidad- anual que  repre
enta  el  10 por  100 de  su  valor;  e$as.,barracas  con  las otras  -

casas  que sirven para oficinas y,para habitacioue  de3 los em
pleados  de la sección forman oit  general unos  pintoresçoscam
pamentos  ó poblados.  : u.

,Para  el montaje y reparcióu  deiitoria17sehan,jntalado
en  las  extremidades del  trazado ypn,.Baj o Mataphín,ta1lere
centrales.  Los d  Colón se,haUaijnsta1ados  en el trraplén  y
‘íe  componen: 1.°, de un  taller eitrl,  e•9,62,50 rn. desuper.
•ficie, de foija  y maquinariás,  con, 49obreros; 2,°,.uno1e,mon-
taje  de 976 m.  cn,165  obrerosjLL?, otode  reparaciones del
naterial  flotante d  1300m.’  cçlosoperarios4,  de viia re
nise  para locomotoras de’ 500 ni.2  •5.p,. in  taller  de aserrado
de  1600 m.  con 21 operarios;  y 6,  uji taflordecontruocjói
le  bloques artificia1es.  .  -  ..    b   

“En  Bajo  Matachín hay:. l,°,,uitLajleentra  da10  .Z;

i,°  otrade  carpinterfa ymodelQs 
una  fundición  de 390 m.  con  12 ppera4os. que’ producp
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.ualmcnte  6 t. de fundición y  100 kgíii  de metal; 4.°, uñ
Lcr de montura  para locoinotoras y vagones de 975 rn  con
 oprarios;  y 5.°, una rernise  para locomotoras de 970 

En.  la Boca hay:  1.’, un taller central de 000 m.  con 51 ope—
2.°,  un  taller de carpintefa  de l0  m.  con 7 operarios;

t  taller  de montaje de maquinaria  de draga  con 19 ope  -

..wi  taller  de dragas  que tiene  45 m. de longitud  y  la.
1,50  de luz con 35  operarios.-  ...:   .•

dems  bar  montados  ó  en  vías  de.  serlo  9  pequeños  rallc—

 de  sección  en  Ucihía—Soldado,  Gorgona,  Emperador,  Cuje

ra  i’ahernilla,  San  Pablo,  Obispo,  Paraíso  y  Corrozal:Io  di  —

OS  campamentos,  casas  de  los  empleados,  de  la  adminis—  •.  -

n  y  hospitales  ocupan  una  extensión  d  24  855  ni.  tju  .

reseula  un  valor   20  295  245  francos.        .••  .  .  .  .  -.

el  1)elSOflt1  esta  div  idiclo  en  dos.  categorfae;eipersonal  ..  .

que  se  recluta  en  Prancia  al  cual  se  concedn  ventaja•

ordinarias  y  frecuentmento   ser  recihtd  sufre  un

-  niento:módico  y  un  examen  de  capacidad;  --ol  persa.

)rero,  que  se  reluta  en  los  mismos  lugares  sin-cern—

promiso  alguno  (le  SU  parto  yal  cual  puededespediisin.dar

indemnización..  ..  .  .  z  .  

Segd  nota  de  laCompaia,  elestado  numérico  del-  perso

naleuropco  á  fines  de  Febreroee  este  añ  era:  Agentes  clai—

.dos-318,  d  1s  cules.27  eran  franceses  con  un  sueldo.

nsuál  mdio  de  francos  914,7  cada  uno.  Agentes  teÑpore—

ros35  europeos  de  ellos  25  franceses  con  un  sueldo  men—

sual  ediode  50  francos;  6  sea  un  tolal  de.671)  europeos,  de

lo  cuales  530  eran  franceses  y  su  sueldo  mensual:  media  cii

fradcos   ‘.  •  -  ..  .  :.  .  •L

Laestadistieade  losoperarios  empleados  en  dicha  fecha  y

Idélos  impodds  al  istmo  en  1885  era  :   .  .

‘.“Obreiós  empleados  pj  sección  :y.  perdía  .durantb  el  nies

•  .  .  -  jf  :f.  7.  cúntratibscn  los  tabajos  do  tódas

10  14;á  los  i.les  hay  que  agÑgi  4  411  cm

 trabajos  qu  1iac  por  sí  misma  la  Compañía,

le  14  ooo:   ..  .  .  .
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s ‘trabajos que tuvieron  más  obreros  fueron la  Culebra, - -

nperador,  1 91;  Obispo  1 09  y- Colón,  1. 02;  de los
trabajan  por  administración;  1.043, que  sp  ocupan  en  -

que  llegan para los trabajqs.-  -.

ntímcro  de trabajadores irnortados  al istmo en  1885 fué
mo  sigue: De Francia,  9 O0  de Cartagenade  Indias,  14!,-

las  Barbadas, 1 344; de Santa Lucía, 495; d  Venezuela, 272;
le  la Martinica, 800; de Cuba,  27  ;de  Nuøya, Orleans,  542W-
1’  1., 12 875  ,.-  _

ja  duración  de  los  trabajos  en;  el  .Carnpo  -yen,  los  talleres

 en  diez  horas  diarias,  diyidjdas  en  dos  períodos:

1  s  ú.  once  de  la  mañan,a  y  de.una  á  seis  de  la  tarde.  -

in  Diciembre  d  1884,el  xiímerode,obrero  emjleado  fu&

1  20388,  es  decir,  bastante  mayor  que  ahora  y’entonces  se,

iio  su  reclutamiento  siu,dificultad  çpnqurriendT  pesonaI  .-  —

)brero  vo1uutarimente  al  istmnLela,espera,,de  ,un,buen’

salario  de  37-  )í  pesos  delpafs,  por)Qs  vqin,ticinco  días.lbora-,

Dios  del  mes,  ó  sea  el  de  uuo-l5  fncql4pie,  qubor

s  .el  más  generel..-A.sí  ,todo!nduçe  rar,qie  .la  Compañía

eo  ha  de  tener•  difiu1tades  para  i&!ar  jn,n1mero  doble  ó

:udrup1e  de  trabajadores  sin  recurrir  á  la  importación  por  su

propia  cnenta,’  si  fuese  necesari9,   ,pjios,,indios,  etc   para

o-  cual  le  bastará:l  simple  oferde1mayo3lari9Aonse—

air  que  por  la  concurrencia  ú,  otos  mios  se  abarate  la  .yida.

ctual  del  obrero  en  aquellqs  paraj  5,Memfi,  ue   ,ve

(iistalado  toda  el  material,  las  ueqesidds  del  mqp  dismi,

auyen  para.  exigir  la  idoneidad,,  y  habi1id.L  de1,.trabajp4or  en

qa  respectivas  especlidades.  :   ‘iL  tjct  .411  lj.j  3’

La  cuestión  sanitaria  del  istmo,  desde  su  prinpipjo  s  una

e  las  que  mós  han  

ue  hasta  aquí  tienen  hecho,  perplite1espe1r09u9  pronto

aquellos  terrenos  disfrutaran  una  alubridad,,geiidiarán

lguuos  .  punto  de  Cuba  y  

Calón,  á  orilla  de  la  mar,  tiene  a,  ompai  si’  qpita  con

100  camas,  en  el  cual,  ademds  e  Sai,pr3  

compañfa,  hay  otras  para  mujeres  y.los  marinos.  de  los  buques(
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surtes  en la  rada. El de Panamá  es mucho más grandioso, si
tuado  á mitad pendiente del cerro Ancón y doinando  ci Pa!

cffico  consta do 27 edificios, elevados sobre pilares del terreno,

que  pueden contener hasta 500 camas; ambos hospitales están
dmirab1emente  servidos por hermanas de la caridad. En coin

plemento,  existe en todas las secciones una  ambulancia sanie  —

tana  para  los  primeros  cuidados,  y  para  el  restablecimiento
de  sus empleados convalecientes ha construídQ. un  Sanitarium
en  la  isla Taboga, situada en el Pacifico,  á unas  cuantas  rni
has  de Panamá,  que  tienen  70 m.  de largo por 16 m. de an

ho,  con 62 cuartos, y dos salas para comer y biflar.
La  estadística  tampoco justifica  la  triste  celebridad que  se

-  ha  dado á  estos países.  En una  nota  sobre  mortalidad,  fiada  .

por  el  seivicio  sanitario  de la  Compaflia, dice  El  personal
ocupado  en los tiabajos puede dividitse  en  dos clases,  que se
diferencian  á la vez poi  el geneio de vida, destino y iaza,  una,
los  agentes fijos y temporeros,  europeos en su mayoría;  otras

-..:  .  los  jornaleros,  qoe  muchos sn  criollos  é. indígenas.  De Ja
.    . ..  cuidadosa  estadística  do  mortalidad  llevada  en  l.s  años  1884  y  

.   185,  esu1ta  que  la  mortandad  fué  n  el  personal  fijo  y  te
prero:  141  muertos  de  1  100  empleados,  6  sea.53  en  el  año  84,

y  88  en  el  1885,  por  consiguiente  la  proporción  media.d  los

fallecidos  es  de  6,4  por  100  por  año.       .

En  cianto  á  los  obreros,  es  difícil  establecer.unaproporciói

exacta  entre  el  guarismo  del  personal  que  figura  en  lorogis

trós  y  los  fallecidos,  á  causa  de  que  este  personal  es  muva

riable,  desde  el  punto  de  vista  del  número  y  de  las  proceden—

*     . cias,  y  que  la  Compañía  no  siempre  recibe  aviso  de  los  fallecí

iflientos.  Durante  los  años  1884  y  1885,  el  número  medio  de

obreros  ha  sido  de  13  000,  de  los  cuales  se  registraron  1  800

fallecimientos,  6  sea  un  medio  de  7  por  100.

En  resumen,  todo  el  personal  reunido  tuvo  una  mortalidad

media  anual  de  6,8  por  100.

-  Las  enfermedades  reinantes  en  los  hospitales  de  Panamá  y

Colón,  de  1.’  de  Enero  á  15  de  Febrero  de  1886,  han  sido:

fiebre  amarilla,  41;  fiebres  palúdicas,  602;  fiebres  biliosas,  100;
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:dt’í0.,  65;:anernia,  67;  dispepsia,  77;  bronquitis,  44;

:pnéumonía,  57;  reuma,  35.  •  ..  .

;Ja  Compañía  curagratuitamnte’ásns  empleados  y  á  los

obreros  que  emplea  en  los  trabajos  quehace  por  sí  los  ei

picados  y  obreros  de  los  contratistas  se  admiten  también  en

los  hospitales1  ediante  el  .pao  .  de  un  teso  colombiano  por

estancia.

!,El  personal  médico  y  farmacéutico  qué  ‘tenía  en  1886  la

Compañía,  era  24  medicos,  8  faimaceuticos,  con  22  ayudantes

y32  enfermeros.  .      .  ..  .
La  roturación  del  terreno,  el  desmonte  practicado,  y  

adelan  te  la  apertura  misma  del  Canal,  que  estab1ecer  una

corriente  de  aire  entre  el.  Atlántico  .y  el  Pacífico,  han  de  me—

iorar  las  condiciones  de  salubridad  del  istmo;  el  canal  tam—

bién  contribuirá  poderosamenteldesccami.sitode  aguas.  de

los  terrenos  colindantes,  y  saneará  las  Tnarismás  de  Mindí,

Obispo,  Chagres,  Tabernilla  y  Río  Grande  Mieitras  tanto.,

la  iniciativaindividual  por  especulación  impondrá  elcultivo

1e  los  campos,  y  con  la  cu1turaquerápidáente  so  des—

arrollará  allí  y  el  aumento  d!riqueza;:hrá  que  se  iealice

tambien  el  saneamiento  de  Colón  y  Panamá,  para  lo  cual,

éntre  las  Compañías  de1canalydelferrcarril   los  munici—

pios  de  ambas  poblaciones,  hay  actualmenteinteligencias  para

el  arreglo  de  las  calles  y  súrtirálas  poblaciones  de  abundan

tes  aguas  potables.  .  .,.J
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Material  para  la  ejecución  de  las  obras  del  Ca.-.
nal  en  1.°  de  Enero  de  f 886,  segÚn  datos  de  la
Compafila.  -

1
DESIONACION DE LOS APARATOS.Llegados  al

istmo.

..

En.  ejecución

4  expedición.
Número

.

total

Dragas
Gánguiles  de vapor

Chalanas  de compuerta
Id.  de fondo  fijo
Barcazas
Muelles  flotantes
Remolcadores

Excavadoras
Locomotoras

Longitud  de vía 1,515m. ancho

Vagones  para  conducir  tierras
de  6 ¿u. de capacidad

Id.  de  4y  3m
Vagones  para  transportes  or
-  dinarjo

Vagonetas  de  vía  estrecha...
Longitud  de  vía  de  0,50 m.  de

ancho.
Transpordores  de  desmonte.
Locomóiles  y:máquinas  se

infijas.  ;...‘.,..

Bombas  diversas...  -  .

-Tubos  de  gran  diámetro  para
:  transportes  de  desmonte.

32

10

16

26
103

4
29
82

183

314km.

2102
2590

1  576

6  723

175km.
20

468

6  000  lun.

8

,

)

-

1

4

)

5  500

4010

18

26
103

4

29
116
171

-  314

-  2 102
2690

•  1676
6  723

-     175
20

,

-  468

11500
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ESTADO  DE  LAS  OBBAS DEL  CANAL EN  LA PRIMAVERA DE  1886.

Condiciones  locales que determinan las derivaciones de los ríos—Sus  derivacio—,
1’ nes.—Condiaiones que djan el eje del Qanal.Descripción  del  trazado en vía  de

•  .;    ejecución.—Estado de las obras en la primavera de  1886.—Su resumen.—Estado
•      económico de la CompaSía.—Pasibilidad y pro1abilidades para la próxima aper

-  tura del Canal.  .,

El  mayor  inconveniente que, á’juiclo del Congreso de  1879
de  las persona  más  competents,  presotaba  el’ trazado do

bahía  de Limón á Panámá,  residía ‘en las  grandes y repeuti—

z-ias crecidas que  experimenta el río Chagres, al cruzar un valle
•  .  .  “.   veces muy  angosto, con  la  inmensa  cantidad, de agua que

cae  en cortos intervalos durante  la  estación lluviosa, de Mayo
á  fin de Noviembre.  Esta  cantidadde  lluvia  no. es la misma

-  en  ambas vertientes  en la  Isla Nitos, en  el  Pacifico, en 1882,
cayó.1  m.;, en  1884, 1,103 m.; yen  1885,1.084 m,;  en  Gam
oa,  en la ordillera  divisoria de lás aguas; en  1884 y 1885 res

pectivamente,  2,397 y 2,477 m.;’ .  en  Colón, en  donde según
Ammen  es de 3,14 m., en 1872 alanzó  la’de4,31  m.;  OiT 1881
y  1882, fué la  de 2,83 y 3,15 m.  de los  cuales corresponden
561  mm. al mes de Noviembre,  165nÚi.’á’un  solo día’,y aun

»puede  ser la de 180 mm.  que corró’mxifriasñala  Réclus.
La  cuenca del  Chagies  con sus  afluentes principales,  ríos

Obispo,  Trinidad y Gatun,  torientes que  desapai ecen en la es
tacióu  seca, tiene  próximamente 2 650 km 1 con  una  anchui a
Imáxima  de 100 km  y una  mlnlma de 50 km ,  se  comprende
por  lo tanto que,  durante  la  estación lluviosa,  adquiera. gran
incremento  la  corriente  del  río Chagres, yque  al  pasar  por

•gargantas  tan estrchas  comolas  inmediatas-á Barbacoas, ex
perimente  grandes  y  repentinas  crecidas, y  resulte  ser  su
gasto  muy  variable  según  las estaciones y circunstancias en

:  que  se  afore.  Así,  á  fin  del  estío  de  ‘1843, Garella halló en
Gorgona  el de 19,50m.  por  segundo; Menocal el 30 de Enero
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de  1875, ms  arriba  de Matachín,  29,23 xn ,  Wyse  y  Réclus,
-1-. -.     en Mamei,  13 m.  el 8  de Abril  de 1878, cantidades que,- en

verdad,  nada  tienen de extraordinarias,  peio  aumentan  rápi
-  --  -  damete  en la  estación lluviosa, en -la cual, por término me

dio,  es el de 134 m  y á ocasiones se observan las de 666, 800,
1  000, y hasta  1930 m  por  segundo, piomoviendo en  los es
tiechamientos  del rio, crecidas de 11 m  yaun  de 15 m ,sobre

-.  su  nivel  de  la  estación  seca, que  duran  desde unas  cuantas
borasá  varios días.  -  .  -,     -

-  -,     Para obviar  tal  inconveniente, propusieron  los  autoes  del  -

-   trazado resolver  esta  dificultad por  una  de las  tres  maneras-  -

-.    - siguientes:
-.     1.1  Construir  un  depósito capaz de retener todas las  aguas  -

-.  -  del Chagres, y darles una  salida especial.       - -        -

-   -..  -  2..  Construir el mismo depósito y darle salida esiiecial por
el  Canal

-.  -.    3.  Establecer una  derivación  completa del  Chagres,  -de
-   suerte  que sus aguas, cualquiera  que  sea  su volumen, vayan- -  -  -  --

-  -,  por  él directamente al mx’.  -  -  ----  -

-   -  :-La-sogunda solución fué desechada por la Cómisión técnica-
-  -  -    del Congreso,  atendiendo. u. las  observaciones, dé - Kleitz  que  -

-      demostró, mediante  apreciaciones  aproximadas-, después  de
-  :  :  -  asentar  la  necejdad  de establecer una  eclusa  de marea  en la

--  -       parte del Pacífico, de lo cual  resultaba  que  si el  Canal recibe  -

-  -     -la- totalidad  de aguas  del Chagres  no  tendría  otra salida que
-  -  la  del Atlántico-, en. la  suposicion que  la -esclusa no fuera re—  -

-   -     basada -por -las-aguas, establecía que:  -  -  ---  -  -   --

-  ‘  -  ,-  -:        .-      -    -.  -    .  -‘

‘Gútos  por  segundo”
 del  Ohagres.--

:  ¡1yai  de nivel
-  en el Canal.

Ve1oeIdad en la boca  -

-  -  del  Canal.  -

•  400  m.  ...     -    4,35 m        - 1,80  m. -  -

500,  -  -.:  : -  :  5,05    -  -  -  -  2,25  -

800                 6,55      -   -  -  2,60  -

1  090        .,  7,35    -  .      - 4,50.
1  -_     -  --      -

.S00  -  ,40.
.
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or  consiguiente, velocidades posibles de 1,80 á 5,40 m  que
obligarían  á  interrumpir  la  navegación durante  las crecidas

‘:grandes,  y por consecuencia la Comisión tócnica del Congreso
y  la  Dirección  tecnica de la  Compañia después, considerando
que  la  solución tercera era la mejor,  aceptó como más econó

‘‘nica  la primera,  pues aquella  requería  Ja construcción de  un
.ual  de ección  tan  grande  coma el  de. navegación, .de una

•  longitud  de 46 kni.  A pesar de tales fundamentos el Ing.  Pas.

cal  estimé  que  no. sería grande la  difrencia  de  presupuestos
‘de ambas soluciones, otros corno:Menocal, Flachat, .Hawkshaw
.cQnsideraroli eran  obras  de gran  dificultad,  y  aun  Lavalley
que  serían  obras casi imjosibles  de realiar.,En  1880, como quedó dicho,  se.hieieron,estudios  óomple.

mentaiios  de  esta  cuestión  por  la  Comisión  internacional,
ypor  los sondeos que  se  practicaron,...propuso establecer  la

».presa entre  los cerros  Baruco  y  Gamboa, en  donde como los
açarreos  del Chagres alcanzaban 28 ru.  de:profundidad y una

estanquedad  absoluta  :se precisaba’, e  decidió que la mam
.  ‘:posterí  a  sería  descartada  todo  lo  posibley  se  construiría  con

ips  productos  de  las  trincheras  inmediatas.cubrióndolos  con
.arcilla  proceden  te  de  los  dragados  de  Matachín;  sin  embargo,

su  coste  fué  estimado  en  100  millones;.cantidad.muy  superior-

-  á  la  apreciada  por  el  .Congreso.  El  vertederG,:.de  superficie

•  formado  poi  un  túnel  se  establec  al  .N.:.deLCerro,Barruco,

La  Academia  de  Ciencias  exáctas:.de.  París  arobó  ‘la’  ejecu

ciÓn  de  esta  obra,  pero  en  espera.de’estwIios.quepermi

tan  dar  nuevas  soluciones  más  econérnicas:y  favorables,  hasta’

   aquí,  no  puede  considerrse  se  halle  adoptado  definitivamen

te  este  plan,  de  todos  modos  basta  á  nuestxo  propósito  expre-’

sar  se  tiene  decidido  su  constiucción  y  se  halla  en  vía  de  eje

cución’  la  derivación  de  todos  los  ríos  ‘:‘qie--co’rt  -eltrazado,

estableciendo.  á  cada  lado  del  Canal  de  navegación,  otros  que

sean  suficientes  para  recoger  y-  conducir  al  mar  las’’aguas  de

éada  una  de  las  orillas.  ‘  ‘

La  derivación  de  la  oilIa  derecha  del’  Canal  nMiitimoj

recoge  la  de  todos  los  afluentes  de_  la  orilla  izquiexda  dell
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Chagres,  río  Obispo, Trinidad  y  Arena,  buscando el  recodo
del  Chagres  delante del Gatun,  cuya  boca actual  utiliza.  La

•  ‘.  -:  ‘‘‘  derivación  en  la  orilla  izquierda  del Canal,  es  más impor-.
-tante,  toma el  Chagres hacia el km.  44,500, corta  uno á uno

los  recodos que  describe, los une y lleva al  rio G-atuncillo, en
donde  dehnte  de Gatun, ocupa momentáúeamente el lecho del

Chgres,  para  desde  este punto  ir  por  un  canal  de 8 km. de  ‘.

longitud,  40 m. de ancho, y 3 m. de profundidad con peadien,
te  de 3  m.  á  la  parte  E.  de la  isla  Manzanillo; recogerá los  -

-        ríos Frijoles, Portuosa,  Gatuncillo, Boqii1o  y Mmdi.
En  cuanto  á  la  derivación de Río  Grande consiste en  tres

trincheras  sucesivas, sobre-la orilla derecha del canal mariti—
mo,  uniendo los recodos de este  río  para  llevarlos  al Océan
Pacífico.

La  región que atraviesa el canal  de navegación abraza  tres
partes  principales á  saber: la cuenca y valle del Bajo Chagres

-  .  -  y  la  del Bajo Obispo, la parte montañosa  qu  separa las  ver
tientes  del  Atlántico y  Pacífico,  y la  cuenca y valle  del Río
Grande.  Con los numerosQs recodos que forma el ro  Chagres,

•         un canal  que siguiese  una de sus orillas  ocasionaría  una  ex-
—    -cavación excesiva, y por esto,  aun  prescindiendo  de su régi—

-  ‘  men  torrencial  ó de sus grandes  y repentinas  crecidas, se ha
-  ‘.  evitado  siga  todo su  curso  en el  trazado,  en la  vertiente del
-  Atlántico;  pero  como el  Canal  tampoco utilizalas  aguas  de

•.flo  Grande  en  la  vertiente  del  Pacifico, resulta  ser  su, obra,

-     segfln  frase  de  Lesseps,  la  apertura  de uh• Bósforo artificial
-  .   entre  los dos Océanos. Por  otra  parte,  las  ventajasy  econo

-   mía  que resulta  para  la  ejecución de las  obras,  el  encontrar
establecida  una  vía férrea casi  paralela á  su  trazado,  han de
cidido  siga  á su  inmediación y  se  eviten  en lo  posible hacer

•  .   modificaciones en  su línea,  siempre delicadas y costosas para
•  •  el  fin propuesto.

--  ‘  •  -El  trazado actual, y el que será, salvo alguna ligera variante
-.     que más  Larde aconseje el mejor conocimiento del terreno ó el

-:  eslado  económico de  la  Empresa,  es  el  trazado  por Ditigler
-en  1883, que á su  vez con ligeras modificaciones es  el mismo
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-.eesentado  por Wyse  yfiéelus,  aprobó el Congreso intei

--.flacional  de  París.  El  Canal,  con la  parte  que  requiera  dra

garsé  en el  Pacífico,  fóndrd  un  recorrido  de 74 kni.  de los
•  ua1es  68,100 corresponderán  al  continente,  y  de estos  22 en

doncIelos  buques podrán  cruzarse. En  la  parte. de una  sola
-vja,  la  sección tendrá  el ancho  uniforme de 22 ni.  de  solera,
variando  en  la  superficie de 56 á 22 ni.  según  la  calidad  delterreno;  su  altura  media 6 profundidad será de9  m., y-á 2 m.

sóbre  este nivel  se establecerán banquetas también de 2 m. de
ancho  en toda la longitud  del Canal.

Lentrada  del Canal por el Atlántico está situada en la her

--  mbsa  bahía  de Limón,  quetiene  unos 35 kni.  de superficie y
13proft1nidad  máxima de  á  9 ni.,  por  la parte  O. de la  isla

de  Manzanillo, desde Ja cual arranca  la  vía férrea de Panamáy  1  resguarda  de los peligrsos  vieiltos del N.  NE.,  junta-
-   mente  con el  terraplén  de  Colón sobre  lual  se  levanta  el

nuevo  barrio  de  Cristóbal  Colón y  jorma  con  el  continente
u  nuevo puerto  6 dársena.on  dos wharfs  de madera  á los
ci  ales atracan  buques de 9 m.  de calado.

Á partir. del nuevo puerto de Colón qie  tendrá 2 500 m. por
-    :500 •m. de  ancho cerca de Fox-River; el  Canal atraviesa hoy

cón  úna  profundidad de 3d  6 ni.  las  marisma  de Mmdi has
-ta  e1 km.  4,600 en  donde  por  el punto- más  balo  y  favora
ble  Corta las colinas, de este nombre,  cuyo  trabajo se hace en
seco.  El Canal en 16s 400 primeros  metros tendrá otros 400 de
anchura  para  facilitar la éntrada y salida de los buques.  Pasa

.  cias las colinas,  una  de-200- m. de  longitud y  otra de 300 ni.

el  Çanal  ya  navegable hasta  el km.  16 sigue  por  las llanu
ras  de G-atun en  dqnde en el  poblado de su  nombre, kilóme
tro  9, antes  y después, el río Chagres encuentra al  Canal, cii—

-çunstancias  que  se  han  utilizado ventajosamente para  subir
las  patentes  dragas  americanas  que  atacan las obras por  es
tos  puntos.  Desde el km.  16 al  22 sigue por  terrenos  draga
bIes  excepto  en  el  1cm. 20  que  ncuentr  otra  colina  de

-150000 m.3 cuya  excavación se  termina en seco, y  el  trazado
-    sé mOlina al  N. para franquear  la curva de Bohío-Soldado, cii

rOMO  XXI,—OCTUBRg,  1851.     -                          35
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-  donde  ante  la  imposibilidad de tomar  la  garganta  estrecha y
-    -1 sinuosa por la que corría el Chagres,  atraviesa,  con el  mayor

radio  dado á la  curva ii1tirnamute,  un  cerro de terreno duro
de  54 rn. de altura  sobre el  nivel del mar.

1            El. trazado sigue después  el lecho del río y las llanuras  de

Frijoles  y Tabernilla por terrenos compuestos de graa  y can
to  rodado fáciles de  atacar  con las  excavadoras y .draas  Ea
Tabernilla  6 sea á  la  medianía  del Canal se tiene  proyectado

-.  un.  gran  apartadero  de 5  km.  de  longitud  para  el  cruce de

varios  buques remolcados. Cerca de  San Pablo  el  trazado del
Canal  corta  el  ferrocarril  y  se colocará un  puente  giratorio,

pues  la altura  del terreno no permite establecerlo fijo bastapte
elevado  para  dejar  pasar  libremente  á  los  buqués.  Entre  los

kilómetros  38  y  44,  Mamei y  Matachín  respectivamente,, el

-razado  ciza  repetidas  veces al  Chagres.  En  Matachín  sehalla, el  cerro de Santa Cruz  que con el de Obispo forman  los
dos estrihos. etremo  de la gran presa de Gamboa, proyectada
para  retenejy  rogularizar el río  Chagres,i  ualtendrá  una

longitud  de 750 m. arriba  y 300 en la  base,’.ysu altura  será de
-     63 n  sqb’e, el  nivel  del mar.  En  el  km.  45 el  trazado aban-  -

dona.,elva1le  el  río  Chagres  para  tomar  el  deObispo  y
atravesar  la  parte  montañosa  conocida con  el.. nombre  de  la

Gvapriuclrera  ‘qu.e abraza. desde  eLkiu.  45.al  GO por  cotas
que  varian  de 40 á  100 m. con una  excavación de 60 millones

del  otal14e  los  ‘110 OQO 000 .m.3 estimados;  4km.  con  más
-  -         de 0  rg.;de. altitud;  2 km.  con. 70; 7 km.  con 50 y  4 km’ con

4Q  culmipante,— cuya  cota  en  el  eje  es  de

•  -    1Q1,Q zp.,  e  ançh.o dø la zona que ocupa la  excavación es e
300  m5  caaa  ,de la  gran  inclinación  de, los  taludes;  estos

 opuoa.cuyas  cotas máximas son d125  á

l5O.ji  epectiyamenteá.derecha  é  izquierda del Canal.  Al
dejar  4  trazado..la Gulebra-atraviesaen  Paraíso el ferrocarril

--         de ÇoJó   i  bien. la  elevación ‘de la vía  permite
 paeatefijo;con  el fin de-nQ interrumpir  su

-        sqjioio duranLejaa  oina,. como tambión por  la falta de con-
-   -     sisteucia que tendría el terreno en este intervalo,  se ha  tenido
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or  más  económico efectuarla  desviaci  del ferrocarril,  de
manera  que SU indispensable cruce se verifique más adelante en

•  edro  Miguel con otro  puente  giratorio.  Las alturas de la ver
tiente  del Pacífico decrecen rápidarnnte  y el trazado del Canal
Cortando varias veces el lecho de  Río  Grande, sigue  en línea
recta  por el S. del cerro Ancóh  á  tomar Ja boca de) Río Grande

-       .desemboca  al Pacífico cerca de las islas Nao y Flamenco.
Los  sondeos efectuados en  la. Boca como en la  aguas  del

Pciflco  que ha de utilizar,  han dado fangos,  arenas  fangosas
•       ‘.arcil1as

,ofltre  los  km.  60  y  65 se  tiene proyectado  el  Otro  puerto
interior  del Canal,  que  algunos llaman  Puerto de .Lesseps, el
Lual  tendrá  de ancho 160 m. en un  lado’ por 500 m.  en ol otro,
dará  vida al nuevo Panamá,  conocido.hoy por  la  Boca. En

•.‘eLkm.  65.se piensa situa  la. esclusa demedja  marca;  y  desde
este  punto hasta  SU extremidad ene1  PaeffIco:tendrá el Canal
rna  anchura  de solera de 100 m.. .on  J  profundidad: mínima
d  m.,  bjo  el nivel mediO-de ls  mareaqu  tiene én toda

.‘  s  longitud el Canal.’  .-.  •‘    ‘•‘:  ‘       rj íi     j

-LLa  curva más crradade1  trazado.si.   rnd  radio,
y  dos curvas  en   saradas  por

.nna  recta de más de 300 m    ‘-  7
‘El  estado de las obras nla  primavea’dc  t88díióimjnos

generales,  era  el  siguiente:  ‘                .íi
‘En  Colón, los trabájos 
do  de modo que  no

•tdoel  litoral de la costa,Ly resguardeji  la entrada de’los.vjej
ts  N.  y NE. á.que.está abierta la  bahía..Estos:trbajo  se’ re
ducen  á la gran explanada de.Calieza’rOdoñd, sobi  lá cual se

han  levantado los talleres. y las dependencias diaConpaflja
yforma  una  éscóllera en escuadrauearraflcá;delo  macizos
madrepóricos  que-limitan Fox River aL S’.’paraídejar: in  paso

de00’m.,:y  más allá una  extnsjój
eldesvanecjmjetito  dejas  olas  EniJ  nue  iet  4dteriojde
€olÓn,  -las obras coristruídas ó en ConstrúCejóji. or1”4jh ri.t&l6

d.  madera, y. Otro construfdo  con  siIlai’esaj.tjfij0S,  super—
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puestos  para  desembarcar el carbón. El-dragado practicado en
Colón  y el  que  resta  por  verificar,  ha  sido en fango  y coral,
encontrndose  también algún banco de caliza  En esta parte y

-.  sobre la vertiente del Atlántico tiene contratados hasta la can
tidad  de  20 000 000 m.3 la  Compañía americana  Contraing
and  Dredginy,  la  cual raga  el Canal sobre  terrenos blandos.
La  empresa de  Jacob ha  de  practicar  todas las  excavacioos
que  en seco y sumergidas  no puedan efectuar Iasdragas  en la
primera  división,  asf como  las  derivaciones y  dependencias
que  en la  misma  se requieran.

En  esta  parte  del canal marítimo  y de las  derivacione,  por
las  crecidas del Chagres, han  de elevarse sus orillas sobre el ni-

-      vel del terreno hasta  cerca de 7 m.;  y las dragas directamente
forman  los caballero  por medio de cañerías en uno 6 en los ds
lados  á un  mismo tiempo. El precio del dragado se hace á.1,50

•       francos elrn.,  y el fijado para  el caso po  el Congreso de 1879
fué  el de 2,50.francos;lo  que proporciona una  gr.n  economía
y  rebajanotal)lCmOfltC el precio medio del cubo esnte,.?U

que-dioh  prcio  haya  dd recargarse  con.unos- O,50 fraicos  ppr

•        los gastos generales  de  inspección,  preparación  ol  terre19,
consofidación de  los  caballeros  6  impreyis tos.. La. xcavción
en  síco;de las lomas de Mindi, que ascendía  en  un  principio
á  21 OQO  se ha reducido á 4 000 m.3 su precio en la contra
La hsido.de  7 francos el metro cúbico, y en los esablcido  por
el  Conreso  erán de 12 y 35 francos para los de esta  naturaleza.

Dese•Co1ónal  km.  17 no existen otros obstáculos para  la n
vegaciói:delCaiia  que  uno  en  Mmdi  do  1 OO m.  de  bu

‘giuíd-yotro  en el km•.IOenunalongitTU  de 3O rp.:  y shalla
-      excavado.ensi ancho. defifliti vo  á  fin Ue 1880, á profundida

des-que  varíamde 3 á 5 rn.,  y en el  ante-puerto  d  Fox River

áladeG:á  8 m.Las  pequeñas drgas  de vertedera de GO caba
llo.  atacan- terrenos de  alguna  dureza aunque  estén  algo  ele-

•     -sTadosobrbJelfliYel  del.agua,  y  las  granries dragas  amen
-   •  -icaas   .ttreños  -blandas,  llegan  á .hacr  en  veinticuatro

horSsls)ú  hovocO  el máximo trabajo quo hicieron las mIspot&tes  en Suez; en donde apenas extrajeron 1 000 m.3 en vein
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ticuatro’  horas. Ía  empresa Slaven propuso en Agosto último
1.levai’ la extracción iiiensual á 1000 000 de  m.3

La  derivación del río Trinidad  se halla terminada.
Ea  la  sección  de  Bohío-Soldado. e,  encuentra  la  empresa

‘Artigue  et  Sondereyger  que’enre  el km.  23,465 y 26,300 ha de
•      ecavar  el primer cerro algo elevado del trazado dp unos 54 m.

‘sobre  el nivel del mar,  de roca  en su  mayor  parte:  su  ataque
•  ••  e  hace perforando un  túnel  en la  parte  inferior  y  abriendo

 ‘ozos  desde sucirna,  por los cuales eechan  losmatot’iales que
•       .ecogeu los vagones que  transitan  por  el  túnel.  Esta empresa

tenía  dos excavadoras Osgood, especialmente apropiadas para
••“oger  con su gran  cubo los restos de rocas desprendidas de las

•        voladuras. El informe  del Ing.d  la división, ‘correspondien
te  al mes de Diciein1re último,  señala una  .exracción en 1880
.e  6090630 m.3,ó  sea 2789303 m.3’rnásqueen  1885, yexpre

:  a  que el Canal podrá hallarse trminado  eutie.Colóu  yel  ki
‘‘1órnetro  26,200 á fin de 1887 6 priacipios de.l888.La  cima que

éelevaba  54 m. teñía 36 m  e  Abrii’y28,m.ú  fludeao,  ea
uya  fecha  de los  1 200 000 mde,  1á xcavación,estaba  solo
hacer  la  de 700 000 m.  : ‘“  

 Desde este puntóal  kni.  44  se,halla  laseguudadiysióu.
“Lprimera  sección la  de Tabeinilla,desde  el ktn[26,300  al
‘34,460, comprende el  gran  apartadero proyectado, que se  ex—

1        tiende del km. 28 al 33 el  cual hadetener6Ø  m.de  anchoejj
‘l  fondo, y  sus  taludes  45°,d  .‘i’ndinación., Los, trabajos  en

•  ‘    “odá  esta división han  de llevarse hasta la’cota  de 9 m. por la
mpresa  Vinad,  Barbaüd,  Blanleuil  y. compañía;  y otras

‘mpresas  de menor imortaicia,han  de hacer lasder,ivajones
 obras de’ fábrica. En esta’ sección se emplean. los  transporta

dores  que consisten en un  tablero sin fin de 1m.de  ancho que
•  :‘  •  “sé’ enrrólla  en dos  tambores. Eltarnbor  ‘motor está;montado

‘‘sobre un  carro que arrastra  la ecavadora,sobL.e. una  vía para
,‘lela  á la  suya,  y flevauna  máquina de vaior  de8A1O,cab-

‘    ‘lbs  que mueve el  eje del  tambor,.comunjciidoIe  una  V;OCi

‘dad  tangencial  de 2,50 á’3     -

•   ‘  bnvenientembjto  sostenido  y  dirigido  por  rolletos -bastante
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próximos,  para  que  esté bien  teso.  El  tambor conducido se
sostiene  por un  eje fijo al extremo de la viga  que  sostiene  los

do  ejes y los rolletes. Esta viga de 53 m. de lougituddescansapor  un extremo sobre el carro que lleva la  máquina del arras

tre  al tablero, y por el otro sobre  un segundo  carro  que lleva
la  máquina de transmisión.

Estos  transportadores  forman con  el  desmonte de  la  zanja
los  caballeros que  separan el canal marítimo  de los canales de
derivación  situados á derecha é izquierda.

No  se halla instalado  todo el material,  pero  su terreno bajo
y  blando  no presenta ninguna  dificultad. En Marftei y  Gorgo
na,  kni.  39  al  44,  la  trinchera  se  practica  en  saco hasta  el
nivel  de  las  aguas,  en  el  cual las  dragas  flotantes sobre  el

•       Chagres podrán continuar  la excavación.
•    3•a  división.—Comprende  del km.  44 l.53,6OO,  abraza.

las  importantes secciones del macizo montañoso, llamadas del
Obispo y del Emperador,  que confiadas hasta  háce poco á va
rios  contratistas,  desde principios de este-á.ño 1atiene  la  im•

•      portante enpresa  Société de  travaux  puWics et  de construd.
tions;  tan  conocida por  sus  importantes  trabajos, éntre  oLros

•  el  de la  cónstrucci6n, en los años  1881á 1885, de .28Ó km. de
ferrocarril  en  el  Brasil.  Se  ha  comprometidóáhondarl

•        Canal en toda su profundidad; y hacex.los trabajós de la  gran
presádeChagres  ylas  derivaciones de  las  aguas  del río,  re-

•     lleño  restimientos,  túneles, etc.,  hasta  un  total  de 29 mi
llonesdíetos  íbios  de e�icavación total.

El  martóiai,que  la  Compañía destina d  está  empresa  es  el
-      siguiente°   ‘  .  .

•...jJ  r-r   5’..
•    ‘  3O  kñde  viaférrea  dól,51  ni.  con todos  sus  accesorios.

125  Idéóriotoas  ‘tónderes.
an*1c  vttscula  d  4 m.

íd.   6  íd.
:j  rfrdo & ce&dd  plataforma  de  10 t.

-  •      120   íd.    de váscul.’pa  earbón  de  10 t.
60 furgones  dt  10 t  •  ••
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250  vagonetas  de freno,

18  excavadoras.
450  grúas de Vapor.       ••

1  000 perforadoras con  aIderas  y  acces6rios.

empresa  se  ha  comprometido á  terminar  sus  trabajos
ant°  de Julio de 1889, y tiene al frente  al joven y acreditado
g.  &nnanfous.

Para  las perforaciones profundas se emplearán 4 perforado
ra  rtatorjas  de  diamante de la  casa Pensilnjo  Drili  y  com
pañia  de  los  Estados_Unidos,  instaladas  en  un  cario  con
gra,  (valen cada una  1 25  000 francos);  también habrá  30

-      640 de Ingersoll  y Ranal, de puntas  de acero. Los explosivos
que  piensa  usar  esta  empresa,  son:  la  dinamita,  núm.  1  y

--nrn.  2 de los Estados-Unidos que contienen:  el núm.  1, el 75

por  100 de nitro-glicerina,  y el  núm.  2 de  30á  40 por  100.
Asimismo  tratan  de  nsayar  un  nuvo.  explosivo llamado

.J?ackrok  que fué usado ei  la  yoladura  de  }ell-Gate  en  Newrk,  su fuerza  expansiva  es  8  por  100 maror  que- la  d  la
•  -.  •.  dinamita,  pero su gran  ventaja  estribaenla  seguridad  de su

manejo  y transporte,  pues para hacer  expIosÓn -equiere  que
sa-humedezca con un ácido fnexplosjhle pr  sí -como lo es tam
biÓn la  sustancia por.separado.  •  .  j

Antes  de ahora,  en estas secciones, se tienen •hechas impor-
tantes  pruebas con minas  de  gran  dimensión  la  çrppa  çle
Bna  efectuó la voladura  de 4 00.0 kg. de  explOsivos ,yariados
(2/3  do dinamita  y 1/3de pólvora) y desprendió. de  una vez cu.

fragmentas  35 000 rn..cfe  roca. Su extraccióii, que;-.habja sido
-.  alcilada  en 12 6 t4 francos el  metro  cúbico, no  costará des

-  --  -  pués  de transportada 4 francos,

-   -  -.-.  La  empresa de Muraciole hizo saltar  algo al azar, uoa buent
pai  te del cerro de la  Corrosita,  cerca de Bjo—Obispq y  muy
económicamente  ha  conseguido desembarrse    $uians.

-   porte haciendo una  pequeña presa provisiona1 en,Casças,  y

‘dando  salida  al agua deteida,  esta-lo rastx’a.a1jpQbispo
ue  en sus crecidas lo lleva al AUántjeo.--    or

-    - -‘  -De Gamboa á la  extremidad de la Culebra;  -  -..
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En  Gamboa se levantará  la  presa  del  Chapes  todavía en
•      proyecto, pero los nuevos estudios que hizo el anterior  direc

-   tordo  las obras,  han  permitido  conqebir’ esperanzas  de que
iediante  varias derivaciones de las aguas puedan hacerse con.
siderahies  simplificaciones.

En  la sección Obispo trabajabn  excavadores de distinto sis
fr,  .  tema  unos como el de Couvreux que  hacían  el talud  por  de

bajo  de su vía, .y otros,  como el  de Gabert,  que  lo  hacía por

eicima;  los  restos  grandes  de las  voladuras se  extraían  por

medio  de la  grila,  y lós pequeños con el excavadorOsgood
‘,    En  la sección de Obispo, como el terreno era  muy quebrada.

-.  -  T..y  la roca se encontraba en la  superficie, sé hizo difícil  al prin-
•  cipio la instalación del material  grande; aí  se ataca el tereno

á  mano  transportando el  desmonte con vagónetas de Decau—’
ville,  para  rellenar  el  terreno  y  establecer  las  vías  de  los
nuevos  apartaderos ysu  unión  con la  línea  del ferrocarril  de

Panamá  y  la  gefleral de  los  trabajos  ue  han  de  llqvar  las
excavaeionesá1a  pre  del  Chares.  En-Emperador,  por  ser
menos  áspero eUterrexió, pudieron  desdé luego establecerse la:
ifa  ‘1órrea ylos.excavadoes.  El  corro Lapita,  de 85 m. de al-

:1     tura,dorninalaentrda  .de:Emperador,  en  él. se halla abierta
la  trinchera  y’so1oéqaeríaarreglar  sus  taludes  En esta parte

del  Canal1, se.ven. tambión excavadores de iersas  proceden—-
cias  y nombres;- excavador Gabert (de Lyon), Weyer  y Riche
ront  (d&Pantin), Ewrad (de la  Conpafií  frano-belga),  cada
uno  auiliad  óser.’idopor:2  locomotoras y  80 vagones;  su
producçiónso  evaluaba  en alunos’comn  el  nuevo  de L&

•   ,  Brun. hasta  en lh  de350  mi1 en diez hóras de  trabajo.
•   •!.4:di1visin4Qae  competidela  importante  sección. de.

l  Culebra en la- cúallse halla la  mayor cota del trazado, la t09
:la  separanión de as  dos vertientes  del Atlántico y Pacífico,

 de  20000 000 :fl)  desde  el  kilo
i’eó  3600’  l  55,456;—’Dede principios  del’ año  ‘1885 están

1.  eidigadoside  lás. obras.  primero  de  practicar  la  trinchera
hta51  Jsobré  línivel  del riar  y  ms  tarde -hasta el fondo
l.Çai’;  al preiQ  medio la - extiacción  total  de. 8 francos  el
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‘itro  cúbico,. la  9mpresa Cutbili, de Lungo  y Compañía:  se
1.    ‘. h  cómprometido á  tenerla  efectuada para  1.  de Julio  de

•889.  La  altura  media  general de la  trinchera  es  de 92 m.  y
l’  naturaleza  del  terreno  en  la  parte  superior  es  blanda, lo
cual  facilita los  trabajos, ‘pues al requerirse taludes de 45, peo

-  porciona  ei  la parte  superior  una  abra  de 260 á 300 m. para
el.eplanteo  de las  1fnea  de  excavación y arrastre.  De 10 en
10 m. se estaban practicando á mano muchos ataquo  al terreno

•  con  objeto de preparar ls  instalaciones de los grandes apara—  -

•  tos  de Evrard de 85 t.  de peso’ y 80 caballos de fuerza que  car
aran  un  vagón de  6 m.3 en ocho minutos y extraen 300 m.3
e  diez horas  por  término medio,  de los  cuales, ó  aun  ms

•  pentes  se piensan instalar  hasta  40 y conseguir que  el ‘olu-.

men  mensual de lo excavado sea de 700 000 m.3 Los  trabajos
d  la  Culebra se desarrollan en semicírculo y la  trinchera  que
és  abierta permite veí los  trabajos  de’Emperador  y Obispo.

•  Eel  informe del ingeniero é fin de año, se expresa: hay  mon
tdos  17 ecavadores  de los 26 que del tipo de,Culebrahaj.  de

•‘.pntarse,.se  ha,estaJecjdo  5,680 km.  de vía férrea yse  efec
couStrucciój  de uná.estacada  para’crer  una  víafija  y

estable  ‘de arrastre  para  todos tiempos, así  como!uniensayo de
tra]ajo  de noche,  con antorclas  de petrleo,  e  loLrajos

‘de  las vagonetas Decauville situadas  entre  ias.cota  06,  yl21.
La  vertiente  del  Pacifico 6  5  DVjsjófl._rAbraza,  desde

Lkm.  55,456 basta  la  extrernid.  del  CanaLecl;pacjflco  y
‘   ompre1d  las secciones de  Paraíso  do 

de  principios  del preente  año laemres’BaratouDóJot,.
Letellier  et Lillaz que ha  ejecutado trabajos ce 1aonsjdexacj6i

en. Francia  se ha encargado de iasexcayaioesjaúu  no con
tratadas,  en esta  divfsión, en el trazado 

,vaciofles  de  toda clase aún  no  contratadas;jpaa  abrir  ej canal
de  erivacióu  del. Río Grande; del   do Pa.

•  namá  y aguas arriba  de la Doca;. de  ébL
•   ca  necesaria para  Ja ejecución del ueneoídj  ptcrec1usa

d  .xarea  y  de  sus  dependenci5  erc1l   eAfrnt
•  del’Corozal  y de las  obras  de art  qUe requiere  la pesapeo
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-    visional de la Boca; de las de fábrica que  necsita  el  estable
cimiento  de un  puente giratorio en Pedro. Miguel y de la cons-.
trucción  de una vía férrea en la región comprendida entre Co

rozal  y la Boca necesarias para  las obras de fábrica del cuenco.
Además  de esta, otras empresas tienen la desviación de R&

-   .  Grande  en el km.  55,500 y 58200  de desviación del ferrocarril
y  otras  obras de arte.

El  puente.  giratorio  que  se  establecerá  en  Pedro . Miguel.
para  el ferrocarril,  como el de San Pablo, han  de ser  giato
r-ips y  semejantes á  los  instalados  últimamenteen  Holanda;.

su  abra será de 25 m. y la  maniobra  se  efectuará jor  presión  -

hidráulica.  Los trabajos  en Paraíso  y  Pedro Miguel están  en
actividad;  en  Corozal  solo  en  preparativos,  y  do  dragas

ariuas  se  ocupan  en  profundizar  el  Canal  desde  las islas
Naos  y-Perico hasta. la  Boca. Pero  en  los  talleres de montaje:

de  la  Boca e  montaban’3 de:poco calado que  cn  alguna  otra
allí,  á flote, empezarían muy  pronto el ataque sobre la cuenca

de  Rio  Graride  La  derivación de  Rio- Grande  se halla casi
terminada.Desdéel,km.  01 ála  Bocakm. 69, poco.ó nada hay.
hecho  pára  la. formación del  puerto  juterior  y ‘la esclusa de
entrada  ea  el Pacíficó,: pero bus’ terrenos son .fácilés y blandos.El  cubo extraído  sin  contar ‘el movimiento da tierra  que se
ha  requerido para efectuar la instalación de los ampametos,

terraplér  de. Colón,  hospitales  y  la  construcción  de  los
caminos  á  Corozal’,yeL- que  se hizo  en  Gati,in, estimados  en
5t;millofies.  de- metros  cúbicos,  era  á  fin,  del  año  1885,

11 4PO-OO0.rn.queóonlos  11727000. m.3 extrafdQs en  1880,•     hacen un  totalde;232U7 000 m.a; pero solo’por el cubo extraído

-  -  y-e1  qfieJrásta”órexaéi,  no  puede juzgarse  Uel.’estado de.
.1  .  .  delanto.de.unaobra,aunqu:sea  como la actual,  que consis—

tpuia  y  simplemente en’ quitar  un  volumen,  para abrir  una:
»      enorme trinchera  sobre el terreno.  Como en todos los trabajos’

y:mhormás,:en,etabra  extraoídinaria  emprendida á tanta

distaiicpbajojuri»cIirña.cdlidoy  mal ‘sano (aunque  no lo sea.
tad  coia  a.dibho  ;an’de  ‘ aplicarse  las reglas de tiem-.

•‘peracóstumbrady  suponer  ue  l”p’Hmer  terciO del  tiempo
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-oocupó  el periodo de oranjzación  ó sea el  estudio  y  conoci

miento  dl  terreno, el  del  material  y su  ensayo, y aun  si  se
‘quiere  su adquisición;  y que el segundo tercio ha de emplear.

se  en poner  los  trabajos en vías  deejecucióii,  transportaj  el
material,  verificar sus  instalaciones  para  el. desarrollo  de los
trabajos  y principiar el periodo de ejecución activa que  ha de
abrazar  el último  tercio 6 período de  tiempo. En  la Memoria
del  Consejo de administración del  18 de Julio. de  1883, se con-

.   sideraba suficientemente acabado este  período, confirmándolo
la  Memoria del año siguiente, en donde se expresan los  deta
lles  del. plan  de ejecución de. Dingler, aprobado por la  Junta
Consultiva  de las obras.  .  .  .  .  .  .  .  .

Ahora  por la idea general delestado  actual de las obras, he-.

ios  visto que en la vertiente del Atlántico s  hallan  efectuadas.

Ta mayoría  de las instalaciones. .y trabajos,  hallándose su ejes
ccjón  tan adelantada, que la conuniccjóppor  el.Caial  desde

Colón  llegará fácilmente á fines.del. presente año.hasta el kilo-
metro  G,2OO, y en general,   blandos
y..iá.cile’s los que han  de exeavars.e;pudecoj]siderai.se. sehal1a
en:el  período de rápida ejecución. En l’ertiente  del ‘1acííica

5.  división,  los  terrenos  tambié  son  blandos y aunque  los
-     trbajos  so hallan  atrasados fácilm.nte  puedeajcoJocaj’se en el

•.  ppriodo  de rdpida  ejecición.  Pero -en da parte. moutañosa,  la
producción  mensual’no correspÓnde.&  que erade  esperarse;
en  las secciones de Empeiadory;Øbjspo.hay[.bastflte  -hecho,

mas  la  sección de la  Culebra  se’hallabaenu1pejjodo.  tota1

de  .reorganizaciót y plan teamiea:L detrabajosLel] la. primavei’
de  :1886, habióndosele  cQnfiadesus)oh’r.  á-la Soieté  de tra-:
vauxpublics,y  dia  de Lungo .yLCutbj1tjatotaii  de la  e
cavación  de la  Culebra,, y  

donde  reside  el  trabajo más  dificildoJa)excació.  total  deL
-     Canal, como e  ha dicho. .   .  .‘i’:j  -  :

:apresa  del  Chagre,  en.
•  -  .  tos de las grandes, y

 deterioran  hoy  mnüaiaa difl
cultarfanla   no.ha  salidb .añn:del  pe

a
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rído  de estudió,  pero su pronta  resolución se iupone,  y quizá
su  misma  demora puede ser motivo de que  obtenga una  solu

-         ción todavíá más  favorable que la proyectada.  Así,  en resu
i’nen, el esfuerzo considerable, el más transcendental,  el estu
dio,  la  dirección y organización general se ha hecho, así como
ensu  mayor parte,  el  envío y  la  instalación  del  material,  y
aun  dado en parte principio al periodo activo de su ejecución;
por  lo tanto,  pesando el exceso de lo hecho en un  lado  con el
atraso  observado del ot’o,  puede xnuy,bien considerarse como
realizado1a  mitad  del trabajo total,  aunque  la  excavación sea
tmnicamente poco más de  un  quinto  de  los  120 millones  que
han  de excavarse.

-     Como generalmente  sucede,  á  medida que  los trabajos  se
•   desarrollan  y aumen La el conocimiento del  terreno,  obtienen

-     nuevas  failidades  y  ventajas  la  Compañía  las  empresas,

como  asimismo  con  los  perfeccionamientos y  adelantos  que
diariamente  recibe la industria,  y por consiguiente el material
que  ha  de empléarse.  La  mayor  cantidad  de metros  íibicos
omprendida’  en ól programa  de ejecución actu.al’de las obras

,sóhre  el  calculado en’ ún  principio  para  ‘el mismo’de 75 mi—
llones  de metros cúbicos, no ha sido un  inconveniente para la’
prosecución  de los ‘trabajos,, •pues la  menor  cantidad  de’ roca
haflada  permite que la  mayor  cantidad  de tei’reios;  atacados
por  procedimientos más fáciles,  prQporcionen para la  conclu
sidñ  de’ los trabajos  economía de tiempo y dinero.  De los 110

millones  de nietros cúbicos- correspondjentes al canal,  propia
‘rkentetal;’40  millones  han de extraerse con dragas,  ósea  por
‘éi’niedio  más  éxp’editivo y  económico, “para  cuyo  objeto la
&mpañía’piensa  poner hasta  40 grandes dragas,  cuyo rendi

‘níieno  pridencial  calcula  ea  anualmente  para  cada  una  de
5O000& rñ.’es  decir,  que  sin  contar  los  trabajos  efectuados

•     ‘1Iasta’mediadós de. 1886 y los que’verifiquen las pequeñas dra
gas  de 60 caballos,  podrá  realizarse  uejecución  en dos añas,

-  ‘,      6’aun    nos ;i  nuevos’ perfeócionámieritos de  este material
•  ‘  id  ‘x el’ííiimero’de  -dags  6  el  tiempo  réquerido,  pues

 dicbo’ el”tr.bajo máimo  que en Suez hizo la draga
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 potente, apenas fué   de 1 000 m.,  y  el que ahora réali.

zán  enPLtnarná las grandes dragas americanas en buenas cir
unstancias,  alcanzan  á  6000  y  aun  más.  En  el  trabajo Cii

•   en  terreno  blando,  ¿orno  en  roca,  obtiénese  también
niievas  facilidades con el  empleo de máquinas mus perfeccio
nadas  y  apropiadas á  las diversas  coiídicións  del  terreno,
•‘eún  la experiencia aconseja en  esta  clase  de trabajo,  redu
cjdo  á la  simple extracción de un  cubo por medio de medios y
lementos  conocidos. La  Compañía estima  prudencialmente,
teniendo  presente el tiempo perdido por reparaiones,  etc.; el
4rabajo  de un  vaóu  es el de 225 m..1; el  de cada vagoneta de

-  Decauville  100 m.3, y el de cada transportador 30 000 m.3, y de
1’. 1,.este  modo, con el material  que allí  tiene y el que ha de rerni

tir,  hasta  tener  4 500 vagones, 4 000 de Decauville y 20 traus
poitadres,  el cubo mensual de los  tiabajos en seco podid sci

•  •,4 2 millones de metros cbiáos,   por .dnsigieute,  su exca
vación  total podría hacerse en tres. años. La realizado antes en
$uez  y  en otras obras,  muestra  la posibilidad de efectuar este
•parente  trabnjo con facilidade’s y, ecopornfasquc  no  pueden

«  eirse  por el  tiempo  y  ¿oste empieadq,e.ja  etrcción  de

os  primeros cubos.          ,:
•  Para  abrir  el Canal de Suzuó  precisoetraer  7.5:110fl0S
de  metros  cúbicos;  en los  ocho prirueros  aüs  se  ejecuté  su

«   tercera parteé  importé el 71 por 100, deL totaLtie los gastos,  es
decir,  50 millones de metó  cúbicos extraídos en los dos años
‘ultuos,  costaron menos de  uia  mitad  que  los  25 lumeio
l.  túnel  del Monte Cnis,  de Poco mds.4e,7  millas  deiongi
3tid,  requirió  su  ejecución trece añsde.trahajo,  .y elmetro
cico  extraído impo’tó unos  7Oficps;y  por.,lospqrfeccio
añiieutos  que  entonces recibió el rnaterLfernpleado  el túnel

San  Gotardo, efectuado. dspés,,con.  una  longitd  .o  casi

10 millas,  sus  trabajos se hicieron en’si  te años,  el coste del
metro  cúbico fué el de unos  45francs.,   

La  progresión del  cubo, meiu1,  en1orabaj91  canal,
tesde  su  principio,  es  la, iguien:    188»,
215300  m.1  1884, 617054; 1885, 658 7O8y.  1886, O77 250; es
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decir,  últimamente  una  producción de casi 1 millón de metros
-     cúbicos por mes, que preveía la compañía en aquel  año,  qu

comia  esperada de 2 millones  de metros cúbicos en  la  media
mensual  de 1887, y de 3 millones de metros cúbicos en  1888 y
seis  meses del año  1889, espera podrá hallarse abierto el Canal
á  la  navegación el’ L° de Julio  de 1889.

Como se ha visto, el trazado en sí no  tiene obstáculo de éxi
todudoso  que  vencer: el único punto pendiente aún  de recibir
sólu’eión definitiva,  la presa  del Chagres,  consiste  en  que  los
nuevos  estudios verificados permiten  concebir  pueda dársele

•       otra más  ventajosa  y económica. Por  lo  tanto,  el  punto im
•      portante del problema, en su  actual estado, para  la más 6 me

nos  pronta  apertura  del Canal, reside en la situación económj-.
•    ca de la Empresa,  en la dificultad que  pueda tener  para  obte

•      nerdos recursos necesarios, en lo cual no ha de influir poco la -

•     mayor 6 menor habilidad  que  en  la  gestión despliegu,  y la
parte  que eii sentir de cada uno se estime tomardel  Canal en
Imovimiento  marítimo,  tan difícil de aprciar  con exactitud.

•   .  liLa-Memoria  de la  Sociedad de 29 de Julio de 1883, al tratar
el  coste que resultaba  el Canal, despuós de manifestar Ja pó
sibilidad  de reducir con nodificaciones parciales  el  cubo total
en  30625  000 000 ri3  oi1sejando  lacifra  de 120 000 000 m.
corno base, die  SetehecóntiatadaJa  extracción de 62 691 595
rn.3-.por  una  suin-’d2l9295  974 francos,  qu’dánun  pre
ele  uedjo  de ejeciciónde-3,33  francos 6 de 3,44 con  lós ga—

•      tos de;adrnjnistrácjón  ‘  vtlor  del material,  el métro  cúbico
parl4  tierra  8,60 francas’ para la roca  viva,  y los contratos
efeciuados  luegoprálatrmjnacjój  total dólos  trabajos Im
oái4O’ó0Q  000 ‘de francos,  6 sea un  total de 700 000 000 de

•     frano  para .el:cost.  del Canal  marítimo l  día de la  inaugu
ción,  allcualha  de añadirse las  cargas  sdciales y  administra.

•  ‘•  tjvauua1es;1os  interesés de-las acciones y obligaciones, y se
li°ltótaLgenei’al  prclamado  poi  el  Congreso internacio

e  requieren . todavía  600 000 000
flCOJcuya:cantidd.  confirma  la  Memoria del  año  si

 ‘láEmpreéa  los 600.000 000 que ‘necesita?
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SeM’suficiente  esta dantidad para  la  terminación de las obras?
•    ‘Soló-el tiempo lo dirá  con certeza: por 1uestra parte  nos limi

taremos  á  exponer la  situación económica e  la  Empresa,  y
como  de paso haremos algunas consideraciones que propenden
4 la posibilidad  y aun  á  las  probabilidades que  tiene la Com

•    pañha para  que en la fecha señalada ó en otra  próxima se abra
•      á la navegación el Canal Interoceánico.

En  la Memoria dela  Sociedad de  1886, al par  que  se mani
•      fstaba  la  necesidad,  como un  máximo,  de unOs 600 000 000

•  .  flis  para  la terminación dejas  obras á fines de  1889, se apre-.
aba  por el  Consejo do  Administración  que  en lo  ejecutado
hasta  entonces se  había  gastado  la  mitad  del capital que era

•     necesario invertir,  con cuya cantidad se quedaba dentro de los
-     límites fijados por  el  Congreso de  Paris,  y  en  la  cual como

•  .  .  anualmente  hace se acompañaba la  cuenta de gastos. y balance
Orrespondjente  al.año  social terminado en 1885.

Ahora,  para  apreciar su situación  económica, h  de: tenerse

presente  que çl.iultimo cuarto del capital çle las accioj’les- se.en..
•    4regó el  25 de  Setiembre de  1886,  y. que al  capita1. social

de  800 000 acciones deú  500 francos hade  añe4jrse,la  serie es decir  250 000 deQO  francos al 5

por  lOO, en 7de Setiembre de 1882; 600 000 de SOOfrancos al  3
•   por  100, en 3 de Octubre de  1883, y34l.292de50Ofiacos  al

4.por  OO en 25 de Setiembre de 1884, que juntas  con el capi
importan  693 373 920 frahcos; d la caJ-.ha.d  agregarse

1..?:74..448,89 fraiicos, como importe de.losprQduCtosreajiza_
•   •.   durante  la. construcción hasta 30:dOJuide  !88,  por.’di

vid  de lasaecjones  del ferrocarril  manejo de

fondos..etc.,  etc.,  que  llevan  la  cantidad 713  104 308,80,. y,

•drns  los recursos que se  haya  Óbtenidfi CO  l  OrnisóI2 do
S00 000 obligaciones nuevas  á..1.00f) é interós anual  de3O francos. deSde   

•  ,.  las  Qtras sucesivas que. Se  r2aán,  hasta.. conseguir. los
•  600000 000 seüalados.por la Ernprea  •ia•oautjdadimayoi’ 6
-  menor  que pueda necesitarse; . lo. .qual, 8UpOneu  cq&teiaprxi&

•  •  mado del Canal de unos 30Q O00
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jaasi  totalidad de las acciones del ferrocarril  de Panamá  por

.lor  de 04 000 000, que producen Considerables rendimientos
nla  Memoria d  los  coisaios  encargadós de examinar

1a  cuntas  de la  Compañía,  crrespondjeiite  al  año  social de

18485,  se expresa que  los gas os  totales verificados desde el
priiicipio  se elevan á  495 862 076,65 francos,  en cuya cantidad
se  hallan  comprendidas las particlassiguieji05

.   4173,8  francos  por  compra  de  la; Concesión  y  primeros  gastos
producidos  de lé8o-81,  antes  de  la  forniacrón

.          .  del  la  Copañía.
-  9862  076,65         invertidos en  la  cómpra  de  acciones  del  ferro

Óariil  de  PanamÚ, y un  activo,  según  estimación,  de:

1n  iarfs      Hotel (lela  Compafii’           } 1 974275,54

Inmuebl,  terrenos  y  cone
trucciones21  581 617,97En  Paná.,  Mobilia,-jo y  mate±jal1  850 332,40  94211 18792

Materialefeetosdeservicjo  60815  968,20Aprovjsjonamjejtos9  983 269,35)

96185463,4w

y                  . .

Los  gastos en el quinto  ejeicicioo año  social (desde el 1  de
Julio  al  80 de Junio  de  1885J se  distribuyeron  de la  manera
SigUMnte:          .   .;  .  ..  .

-       Comité americano1  500 000,00  ;•

 ‘i».  terés  de  las  acciones7  500 000,00

  .Id1e1a.s  bbligaciones  al 5  6 235 000,00Id.  de id.  a  4 O/•.•.3412  920,00
•             Id. d6 id  al  3°J•.  4 500 000,00
Cargasçcia.  Ainórtizacióu  de j(l5      172 000,00  Q2119477 80les  ..;Id.  de d.  °/  •.540  000,00  .

Cgá  aua.lé   gastos  di
  njvs  para  elSex-vjcjó de

los  títulos8234  807,80
•flÍJi9t  -  Inspccjóu  dól  dobiernó  co-.

:   .  r.1onibjano  .•  24000,00

de  diinjstrajón;  central.  .1653414,24
Gasts  hchos  en  el  istmo  (servicios  administrativos              -

      ‘::  88flh19719
T0TÁr121884089,23

l  ‘1”)fíT.*)H(f  .•

la  dií1andaja  contando  el  ultimo  cuaito  del  capital
lo  que  restaba  de  las  obliga—

1                •..t .
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CiOfl5;  acedees  á  13 236 332, y otros valorós en activo dis
poniblé  6 realizable, era la de 241 71  552,39.

Dentro  de  ui  programa  tan  amplio como fué  el adoptado,
ciradimensiones,  p6’fiies y accesorios superan á  lo estrita
nent  reciso,lie1  cual, además, se ha obtenido el propósito

 abrirlo á la navegación 8ino cuando estuviesen  termi
ladas  todas sus  obras,  supone quepa efectuar  considerables

rediicriones  en los trabajos,  como también dejar para  después
:iñauuraéjón  la  terminación  de ciertas obras  que  real
meate  sean accesorias 6 detalles del proyecto principal,  como
asnismo  el llevar  la profundización general  del  Canal hasta
9  ni  si en el supuesto de que por un  exceso de conflinza ha—

..bidó,j  falta de exactitud en. los datos fundamentales,  resultase

4iié  lh gestidn practicada por el Consejo de Administración de::lCbTipañíano  hubiese sido la debida. Esto sin  contar,  como

dice1  última  Memoria, que  puedn  emprenderse  otros  pto
  yectos que se han  propuesto,  los cuales no  modificaji la  mai—

cha:ctu1  de las obras nl  los compromisos adquiridos con los
contratistas,  6 empiende  con  tiempo,  como indic’t pai-i esteextremo  Wyse,;el  proyecto del Canal  cón esclusa de Wyse  y

.Lapinay,  cuyo coste, el más económico de  todos,  apetias ex

cede  de 450 millones,  podria ser suficiente si no  fuera posi
ble  ejecutar economicamente el de nivel  hoy en via de ejecu
ción; pero confiamós que en esta ultima parte del trabajo, como
en  Suez,  con  el conocimiento del  terreno y  os  perf8ccrona
mi8ntos  de lanaqu1naria,  recibirá nuevas  facilidades, sobro
todd:en  la  excavación de la  Culebra,  cuyo  trabajo en  grande
ahora  se  comienza Ademas la  Empiesa  hallará,  sin  recurrir

..laprotecciónde  los Gobiernos que se propusoenel.congre_
so  los recursos que necesita para esta  obra bienhechora de la
humanidad,  puesto que,  según  todas las presuncin,  el ca
pital  invertido  obtendrá interes

E1  Congreso de Paris,  estimando prudentemente el  tráfico
probable  que pasarla  por el Canal en 1889 con 6 39-00J   y
la  tarifa en 15 francos por tonelada, para  no pe  udi  r-1. 4e’-,
sarrol1  del tráfico, supone un ingreso muy probable de 00 mi-

TOMO Xxi OCTt1RE,  1887                        16
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1lones  de francos,  lo cual da interés á un  capital de.inversión
supuesto  en la  ejecucin  dd 1 200 millones. Además,á  éste in
greso  de 90 millones  cabe agregar otro cuantioso por diversos
conceptos,  corno son los productos del ferrocarril,  de las  ms—
talaciones  y construcciones que  se hagan  en Colón, en Puerto

-       Lesseps, etc.,  para la reparación y el aprovisionamiento de los
buques;  las ventas  y  alquileres  de los  terrenos  y fincas;  los

-      productos de las 500 000 hectáreas  de  terreno  con sus  minas
comprendidas  en la concesión;  los  derechos que  puede inipo
ner  la Compañía en virtud  del art.  14 de la  ley concesionria
(el  de pasajeros ha  sido  estimado por algunos  en  10  francos
por  persona);  los de practicaje, alumhrado  remolque, etc.,  etc.

El  ingreso proporcionado por estos elementos se ha estimado
en  una  obra  reciente  que lleva  un  prólogo de Lesseps.en 45
millones  de francos,  que con los 90 por tonelaje proporcionan
un  ingreso anual  de 135 millones para  el tránsito  mínimo es
perado,pues  existen otras estimaciones que lo suben á 10 mi—

•        Ilones, de cuyo.total, rebajados los 9 610 millohes de gastos.de
conservación  y administracióli  con que  fueron  valuados,  re
sulta  para  el pago de interés  y arnortizción  de. 14s obligacio
nos  y de los intereses fijos de las  acciones la  cantidad de 125
millones,  que  evidentemente  dejan  sobrante  un  importante

•       beneficio, que  se  distribuirá  de la  manera  siguiente,  como
previenen  los Estatutos:  de los  productos brutos,  ó sea de ls
135  millones,  se han  de tomar primeramente  todos los gastos
de  conservación  y  administración,  la  participación  á  que tiene
dérecho  el  Gobierno  colombiano,  así  como  lodas  las  sumas
necesarias  para  asegurar  e  pago  de  intereses  y. amortización
-de  las  obligaciones,  y,  si  hay  lugar  también,  los intereses  fijos

•        de las  acciones;  del  resto  que  forma  el  beneficio  líquido  ha  de
tmarseel8D  por  100 para-distribuirlo  en  las  acciones,  y  el
LS por. 100 para  las  900 partes de los fundadores  que,  dividi

  forman 9 000  títulos  especiales.  -.

-Qizáel  citado  ingreso de 45 millones por  conceptos varios
eauesio  pero en cambio el  de  tonelaje,  como  luego  vere
mos,  es  demasiado  prudente.
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PAflA BUQUES-CORREOS DE PASAJE Y EM!GRNTES,•
POR  EL  2.° PILOTO DE  L  AINÁ  MEECATE

..  ..

DON  JUAN’  MArnsTAN   ‘tLLEp.

Con  fecha 2 de Abril  se remitió á 1  Jnta  central de la So

iédad  Española  dé  Salvameno  . de.  Náufragos, ia  presente
M.orja  acompañada co  un. odelo.á  ‘1/1de. la. balsa,cons,
trufdo  de madera con  todp  los  detalles;: pudiéndose armar.y

efetúar  todas las maniobras como una
 La citada  Junta  con fecha  25 AbriL; se  dign&;renijj  el

siguiente  dictamen qie  anima  ¿t pioseguir.o  más interés las

pruebas  prácticas,  teniendo,en  COflStrUCcjófl un  modelo  para
qe  pueda ser probado á bordo de un  yapor..trasatlájtjc

Dictamen.;  ..  ..

La  Comisión ejecutiva de la  Sociedad ha recibido aradecj
con  el myoi’  gusto la.Memorjaymodelo  dd ¿Umadiado

-  salvamento  inventado  por V.y  después de un  detenido estu
dió  ha  emitido el  informe  siguieuteepe0  
d  salvamento.  .  .  .                     r.

«Las  observaciones qu  el Sr;  Maristan  hace :esjecto  alas
dlficuJades  que se encuntLan  en.:los-bquespar  atudei’  al

‘.Ypronto  salvaniojo  de  la  Lripulacjói  y;pasajerosñso  de
ufragio,  aun  en aquellos provistos de hoLs.salwaJvjda.  on
tan  exáctas  que  basta  enumeI.las  -para conveucol-jata...aJ
que  minos  entiende de episodios marítimos; Sino  fuian  con
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iiicentes  los resultados  que se  tocan con frecienCia  y  origi

ai  la pérdida de tantas vidas.»
-         riLa almadía  hjeto  do este informe sería, sin  duda.alguna,

de  gran conveniencia al ocurrir  colisión, incendio 6 cualquier
-     otro accidente que  obliga al  inmediato  abandono de  la  nave,

::. -iiesto  que por la facilidad de botarla,  dada su forma y dimen
sjónes  y la flotabilidad de  que está  dotada, no  haypeligro  de

que  se destroce al  caer al  agua, ni menos se sumerja ofrecien—
•  ‘  ‘‘   do seguro refugio en tan atribulados momentóS.»

•         «Que los  botes salva-vidas y los  ordinarios  del servicio en
-  ‘.  nuestros  mejores  trasatlánticos  no  se  hallan  dispuestos  ni

ofrecen medios seguros para embarcar en seguida el transporte
•       y dotación que conducen en la mayoría de los casos., es inne

gble,  y sin  bastara  la  experiencia  prQpi,  testigo de mayor
excepción es el  autor del proyecto,  antiguo ‘Cap.’ de esos ‘mis
mos  buques.  Y bajo’éste supuesto sise  hade  garantir  la vida
de  esos pabaeros  y tripulantes,  pieciso es rntioducir  los  apa
raQS  quo se juzguen  m1s á  piopósito para  el caso y  á  la  vez
reunan  menos volumei,  inÓjor manejo y  mayores segurida’de
eu  la,prCtiÇa.»

«En  vista de las  lazones  expuestas  la  comisión es  de dic
tmeI»

«Que la  Almadia niventaUa poi  el  Sr  Maristany,  dado su
escaso  precio, aran  flota1Mlidad flcil  rnaneia de botarla,  redu
cids  dimensiones y completa garantia  de utilización  en caso
de  al)alidoflO ile]  u  é’uLi  aparato  de  salvamento reco

uendable»
QL1e  siendo ncompTetos los medios de salvamento cori que

cunn  ips tsatlántiCOS paiticularmente al tianspoitar  tropas
aia  V1tramar  podria  sei  conveniente  la sustituClofl de dos

sus  botes grandes  salva-vidas,  por  Almadías del  sistema
Íaistf  n  el  numeio  arreglado  al  espacio que  aquellos

ocupiu’  diijrnplearse  ofto  sistema como los  botes  Berton
itJJ  

une  llevan hoy los  correos franceses para  contar  con más ele—tn  ni  vi   rl’’’’
 4q salvamento en caso de siniestros »

 qu  eno’  el honor  de trasladar  á V.  para  su conoci—
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jet  y á fin de que  en su vista se irva  resolverlo  gujuz.

gud  conveniente debiendo manifestarle adiiiás  ¿fue s  echa de
menos  en  la almadfa una  guirnalda  á  su alrededor con cabos

•      nudos  y  otros cabos sobre  cubierta hechos firmes  con gra
ras,  .para evitar ser  vencido por la ola.

:Dios  guarde  á y.  muchos años.  Madrid 25 de Abril de 1887.

E  $ecetario geiera,

PEDRO  n  Noto   COLSON.»

 Es indudable que  el principal  peligro que tieie  la  moderna
Marina  iadica en ella misma

 En efecto  el aumento cada dia recietede  nregac1ón,  que
recala  en  las  aguas de los  grandes mercados del globo,  y las

 menos crecientes velocidades que exige la ¿onpetenia  co
ierpial,  convierten al  buque  moderno eiuñ  xdadero  pio
yecil  que no da tiempo para  eludir el tpehgrd

Sabido  es que á medida que la Marina se la  ido friodifican.
do,  también  han  progresadó los méd  d.al&neiitothnto

nparatos  fijos y de embarque,  como enreglamentoy  or
dnanzas  pai a prevenir  en lo posible las oliiones  Pemo des—
graciaclameute  hay  que  confesar que  esto  ‘medios de  salva
nento  por  mucho  que han  progiesado  nq  están  en relación

‘bonlas  exigencias de la Márfii6dñ  ‘

El  vigente reglamento de  luces y maniobias  es  mcontesta
bernente  reconocido deflciente pox los marinos,  al dividu  los
balcQs  en compaltinilentos estancos sufiçienLe para asegutam
la  flotabilidad, es  casi  imposible  en los buques de cigi  que
i3ecesitan  gtandes  bod’egas, los  de  doble fon1o celdiares  que
pueden  salvar  al buque  en  caso de vmi  ó emles{ícI eii  un
rrecife  son mu tites pama los  siniestros producidos itloh
sión;  de manera que  en un  

.aro  que los bots,  mo  este qii  ii  j’s
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solo  sirve  para hacer  más horroroso  el cuadro  y prolongar  la
agonf  a.

No  hay  buque dedicado al  pasaje que no  anuncie pomposa
mente  que en cada litera tiéne cinturón de corcho, y que están

L.jpuestos  á  la  primera  señal tantos botes  salva-vidas. Estos

anuncios  es indudable que son de efecto para  el infeliz pasaje
 que á piés juntitos  cree está; garantida  su vida  por aquellos

medios  anunciados
Pero  viene el caso de una colisión, en que el choque empie— -

--za.por llenar  de  terror  no  tan solo al  inconsciente  pasajeo,
-sino  al mismo marino encanecido en el mar.  El primeiÍnovi
miento  general imposible de dominar, es  salir  á cubierea para
saber  lo que pasa,  haciendo  caso omiso de los bien  colocados
eintuiones  sa]va-vidas de las liteias  Al llegará; cubieita,  si es

ique  hay  tiempo para  ello, entra la  confusión que es  tanto ma
.-yor  cuanto  más giave sea la situación de la nave  Los esfuerzos  de todos, consisten  en  tener  colocación en lo  botes, cosa

;LUfícU ‘primero por  la dificultad de arriados  á tiempo y á; sal

‘o;  segundo,  por  estar  generalmente inservibles  muchos
,ellos  por falta de uso; y  tercero,  por  ser  insuflbientes para  la
tripuIacián.y  pasaje.

Sabido  es  juelos.botes,  excepto un par  deellos,’ los  otros
.tieneti  ábordo  una  co1oción  que  podemos calificar  de fija.
.-Descausandosobre  calzos clavados á  cubierta y enganchados

-   .     á; los  pescantes  revirados hacia adentro,  además van  ceñidos
•  por  unasfajas  de tejido, cubiertas de lona pintada las que  van
amarrádas  á unas. argollas  de cubierta  por  medio de los  co’

-  .  ‘•   rrespondientes acolladores. Además los botes van cubiertos por
iiedio  de toldos que amarrados á las bordas forman pendiente
ó  desagüe por medio de una  barra  de madera  hecha  firme en

los  dos pescantes.  .  ;

,LTodasestasprecauciones  precisa  tomarlas para la seguridad
 bots;.ftn  do que  un  golpe de mar-- no  se les lleve ó

•   desfonde; pero fácil es  comprender  que  todas estas segunda—

-  ‘  •-  Jedessoníptrarias  l  pronto  uso  de las  embarcaiones,  pues
niiÍn’nibmentodado  de alarma,  antes quese  han  picado los
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1 Jcol1adores  de las  fajas, safado el: toldo y virados  los  pescan

te,  ha pasada un tiempo precioso,  el más  iltil  para  el salva
mento.

Verdad  es que hoy día hay  los apárejos llamados  instantá

flO5  y  compensados para  dejar;. caer  los  botes  al  mar;  pero
también  es verdad que su  uso no está por desgracia generali

:zado y aunque así  fuera, dichos aparatos  no  dispensan el que
tenga  que tornarse con  los botes todas las  providencias de se
guridad  apuntadas  antes para resguardo de los golpes e  mar.

Pero  aun  suponiendo que-los botes.están  todos en  disposi
ión  de ser arriados  instantáúeamente  almar,  lo  que es mu-

icho  suponer, tenernos otras dificultades de no  menor  cuantía.
 efecto: al  arriar  un  bote.poi  poca marejada que  haya,

ahcha  la  maniobra  on  la  precipitación  consiguiente  á  un
caio  apurado,  es lo más fácil destruirlo  coiitra el costado ópor

1lmenos  el que ceda conun  golpe alguna  tsta  do tabla,  ave
ia  suficiente paia inutilizar  la embarcación

-fiVamos  á  complacernos con;inasgúnda}  concesión  y  es:
ue  el bote llegue sanó y.salvoal  agua  desenganóhada...ya de
:SUS  aparejos. Entonces tendremos un nuevo  peligro en;la casi

-  generali(Iad  de los  casos, y  es:  que  á  causado  estar1os  bo
-Les  tanto  tiempo  sin  uso y con nstalación.flja  á.cubiérta,  á
•  pesar  de los toldos yde  que se  le.bañedoyez  én cuando,  las
xñaderas  suelen. es Lar socas y la&costui’as en consécueneja más
órnenos  abiertas.porlo  tantQelbgua.:ei1tra,yconose  dice

1   vulgarmente hacei  agua,  en. tanta  mayor  eantidad;j cuanta
más  gente  émbarca:en.ellds:  pue8 al:aumentar:el  clado  en-

tran  en el agua nuevas costuras,biertas.ri.  :.

 Fácil esconsidear  en sitiación  semejante laconfusi6n  que
etra;  el. Lerrór se. apodera de los. ánimos  más’ fuertés ‘y á los

casos  de heróica abnegación de los menos, .sei opone poi. des—
‘gracia  el egoismo d& los más, egoismo en::cierto’modo discnlpadopór  el instinto  de  conservación  tani  turaFeñ  todo sór

-  •  •‘  viviente.  .    .  .  .•    .  •  ‘       [bi1 ‘iÜ  

 Cuando la avería  del. casco no es:de ilágraidd€panaqu  el
wbuque  se  spmerjaen  poco tiempof!enoiIcegíjq-elfcapitány



56O         REVISTA GENERAL DE MARINL   -

oficiales son enérgicos en el cumplimiento de su  deber,  es  fá
cil  proceder al salvamento con orden, empezando el embarque
por  las  mujeres, niños  y ancianos. Pero siempre queda en pié
elproblema  más grave en los buques  de mucho  pasaje,  y  es:
que  las embarcaciones  no son suficientes. Este  es motivo e
desorden  y de indisciplina. Por más que se proceda á la cons
trucción  de  balsas  improvisadas,  todos  prefieren  los  botes

•  como instrumentos  más conocidos y aptos para  navegar  y  no
hay  generalmente  quien  sin  resistencia admita  aguardar  un
puesto  en la  balsa en  construcción  pudiendo colocarse en  un.
bote.  .

II.

Retirado  de. la  nvegación  hace algunos  años,  no por esto
deja  de interesarme en gran  manera  todo cLianto se refiere  al

-        bienestar de la sufrida  gente de mar.  Así es que cada vez que

leo  en lbs periódicosla  descripción de uno de estos espantosos
sLniestros marítimos  que cori harta  frecuencia llenan  de luto
á  tantas familias,  siento un  anhelo  especial para contribuir en

-       •1gtma;manera’á evitarlos  ó al  menos  en podeihacerlos  me-.
nos  funestos.  •:  -

De  este.deseo humanitario  ha  nacido  el proyecto objeto de
la  presente  Memoria. y  ojalá logre  el podersalvar.  con  él,  la
vida  dbalgunQ  de  mis  semejantes,  preniioelmás.  preciado
que. puedo desear l  hombre eii  este mundo.

-:Euvista  ;detntiis  dificultades corno presentan  os  botes.
compapardtds..de  :alvamento  instantáneos,  y convencido de.

quÓsuprihcipal:  éontariedad  para  el humanitario  fin  á  queet.án  .destitiados5está cii  su  forma  hueca  ó de  vaso tan fácil

•de llenar  á  cada instante,  y  tan  difícil, de desahogar  cuando
hainuciia  gen te embrcada;  he buscadoen  la  forma de bal—

-.  .•    . salniddealido  silvamento.   -  .  •;  .

Para  mejor  asesorarihi  pioyeco  he consultado las  obras
quertratanid  ingenjose  salvamento de todas clases, y  con

:fiCs   tbdós h  hatlado  la: misma’.falta, y’ es:  no  tener
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aií-habilición  intantánea,  tal como requieren los mástepri

•   »  :    bies sjniestros.  »:

No  diré nada  de los  muchos  botes salva-vidas  que  se  han
ideado  para  uso do los va)ares  dedicados al pasaje,  pues, que
ya  en anteriores líneas  confieso no tener  confianza en ellos.

En  Julio  de  1806  tres  americanos, MM. Mikes,  Miller  y

Malene  efectuaron una  travesía desde New—York á Southam—
ton  en  una  balsa  ó almadía  compuesta de  tres  ciliudros—có—
»nicos de tela engomada  ó cautchuc,  forrados de la más fuer
telona,  y unidos  lateralmente por  medio de cabos en  forma
do  zig-zag.  Sobre los  tubos iba  colocada una  cubierta de ta
blones  en  los cuales se  montaban los  toletes para  Jos remos,
e]  timón’, y dos palos que  orientaban  otras  tantas  velas cua

•dradas  y un  foque.
:n  los huecos formados.por las curvas de unión de loscilin

dros,  tenían colocación las provisiones deboca  y. cortó equi—.
paje  de los tres atrevidos yankees,  •   :
»Este  hecho causó una   enfeimnudó  ma—:

rtjmo,  y al momento se pensó en habilitar  ‘todos  los buques
de  tan  iítiles  aparatos. Como pueba  :ei »Gp:  Dichásno  del
trasatlántico  francés Perejre  embarcóun.  almadja do esta cia-:
se  de 6,20 x  3,40 y 0,61 nt  de diámetro  de los  tubosSegúu.
el  dictamen que se dió bastaron’ diez»mi.nutos»para hinchar  los

tres  cilindros,  montar  la almadíaryerbarcaro»p.souas
Pero  tan  curioso aparato que 4 primera vista parece ehdcsi

deraturn  dl  problema, tieuo graves inconvenioutes  LP Nece
suar  de diez minutos,  que  en  la: may»oría de1 Jos .casos,vno».se
dispone  de ellos. 2.° Ser de tela engomada! de féciLdescompo..
ición  en los c1mas hdmedosy  lidos,3  ..Selarnjswa  tela;
atacada  por los  ratones  que  abundan  .euJosuquesjy..9El.
cost»aicada almadía 2500 francos»  »,    i; ‘i;it::

•Luego M. A.  Ilicharsoná
pero  concilíndros  metálicos, que comotsescomprendjnb:san.
dtap  fácil colocación ymanejoJodo  »!Of  »iO3W  1i

No  han  faltado  también  difereutesjp00  piArmani1
•      balsas con objetos flotantes de uSo en hi cubirtade  los bu,quesfl
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;‘..:co  gallineros, barricas1 perchas de respeto etc.,  tc.  objetos
todos, numerados,  y con sus cáncamos y rabizas á  punto,  sis
tema  muy. curioso  para escrito,  pero poco factible en la confu

‘sión  de un  grave  siniestro en  que  los  medios de salvamento
hn  de estar  siempre d punto.

Es  indudable  que  el bote  tiene sobre la  balsa las  ventajas
qüe  le dan su forma para la  navegación,  pero  siendo un  bote
abiert6,  estas  veutajas  quedan  muy  reducidas  por  no  deciranuladas  cuando la mar  es un  poco gruesa,  ó hay  que atrave-,

sar  rompientes  y barras,  la balsa  es  más salva-vidas,  á  pesar
de  sus  grandes defectos de poco andar,  mal  gobierno  y  abati—
rniento.

La  balsa ó almadfa que propongo tiene la  forma de cajón 6

-      de poca altura.
Sus  características  son  en  el  aparato  que  propongo por

tipo  6 modelo :.eslora, 5 rn.;  manga,  2 mii.; puntal,  0;50.

•   .  •h  :Las  caras  están  formadas  por  ligeras  tablas. de  madera
blaucaiy.ef  cajón  lleno  de corcho.bien  comprimido, á  fi  de
4uo  aunque  entre  agua en. él, no halle huecos donde introdu—ccirsédismuuu.yendo la, flotabilidad.  :,

Paramayor  seguridad  el corcho va empaquetadoen  forma
de  cubos formados con  fundas  de  lona  embreada, los  cuales

luego  son  de  fdciLestivar. y coprimir  dentro la caja. 6 cuerpo
dela  balsa..  ‘.,  .      .‘‘“    ‘•  .,  .

-   •..  La  almadia  forma  eÍi su .ceitró  de  fiura  una’ escotilla 6
abertura  AB  CD(lám.  XVI) de 2,35 m;de  largo’y de 0,40 an

con  tapadera de quita  y pon en  cada cara pom medio de
idos  ó’más fuertsabraz,deras  de  hierro  que ‘se abren por’ la

irte  de fuera dq cada cara respectiva.
En  los  cuatro  costados  lleva la  almadía  cáncamos hechos

firmes  interiormente  por  medio de tuercas,  pasando por  ellos
a.uuabo  que  sirve  para  amarrarse  á  él los  náufragos y subir
—iugo.:bordo  de la almadía.

•    sb  Gám  secomprenda  al’ momento,  este  aparato  es  indife
 de una  cara 6  de ótra,  pues ambas

—Son iualesT  ‘  “  ‘‘  ‘  ‘.  .  ‘‘‘“‘“
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-         Iun  el  lueco  central  van  colocados un  palo  y  su  vela
aferrada,  con mi par  de obenques yla  driza; además un  par de

1 -.   :  juegos  de remos,  el  timón,  los  candeleros  de  la  barandilla,
aja  de conservas y un  barril  de agua dulce.

El  timón  para  su  colocación, lleva  dos  machos ó  espigas
-  que  encajan en las  hembras correspondientes de la balsa;  y á
n.  de que  no  tenga  juego de rotación vertical  ni  se desarme
po  la  marejada,  lleva  unos.tirantes  6 .contras  que  lo  su—
-jetan.         . .

La  colocación  de  estas. balsas  á. bordo  es  muy  sencilla.

Tanto  en la  toldilla ó alcázar como entre. palos en  los puestosen  donde se suelen colocar los botes,  no hay  más  que afirmar
:.verticalmente á manera  de calzos én  la cubierta,  cuatro espi

-  genes  de hierro  por  cada estiva  de  balsas;. de  manera  que
•  -.  estas  encajen dentro del  cuadrado formado por  aquellos y no

puedan  safarse  por  los  movimientos. de  balance 6  cabezada,

pro  que salgan  flote por  sí solos- mi caso de sumergirse el
/  uque.  Además de  esta cóndición dé flotahilidd.  insntánea,.

los dos espigones de afuera 6 qué miranal  mar  seián rebati
bies  por  medio de  charnela  y  pernó,.á.  fin dequosafando caigan los  espigones y  con facilidadpuedan  echarse las

-  balsas  al agua,      :         -

Teniendo  las  balsas  como las  del pioyetó,  medio  metro

de  altura,  pueden colocarse en  cada estiva  cuatro,.qu  alcan.
zan  unos 2 m.  de  altura,  la  quesuelea-iene  lobotés  colga
dosen  los pescantes ysobr  los talios.  .:  .,

«   -  ‘n  vapor  correo trasatlántjc9, puede-lleva.in  -que  sean

.obstáculo,  4 estivas  en  el  alcázar, 2á  cada-banda  y  6 en  la
parte  central del buque, total 40 balsas que pueden llevar muy

•esahogadamente  1 200 personas.   j:.  :-a  maniobra para  armarlas  )O  puede  senmás encifla.

Dada  la  voz de alarma,  záfanse los pernos de los  espigones
externos,  rebátanse estos y despçlanse.al muflas  4balsa,  te—

•-.iendo  cuidado  que  estén  ammradas eatrsf  por  medio  de
-      1arg  bozas, guardando á bordo el chicne  dlaozad1aú1-

tin-ia almadía, (5sea la inferior para  que puedan bajrds  ma—
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rineros,  armar  los aparejos, timones, barandillas,  etc.,  y  lue—
gó  coger  á  los pasajeros y colocarlos.

Ea  caso de un  sumergimiento instantáneo,  las balsas por sí
salas  salen flotando de su  encaje,  formado por los 4 pivotes, á

.estfin,  hay  que procurar  que sobre  las  estivas de balsas no
haya  cruce de cabos y aparejos,  como brazas  de vergas  tiran—
t  de chimeneas, etc.,  que al  sumergirse el buque detuvieran

•    -;  lás balsas en su  movimiento ascencional.
.1     Lo primero  que se hará  al tomar pié sobre la balsa,  es qui—

•      tar las  chabetas  de  las  barras  de la  escotilla, zafar estas  así
como  la estopa del calafateo y  quitar  la lapa.  Luego armar  la
arandilla  colocando los candelcros.en los agujeros. practicados
al  efecto en el borde de la balsa.

En  segida  se  arbola el palo enganchando los aparejitos de
los  obenques en los  cáncamos,  colocado á este  inteto.  Y por
fin  armar  y afirmar  el  timón.

Ya  se ve muy claramente que en esta clase de almadías toda

•     la maniobra  de armarlas  se  hace  á  flote, pues que  todos los
•titcnsiliósestánencerrados  dentro  deja  balsa,la  quesolo  ne

sit  que la3echen al mar,  y  aún  más,  ella misma  sale  ño
tndosi.el  hómbre nó tienó tiempo para  ello.

 hasta’ hoy,algún  aparato que  tenga esta inapre
ciable  condición? •.  .  .

Cbmo hemosdiehoantes,  en el hueco ó  cajóh de laalmadía

van  latas  de carneyextraclo  de  caldo, así  como un  barril  6
-    ‘láta.grand  déagóadulce,  una  brújula  .desmoptada del pivote

ik’üeluego  seariia  para  que sirva de gufa  en  caso de tener
•  iiiia  ces tapróiriia’»   ;  ...•  .  .

-   .Liitrijiulitósidebénepartirse  entre  todas  las  balsas,
áiito  araelgoiernde  aparejo y tinión,  como para  animar

•  n  i’peiciapráctica  de  la  vida de. .mai  á los  infelices
-    pasajeros.-  ftu      r-JL     • .  .

,‘SríágÑhinición  el que  todos los tripulantes y pa-
-  .  sajeros  se  áiáiarién  las,bJsas  con el cinturón  óíaja  sal—

dS0fdc1lde  prevenu  poi  los  oficiales,  cuando  el

naufragio  dtftd  Pirnayoi  seguridad en -cadn balsa ha-
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brtel  niimeio  necesario de cmpuñiduras.para’pder  amarrar-
se  los pasajerós  á  los candeleros  de la  barandilla  y cáncamos

á.lln  de qúe los movimientos bruscos de las balsas no los des

pidan  al mar.  .  ,

Las  mujeres y niños  pueden sentarse con las piernas  dentrodel  cajón central, para mayor  comodidad.
Teniendo  á bordo, alimento y agua,  d.racin  como se com

.preiide,  para  ocho días, es fnuy difícil que no  se encuentre  en
est:  tiempo de’ tanta navegación, algún buque que recoja á  los

‘h1ufragos.  ‘  ‘  ‘

Para  mayor visibilidad es conveniente que  en la balsa haya
.uhos cuantos  cohetes.bombas y frascos de bengala  por, si  al

anochecer  se  tjiviera  algún buque .á la vista.

lii  ‘iii    .

‘III•:            í’L:

 iJ’sti’j  ‘L  JLlUfl1..

Los  vapores: postales hay yiaje  que  en
‘tre  tripulación  y  pasaje,  y.tomaUopç   de  los
‘mas  modernos de  la  Compañía TrasatlnUea,i  Ci,td  d
Sartander,  tenemos que lleva  4’;gid  ptra1va.vjdas  de

.  ‘,7,5  m.  de eslora  por 2,10 rh. de  manga,   otçssalyyidas
myores  de 8,3 ni.  de eslora.’po  3C5irnoemanga

.6  botescomunes de diferentes U  eisionøs..,
r:’;.Todas estas embarcacjone  esn  iabUtadas;d,  p,arjo,  re
.‘mos, brújula  y demds enseres pe$:’n,vogaien  çspdpau

fragio,  y  tienen ca’biçla reglameiitaria  par3QQ,pçsopasque
apurando.  el  puesto supongamo  :(jUe 

‘gos embarcados; por.  60Q
‘personas,  esperando su salvaci   ai’
marse,  6 de los restos flotantes del buque  náufrago. O1L

Si, estudiamos la  cuestión. ajo  
bién  se.lleva una  inmensa  vepj  nuej   

:‘  ‘En efecto,,los 12 
mos  por comparacióxi, cuestan  aprQi  nadam  e;  
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LOs  6 botes  salva-vidas  metálicos con  toda  su habilitación,  á

 000  pesetas  uno  000Los  6 botes  sencillos,  6. 750 pesetas  uno4  500

ToTAxPesetas.  22600

Cantidad  qu  dividida  por  400, número  máximo de vidas

que  pueden salvar,  resulta:66  pesetas por vida  salvada.

-.      La almadía  del proyecto con  toda  su  habilitación  cstaría
aproximadamente  de 850 á 900 pesetas. Las  40 almadías  em
barcadas  costarán  34 000. Cantidad que, dividida por las 1200
personas  que pueden salvar, resulta:

28  pesetas  por vida salvada;

.    :ó sea una  mitad de lo que cuesta una  vida  salvada por  el  ac
tual  sistema de botes salva-vidas, teniendo además con las bal

sas  la  satisfacción de poder  salvar  triple número  de personas
con .mayor sencillez, más seguridad, y solo un pequo  numento  de coste de instalación,  pues  que  el  gasto de  conservación

,     al momento se comprende que es mucho menor  en las balsas.
Estas  son las consideiaciones que someto al estudio y crítica

de  mis compañeros de profesión, edn el único deseo de ser útil
 mis semejantes, disminuyendo en lo posible las muchas vic

timas  que  causan las tan frecuentes colisiones.

Barcelona, 30 de Julio de 18.
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VIAJE  DE  LA  FRAGATA  «BLANCA»
k  LOS MARES DEL NORTE DE EUROPA.

ARSENAL  DE  CHERBOURG,
POR  EL  U.  M.  .‘  CLASE

D.  FRANCISCO GÓMEZ-IMAZ Y RODRÍGUEZ DE ARIAS.

El  territorio  marítimo  de  Francia,  está  dividido  en  5 de-
•        partamentos,  que  tienen  por  éabeza los  puertos  de  Cher—

“bourg,  Brest,  Lorient,  Rochefort y Tolón. Estos cinco puntos
son  á la vez puertos militares y arsenales marítimos.

Voy  á  ocuparme  aunque  muy  ligeramente  del  primero,
•   haciendo al  mismo tiempo un  ligero  bosquejo, de cómo están

organizados  los arsenales de Francia?
-        CHERB0unG.—El puerto  de Cherbourg, tenido antiguamente

por  inexpugnable,  ha perdido hoy  día mucha de su importan
cia,  y así lo reconocen losmismos franceses, como lo prueban

1 1assiguentes  frases del C. A. Aub,  en el estudio que en 1882
‘hizo  sobro  los  puertos  militares  de  Francia.  «Cherbourg,

abierto  á  todas las  sorpresas, es un’nido de bombas y de obu.
des.  Las llamas del incendio de Sweaborg en t854, iluminan la
suerte  siniestra que le espera en la primera guerra  marítima.»

•   La bahía  está formada por  un  magníüco rompe.olas, que es
•       indudablemento una  de  las  construcciones más  grandiosas

de  su  especie, en la  cual se  invirtieron  cuarenta  año  y  no

poco dinero. Sus dimensiones son 3 760 m. de long.; anchura
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media  en la base, 7O  m.,  y  10 m.  de altura;  la  acción de  la
•    :    :u14r se halla combatida por  una  muralla  de 6  ni.  de  a1tira,

cronada  por un  parapeto de 1,5 m. de altura  y 24 de espesor.
La  boca más occidental la  divide á su vez en dos, un  fuerte de
pequeña  importancia,  y la  más oriental, por otro aunque me
jor  y mucho mayor  que el primero.

.1.         ...La deJa  derecha,  también  está  dividida  por. una  pequeña
foLa1eza de poca importancia.         •El  arsenal  de Cherbourg,  es el de fundación más  moderu
pues  data su  construcciÓi del año 1803, en que empezaron las
obras,  hasta suterminacióui  que fué en  1858, y el  que  se  eu

cuentra  mejor situado para el éaso de una  guerra  con  Ingla
terra;  la entrada de él, formada por un  canal ancho y  de poca
longitud,  da  acceso á  una  gran  dársena  denominada  Avant
vort  militaire  ó Dock Napoleo  1;  ea  ella se  encuentran  tres
gradas  para construccion y un  dique para carenas de barcos de

oço  porte; por otros dos canales estrechos comunica con otras
dos  dársenas,  una mayor  que la anterior  y  otra menor, denó

:.  .  minadas  Cassin  de fiot  y  arriére,  donde tienen  los barcos de
armados  y  los  torpederos; alrededor de estas  dársenas, están
distubuidos  los  almacenes y  talleres  de  constuCcióii  cuyas
maquinarias  y  herramin  tas  nada  de particular  ofrecen.. La

-     sala de armas drnás  gusto que valor, está formada por artís
ticas  y  caprichosas  agrupaciones  de  carabinas,  rev6lvers  y
bayonetas,  formando arañas, panoplias y columnas.

En.  las dársenas  estaban . los  guarda-costas acorazados  Ven-

-       gueur, Tonnant  y  Fu’ieux,  un  caza.torpedeio y una infinidad
de  torpederos de botalón y de tubos.  .

Había.tambjén  algunos  torpederos en  construcción en  di
ques  y varaderos hechos exprofeso y un caza-torpedero armado
con  cañones de tfro rápido y  ametralladoras.El  .Furieuce,  buque  clasificado de  guarda-costas,  acorazado

de1,cIase.es  de.hierro,  con  una  coraia  de la  misma  clase;
tiene  75 m. de eslora y de manga  17,6; ci espesor de la  coraza

/  esQmy;su.artjiIerfa  la  componen 2 cañones de 27 cm.
 1O; su désplazaminto  es de 5 695 t.
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 ‘Lp  otros 2 guarda.-costas, acorazados de 2.  clase,  Tonnant
-  y  Vengueur,  son  casi ‘idénticos, diferenciándose  úniamente

:.     el  espesor de la coraza. Los  dos tienen  una  eslora  de  75 m.,
una  manga de 176. Están artillados con 2 cañones de 34 cm,,

n.una  torre  giratoria.  El espesor dela  coraza del primero  es
de  45 cm. y el del otro de 33. Su desplazámiento es de 4523 t.

Desde  ‘1877, el número de operarios existentes en los  arse
aIes  de Francia,  es de unos 2 600, repartidos  entro los  servi
çios  de  construciones  navales,  artillería,  mbvimiento del
uerto,  aprovisionamientos y trabajos hidráulicos.

Este  personal se divide en  agentes  de  Servicio, obreros  de
•  profesión  secundaria, apiendices y jornaleros.

-  El  sistema seguido en  Francia  para :tener  marineros  que
-ierezcan  tal  nombre, es  el que  tantas  ventajas  nos reporté
durante  largo  tiempo y  que  desgiaciadamente no  existe  hoy

•España,  }as matrículas.       ‘     •-

..En18?75,  las inscripciones  marítimas  enFrancja,  no  con
1udo  los honbres  de mar  de  50 años y, los initiles  para  el

;SeWjCiO, eran  de               :    •,.,    ,‘‘

32  611                           en Cherbourg
56  472                           en I3rest

-   ‘-    20 105.  ..  en  Lórient.
22  770   en  Rochefoj

30995

-  Cada  uno de los departame  sn  subdivjdido  en  puer
‘tos,  unos de importancia,  quartiers,  y, otros, de  menor,  sub—,
çuartiers,  lo mismo que lo están  nhiesras  provincias  rnaríti

‘:‘‘“as.  lié  aquí los correspondientes .á cada unode  ellos:
ÇIinBouRG,  está  dividido  en  l8  quartie’  y  sous—qucirtier;

‘‘Dunkerque,  Gravelines,  Calais,  oulogne,  Sain kYalery-  sur
Somme,  Dieppe,  Treport,  Fécamp,.  Saint.-yalery-en_Caux  Le
Háyre,’  Rotien,  1-lonfleur,  Fronvil1e  Caeu ,  Courseulles,  La

Hougue,  Isigny.  ‘  :  ,,,

,BREsT, lo  está  en  20; Granvillo,  
-•  Malo, Dinan,  Saint-Brienno, Binie, Painipol,  Freguir;  Abór

TO.iO  XXI.—OCTTJBRE,  1887,
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 Lannion,  Roscoff, Le  Conquet,  Camaret,  1’Aberurach
Dournenez,  Audierne, Quimper y Concarneau.

Loni,  tiene  9;  Groix, Auray;  Varnes,  Belle—tle-ener,
Le  Croisie, Saint-Nazaire,  Nantes y Paimbnf.

Rocuron’r,  cuenta  21; Noirmontiers,  Sables d’Olonne, Ile
Jeu,  Saint-G-illes-sur-Vie, La Hochelle, Maraus,  l’ile de Re

iles  cl’Oleron, Marennes,  Saintes,  Royan,  Pauillac,  Blaye,
Libourne,  Bordeaux, Langon,  Teste.do.I3uch, Dax,  Bayonn&

ySaint-Jean  de Luz.
TOL0N, tiene 19, Poit-Vendres,  Sint—Laurent de  la  Salan

que,  Narbonne,  Ayde, Cette,  Arlús,  Martigues, Marseille, La

Ciotat,  La  Seyne,  Saiut-Tropez,  Antibes, Cannes,  Nice,  Vi—
llefranche,  Bastia,  Rogliano y Ajaccio.

Estos  fi su vez  se dividen en 264 sindicatos;
•        En lo  que se refiere fi la  tropa afecta al servicio de la  mari

na,  estií distribuida  de la manera siguiente::  En Clierbourg,  se encuentra el primer regimiento dé inan

 tería  dmarina,.enf3rest,  el segundo, en Rochefort; el tercero
yen.Toióiie1:cuarto.  En  Lorient,  está el  depósito dlregi

ietQ;de.artillerfa.
Cad  udelo5  arsenales está  ncargado  de equipará  ins

íruir  los uilitares  destinados al sErvicio de las colonias.
•  :        ‘Eleféctivo medio  en  Francia  en  1877, era  de 8 913 harn—.hres  yeidaartilleria  do 2 803. Para lü  colonias aleanzabaja.

cifra do  7223 .entre.ficbi1es  y  soldados de infanterLa de ma

rina,  y 1 286 para  la artillería.  .

En  cada  arsenal  marítimo  se  encuentran  además  de  los
regimientos  indicados, ún  cierto  número  de  baterías  de  arti

•.:1lefa,  uua  compañía  de  obreros  de artillería,  un  destaca—
nento  d’armuriers,  una  compañía de pompiers y otra  de gen

darmería  marítima.  Loriont,  cuenta  además  con  un  regi
miento  de  infantería  de  marina,  formado por  partes de  los
otros  4 regimientos.  Tolón  tiene  una  compañía  d’artificiers  y

un  depósito de gendarmes coloniales y sirvientes  militares.
•.  En  cuanto fi las escuelas destinadas fi formar  este personal

tan complicado, hé aquí las que  posee cada arsenal  marítimo.
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de  aplidación de ingenieros navales.
-     Escue1a  de hidrografía. —Escuela de maestranza.EscueJa

el1en  tal de aprendices obreros.
•BREST.—EsdueIa naval  sobre  el  flavio Borda._cuela  de

medicini  naval.—Escuela de hidrograffa..50  de adrainis
tración  de alumnoscomjsarios  (primer año).—Escuela supo—
iode  maestanzaEscueIa  elemental  de  aprendices  obre—
ros.Estab1eciiniento  de pupilos de la  marina.EscueJa  do
velería._Esctjela  de dibujo._Barco_escuela  de aprendices de

‘  rnarineEos.  .  ,  :  .                  -

LORIENT._CurSO  de  adminjstracjój  de  alumnos.comjs
ros  (segundo afio)._Escue]a  de.hidrografía.,_5110  de
rnaestranza.Escuela  elemental, de  aprendices obreros.—E5
cuela  de artillería  de marina.

‘«.RocHEroaT.Escue1ado  mdicina.navaJ,  etc.
Se  encuentra  además.’en cada.arseua1,úna especie, de alma—

cen.central  establecido sQbre un.’barco questó,  destindo  d
de  la couservaciÓfl.de;lasueestáioe       yen

cndiciones  tales que  puedan, estas’ armarsajedjatamente
•  .  Di,chos buques almacenes están clasificados;etes  categorjas,T

sgñ  su estado más 6 ends  .comleto  de »reparaciáu para el
armamento;En  cada arsenal  exrsten.proresores’dejngiés.  y
alemán,  para  dar clased  los oficiales ‘y al. psona1.’asjmj1
qúedesee  seguir el curio.  Una; bibliotecestd  ;tambidi  ins
talada  en cada uno de ellos yabirta  á•todo. eLpérsoa1  ma
ritimo.                   ..“iIL ..     .°

JL”:.    
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MAREAS Y SU INFLUENGIA

ENLOS

-  PUERTOS VISITADOS POR LA FRAGATA BLANCA

EM SU VIAJE Á LA MAR DEL NORTE

PORELGM.

:1         DOT  C&IIOs  UBIo

;Las  mareas  son  debidas t  la acción directa de nuero  siste
ma planetario sobre la  tierra;  la luna  ocupa l,prjmr  lugar

:  la  cadsa de  este importante fenómeno,  después el  sol,  y
otúiUmo  los  planetas,  á  pesar  deque  la  acción e  estos es

1         cmpetarn e  inapreciable,  y por lo tanto, no la considerare—
•  os.  Lo  pueblos.marítimos, desde la  xnásemot  ntigüedaU,
uvieion  algun  conocimieno  de  la  ielación  que  existe entx
•lo  movimiintos de las agua  del mar  en las costas y las fases
de  la  luna,  ó pr  ejor decir,  para  identificar  mejor  la  ac
dónde  stay  su  curso diurno,  pues las  fases  se refieren  .

1a  difreies.posiiQiies  que  ocupa con  respecto á  un  lugar
determinado.  E1enlacc  evidente  de  las  fases  de  este  astro
cn  lá  altura   dprosión  de  las  aguas  era  conocido mu—

-  -•  dho  antes  de  desdbjirse  la  verdadera  teoría  del  fenómeno;
toi  fué,  jr  flnel.  que  .descubrió  la  verdadera  teoría  de
este  notable  fqnomeno  y  demos tó  con toda  evidencia  la  caus
qJo  produ.e.Queiaiuua,  con  su  atracción, acumule  las

:,  giiás  del  Ocanq  que  tiene  debajo,. parece  á muchos  muy
útjl;  ero  que l.  misma causa pueda aglomerarlas en lado

QUSo,  pece  álos  ins  uuabsuido  palpable   sin embar—
Qadmac1erç  cuando consideiemos que la elevación de

la  iigias  no es i  oducida poi  la ati acción tota de aquel asti o,
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-   iino  por la diferencia de atracciones que  ejerce sobre las  dos
superficies  del globo y sobre su centro.  Una masa  cualquiera

de  agua  tomaría una  forma esférica á  causa  de  la  atracción
iutua  de sus  partes; y si esta  masa  misniase  la  dejase caer

libremcnte  en  el  vacío  sometida al  influjo de: una  gravedad
onstante,  puesto que todas y cada una  de-sus  partes  experi
mentarían  la  misma  aceleración1 conservarían las partículas

sus  posiciones relativas y no se  alteraría,  en  consecueicia,  la
•   figura esférica. Mas si  suponemos que  descienda bajo  la  in

tlencia  de una  atracción que actie  en cada una de sus  molé—

‘.  bulas . independientemette  y  que  aumente  en  intensidad  á-cada  grado de descenso, ya en este caso las partes más inme

diatas  al centro de atracción serán atraídas  con  mayor  fuerza
 que las  centrales, y estas  i  su  vo  con mayor  fuerza ue  las

-    mus remotas;  y  el  conjunto  se  alargaría  nla  dirección  del
‘nióvimiento, tomando una forma  del equi
librio  que llegaría á establecersiit,e  la  ‘tñdé’cia  i  la sepa
ración  y la  atracción  do las pai iculas,  una  paia  coii tias
Ahora  bien, la  tierra está de hecho cayendo ontmuambte  ha
cia  la luna,  pues que de continuo se ve separada  de este astio
eii  yirtud  de una  fuerza que  mana  de stmióob1indo
.  látierra  á separarse  de  su
energía  que en  el  centro, en las pate’is  ú’mdÍas  y con

menos  en las mls  lemotas,  y de este modo la  luna  actua  conl_
prmiendo,  digámoslo asi  las aguas  en  to  xtrernosdS1  diá
metro  terrestre  peipendiculai  a  su  direcjóx  ye1dándolas
en  los extremos del di,imetro que  se  diii4e1á 
Geometria  afirma  este  modo de  consideru  la  materi.,e.

‘iilostrando que la  forma de  equiliio   ipa
d.agua  que  envolviese á  una  efer   la

aLiacciói  lunu,  sena la  de un t  elipsoide bbloia  ci  &seii

-:  .  eje,  dirigido  hacia la  luna,  tendrías cosd  ci  1 62 1ii  ndelargo  que  el  transversal.  Nuic   
que  pueda  formarse  tal  esfeid   . -

.jue  las  aguas  puedan  tomar

latuna  caminadoen  ti   wi{,
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haá’  el  vértice  de  la  esferoide variado  de  posición en  la
•        suprficie  de  la  tierra  y  tendrá  el  Océano que buscar nuevo

iento,  originándose  así una  ola de inmensa anchura y exce
ivamente  tendida 6 aplanada  (aunque  nó  una  corriente alr
dédor’ del  globo) que  sigue,  6 que  procura  seguir,. losmovi
ientos  aparentes de la luna,  y que debe en realidad, fundado

 el principio de las vibraciones derivadas,  imitar  en pero
iguales  todas las desigualdades periódicas de  aquel movi

feito.  Cuando llegan á nuestras  costas las partes más eleva
.1  ,  ‘   6  las  más  bajas  de  esta  ola,  advertimb  se  aumento  

Ilitiución  en la  altura  de las aguas que  llamarnos pleamar

 bajamar.

Asimismo  produce el  sol otra  ola semejan te  ‘cuyo vértice
rocura  seguir  el  movimiento de ‘astro 6 imita’  fambién  sus
‘desigualdades  periódicas.  Esta  ola  solar  se  coinbina  con la
‘1bnar   se sobrepone algunas veces, en  tanto  que  oti’s  veces
iárua  y  la  atraviesa  de modo que  la  neutralizaeij  parte,
Vodo seuu  la  configinación sinódica  de los  dos dbt1OS  Pero

£:iflÍTjdcde1  sol’ e  mucho  más  débil  qe  el  fe  l  1na,  á
sá  d  unjderal  distancia  á  la  tiCrra. “Mas no  se

 ‘lá Tyr:distancja  del sol  á  latierr  pueasupo
iierse  Óñ1a’riiyoF  masa’ de este. No ocurre  estopor  la razón

sitient  Hyqié  ‘considerar ‘que las  mareas  son ‘  debidas
iInicamente  d»1a’diféréncja de atracción que  obra en diversos
X1adS de la  ‘tierr   qúe  rñientras  mayor  sea  la  desigualdad

•  ‘:,    ‘ii’y  erá1a  níarda’resultante  y viceversa. Y  considerando
“iídis’tjici  ‘mécíja del :301 á la tieira  én diámetros terrestres y

•  ‘    de  dos lados opuestos de1a  tierra al
‘61háÚddla’  níisrnas  considejaciones sobre la’ luna,  la

des  áF  d’dela’itftaccjóu  dé M cual depende la  altura  de la
 tratáiidosede  la luna  que del sol en la

pues,  que  hay  nia’eas,  luna
sol;  lá  luna  6  la  tierra  se  encuen

decir  cuando es luna  nueva
•               umáii’ó  éobr*onei  las  mareas,  y  tienen
Ig’  ‘l  “iéqde  1lámam  vivad;  pero  cuando  la  luna
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está  en cuadiatura,  su atracción obz  en sentido peipendiculai
.,la  queelsol  ejerce y las dos olas de  mareas  Lieden  it con
trarretaise,  a  estas mateas  se las  llama  mareas muertas  El
dia  del novilunio pasan el sol y la  luna  al  mismo tiempo pot

 meridiano, esto es it mediodía, y poco después  de este paso
::produce.la  pleamar  ó iarea  alta.  Después de alcanzar el

agua  su altuia  máxima  vuelve it liajar,  y  tras  un  periodo de
h  l2  llega it  su  depresion maxima,  vuelve  1 subii  duxante
•12°  y obtiene un  seginido máximo;  desciende do nuevo y

tsube  otra vez en do  períodos iguales,  teniendo lugar  dos md
imos  y dos mínimos en el intervalo  de 14° 48,  que se llama
dicha  marealo  nismo  en todos los casos

,in  la inercia de las aguas  y los retardos que provienen, ya

ei  el  leclo  del  Océano 6 exilas  paredes  de  los  canales por
4o’nde tjQe  que pasar la  ola aies  de llegr  l  puerr,  ya  de

•       variaxtensiÓn,  etc.,  etc.,  sqn  causadelretardo.eu  la
parea  y  de  que  los  momentos  qu  ya origiuau  ‘las areas
on•t’aqen  iiio  plodentp  y fuera del puerto.La.obser

•       y ción de los estallecimien Los dqlo  puertoses  puil  ,de gran
jnpoi  Lauia  maritima,  y no es de menor consecuencia, teÓu—

 d  J  yerda—

aistriución  elaaguas  por. todo el  globo enel  fenó
eno  de las ‘mareas. En las mareas  deçaduero  cuparticu

:ia  influyen  considerablemente las declinapoije  .dlsøl   de
i1aliina.  1ues  que  el  yértice  de  la  ola, viene  lcolocarse  en
dirección  vertical  del  astro  que  la  produc  claro  está  que

andp  varfa.la»incidencia dq esta vetiça1  sre  11a ;sperflcie,
proáuraiit  l  ola de sariar  de una,  pp  pexte,  y por
lo  mismo tQndCl itn 4 aumentax y disu’iuuir  1 to nativtmenLe,

.egün  perfódos mensuales y anuos, las .piarqps. priucjpJes.
i.  Hasta  quL  hemos .considerdola  tjrr1eomoupa  esfera
 perfecta çibierta  de agua  de. upa.profundi4dunirorme;  pero
oxlo  esto dista mucho de ser as,  se defiuçp0qpe ql fenómeno

 las rrareas  presenta u.  carácter;pçorn  cqplet6  cler

Mjdo  al  con torno  iregular  de  as  tjerá   Sqqie;les

igual’  del lecho del Océano, la  aecin  de lqsdenos.y  dalas
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corrientes  Los efectos de estas  influencias perturbadoias  se
niamfiestan  de un  modo ptrticulai  en la  difeiencia de  altuia
d  la  maea  en  diveisos  puutos  del  globo  Si  la  supeificie
errestre  se  hallaia  cubierta de agua  poi  completo, la  altura
de  la  maiea  solai  seria  de  59 cm  y  Ja  de  la  marea  lunai
122 cm ,  peio  las diferencias de mvel dL las aguas  del Oceano

ducidas  poi  el influjo exccden mucho  en estas cantidades,
po  ejemplo, en canales estrechos abiertos  en el  sentido  de la
!a  marea,  se  elevan las aguas  repentinamente   una  ‘altura
extraordinaria.  ‘

Ea  espacios grandes  y  abiertos  como el  Océano Atlántico
y  el Pacífico, y en mares estrechos y cerrados como el Báltico
yel  Mediterráneo es muy pequeña la elevación de la  ola ma
re.  La oscilación media de las mareas en  un puerto  determi..

nado,  so encuentra  también modificada por vris  cireunstan
pias  atmosféricas; de modo que cuando el barómetroestá  bajo

‘puede  aguardare  una pleamar en igualdad de cfrcunstancias;
rnds  ata  que  la  cQrrespontlieute, y viceversa ,.con’.barórnetro
alto  menor ÇV4cpde  marea.  :‘,‘  ‘

La  direciÓ ji. y fu?rza del yíento también tienen  una  acción
directa  obré  la: altura  e  la. marea, principalmente en los rio
y.canales;  y  secomprend,in  mayor-esfuerzo, qu  si la  des
embocadura.deuiir  se dirige  al  SE.,y  gr.,  en  una  costa
-ocideita1  de Europa.  y del  viene la  ol.y  también  sopla
‘lipto1  ar.esti.  qie  las  aguas. acumuladas  alcanzarán

•  ryor.  eteusiÓ..  Si  el  viento sopla en dirección contraria  á
1   cputiene y  la  anula  á ‘veces. por  completo. En  un
Pje1nghtterra,duraite  una  borrasca deshecha,  io  se
obseivó  inarea alguna, fenómeno poi  completo ignorado hasta

•0

.velocidad  dQ la  ola esta  sujeta á grandes vanaclones,  y
Iiata1.  piesenlo no  coriçcemos á  ciencia cierta  la  velocidad
dq ue  vz’tnimada  en sjis movimientos de ascenso y descenso,
sola  poderios asegurar que la. velocidad de la  ola. en su  movi

 decir  para  producir la  pleamar en cual
q1ei»ucis,  vn aumeutando paulatinamente hasta llegar d un
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ylor  máximo  las 3h 3  de ocurridt  Ifi bajamax,  sigue des—
d  ser  menor la  velocidad de  ascenso hasta  aulai’se  por

.•omp1oto en la  pleamar,  és decir,  á las 6h l2  de la  bajamar;
tá  próxirnamen  unos 6 u 8comp1etameut  estajonarja  
después  empieza su movimiento d  dscenso  hasta volver á  la
iamar.

-:  :1        Las mareas en los  ríos  nos ofrecen también éjemplos muy
üriosos;  pues se observa en algunos sitiós la subida  periódica
e  la  marca  en  su  desembocadura  tait6  que  hay  simples
arróyos  que  no  pueden  aguantar  en  sus  aguas  ni  el  más
pequeño  bote,  y  en cambio en la  pleamar  puedeii pasar  por

:$.us  aguas  impunemente  barcos  de  gran  porte;  en  otros  se
suceden  sumamente  metódjcs  las  mateas,  ahórrndose  mu
chos  onocer  el  tiempo por  el- reloj,  guiándose  perfectamente
pQr las horas de pica y bajamar.

Salimos  de  Cartagena,   tÓdÓSi6’de  la
 oriental  de España,  es  insensible  ls  ádieñtmai

tis  ocasionadas por las mareas  uesse  yá aiib  na
dejas  causas más importantes paraJa  traiin  de io1as

4emarea,  es la  buena  congurajón  de       boddiray los
pos  obstáculos que seopongan  ii su marha   cóh’o el Es
trecho  de Gibreltap  no  tiene la suflcint  anchur  prátrans
mitir  las oscilaciones del Atiantico á el Mediteuáiieo,  de aquf
qieno  sean sensibles las máreas  ndatagñay  dél  añi

::pliud  total de la marca 
soplan  vientos del NE. al  SE  sidnd  cdfueites’irou

en  Valencia,  Cartagena,. etcniaas  uui’ob  naydies:
aí  s,  que  no  existe  en  esto
4rsenas,  etc., de marca.       S»

En  Plymouth,  la amplitud de la  marca es ya myorujotún
dos  bastante  esta,  aunque  no  tiito  
aención;  sin embargo, existe dnestLpue.tÓ  uiipÍe

-  .  rÓgrafo  registrador  y  dos escalde   l
•     entrada de la ría  que conduce  )fíwc  (‘

l  maeógrar  es por el  estilo Jel  
de  Ferrol; consta de un  pozo  dtfiái6’
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:u1pondupto  horizontal  dispuesto asípara  que  solo se  traus—
mita  al  interior del  pozo las  oscilaciones producidas en  lasaguas  del  mar por efecto de la  marca,  y  no las  accidentales

roducidas  por’ el viento. En el  pozo flota un  trozo de madera
2.: T cilíndrica  de.poca altura  y mucha base; á su  base superior  se

fija  una cadena 6 cordón que por el  otro  extremo va á  fijarse
después  de pasar por un  sistema de poleas á un  Carrito guiado

pór  una  regla horizontal; este carro abarca por la  parte  supe
rior  á la  regla, y por otra parte lleva  un  ldpiz  que es  el  que
marca  en el papel la forma de la curya de mareas;,por;el  cos—
tado  lateral opuesto al del cordón anterior  va fijo tro  que,  p    .

sando  como e1anterio,  pasa por un  sistemade  poleas y.terni,’
a  en cilindro de plomo de menor. peso que  el cuerpo flotante
que  hay  en el  pozo; es  evidente, pues,  que  cuando la  marea

suba  queda flojo el cordón del flotador, y el del peso arrastra
al  carrito  hacia  él  marcando  una  linea  hacia  está  seitido;

-   ciando  baje la marca, como el flotador pesa  más que el cilin
dro  de plomo, arrastrará  el  cordón  del flotador al  carrito  en
l  sentido  iesto  al  anterior  y  marcará el  lápiz una  línea
Qpúesta á  la antior  y de igual  magnitud.

El  lápiz  tócaudo y marcando por consiguiente en  un pa—
•  pel  que esáirollado  én un  cilindro de gran’ tamaño;  este  ci

lindro  da una vuelta completa en 24h, moviéndose con una  ve—
-.  •.     locidádeánstanté  por medio de un  aparato de’relojerht que’ se

-Illa  montado  eue1armaz6  del  instrumento;  por  el movi
niiento  deltamor-.eLlápiz  describe una circunferencia sobre la

süperflcie  del dilindro  es.decir, en el papel desarrollado queda
da  marcadaunalínea  recta perfectanente perpendicular á las

dos ‘anteriores; de la- cóínbinaefón de los dos movimjen tos de hersultariuna  cur.’a; quees.la  de. las mareas;  la. forma  e  la
eurv-es.la.reéntadaen  la figura;  vemos que e  una  curva

iegular  especie de sinusoide cuyos dos ejes son respectivamen
 tiempos, que  es  el  cauto del papel’

1  ‘  qIseaapoyaj  sbre  da-:cirçunfereijcja de la  base  del, cilindro,
unreiaiqueso  halladivjdjda  en. 24  partes iguales, re,

peseutndo;respectjvamente  las  horas  del  día astronómico,
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 mareas  vamos á estudiar;  el  otro. eje os  el  que  repre

eñta  las amplitudes á cualquier hora  del día;  luego para  co
nocer  en un  momento determinado  la  altura  de la  marca,  so
tomard  sobre el eje de las abeisas una  cantidad igual  it la hora

tomada  sobre el cilindro,  y desarrollada se levan tará una pee
.pendicular  en  el punto  marcado en  el eje oX  hasta  que  en

ieñLre  it la curva,  y la longitud de la  ordenada sería  la  altu
ade  la  marca  en la escala. del papel;  pero por  medio de  unencillo  cálculo, fundados  en la relación de diámetros del ci

lindro  y poleas por que pasa el cordón•delflotadoi, podríamos
hallar  la  verdadera altura  de  la  marca.  Recíprocamente, si
quisiéramos  hallar  la  hora  que  sería, cuando  la  riarea  tuvo

A                 C     

/        E           ¡i.i j1

•  ‘Y.

,/“77f  ,

122
  J•t

mía  altura  determinada, .tomarfamÓsoJJreeLeje .d  iasLY una
.  altua  ya reducida  de la dada:, ytrazandona  paralela  al  eje

dé  las X cortaría  á;la  curva  en  4h qu.íorresponderían  .á:la

misma  altura  de marca,  pero que nósotros tomarfarnos la másConveniente para nuestro objeto .y .quedaría eLpreblema defi

nido.  Si consideramos un  eje.intermedjo o.,X.y:s.uponemos la
punta  del lápiz en el  punto  de eucuentrodeEeste  eje  con  la
curva  o,  suponiendo que  Ja .marc&sube,  ellápiz.trazar.  una

cu’v.a. que se  irá  apartando del  ejode.las  Y;aumentaudo  en
bcisas  y  ordenadas, hasta obtener esta su,yalop ¿máximo queoresonde  it la hora de la pleaiflar;pasadoete  puntp:cambia

el  sentido d  mavimiento dela  ordeilacla hastallgaDfrcerosu

•  valor,  en cuyo caso la altura  de la marea.ós un proniedioentr
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.iad&pleybajamar,  á esta altura  de la  mar  es 

1laüa  nivel medio; pasado este  momento las ‘ordenadás vueI
ven  á  ser  negativas, y la marca  sigue  bajando hasta  llegar
á  lamayor  amplitud negativa en cuyo caso la hora correspoii
diente  es  la  de la pleamar,  y  así  sucesivamente la  cúrva  to
mará  la forma de una  sinusoide, cuyo eje de las X sea el que
pasa  por los cuatro puntos de nivel  mecho. Las reglas de ma
rea  son unos  paralelepípedos de  gran  altura  y poca base  ue
se  colocan en las playas en sitio conveniente para que no que
de  en seco nunca el pie de la  escala; el  cero  de la  graduación

-       corresponde á la bajamar promedio, y la  graduación se extien
de  por encima y debajo del cero; y por lo tanto tendremos que
tener  en cuenta,  para  saber la  altura,  la  distancia del cero, á

-.    la bajamar actual.
-  :      Las reglas se hallan  generalmente divididas  en centfmetros

y  están fijas al suelo,  y para  defenderlas del  mar  se  sujetan
con  vientos; existen localidades en que las mareas tienen  mu

cha  amplitud,  en  cuyo  caso  se usan  escalas compuestas de
dos  6  tres  partes  que  encajan  perfectamente unas  en  otras;
•ero  la  graduación  es  exactamente  la  misma  para  uúas  y

-  ..  otras.
•    Existen  otras  clases  de escalas y  mareógrafo  mucho más

complicados  y precisos que  se usan  para  trabajos  que requie
ren  una  gran  exactitud; las  escalas  de  mareas  portátiles  són
como  las anteriores,  con  la  diferencia que  estas  terminan  6
bien  en una  meseta ancha de plomo 6 en una  punta de  hierro
para  sujetarla  en el fondo.

En  Christianía  las  mareas  eran  completamente insensibles
á  causa de los grandes rozamientos de las agu.s  contra el fon-

-  do  y paredes de la  estrecha  ría  que  conducía á  dicha  puerto:
en  llorten,  situado en  la  embocadura,  eran  más  sensibles  

•  •  llegaban  á  1,50 m. próximamente.
.-  Las  mareas en el Canal de la  Mancha son más notables, ob

.servándose  ya  en  Portsmouth  una  notable  marca;  en  este
puérto  existen dos mareógrafos,  uno muy  bueno  y otro  muy

sencillo y parecido al ya descrito, pero  ambos  son como toda
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 clase de apaiatos,  los que  están comprendidos bajo  la de
nominación  de registradores.

En  la costa occidental .de Francia  son  también  notables las
nreas;  en Clierhourg y Brest son análogas casi por completo,

•  pbservándose en Brest sobre todo la gran  influencia que  ejer
ce  la presión atmosférica sobre la  marca, pues cuando  el ha
•‘Óietro  baja 25 mm.,  la  marea  aumenta en 40  cm. próxima

rnnte.  •  .  .

CARLos Runio,

•

•

•    tj

••  •  ,•;

1.     
 L.:  

 oi  Ji�:o  ohij

-.  ..r.:...  



TORPEDEROS.

4

Como  continuación de  una serie  de artículos que en el mes
de  Julio  pasado aparecieron  en la  revista inglesa  Arni,  ard
?avy  Gazetie,  en  ocasión  de  las  maniobras  verificadas, su
Po.rtland.por  una cuadrilla de 24 torpederos de tres  Upos dife
rentes,  y  que dimos d conocer á  nuestros lectores en aquella
época,  transcribimo’s, traducidas,  ahora  las siguientes obser—
aciones:  que: con ‘motivo delsimulacro  de guerra, naval  qua

‘ha’tenido  lugar  en Inglaterra,  después de la  gran revista  pa
sad’aen  Spithead por Ja reina  Victoria  durante  las.flestas del

•  aniversario  de su  coronación; han  aparecido en  las columnas

d&la  precitada publicación.  ‘

Dice  asi el corresponsal del Ami9  and  Ncwy  Gazelte.
Desarmados  los  torpederos que  han  tomado parte  en ls

ultimas  maniobras  navales  y  pagadas sus  tripulaciones,  no
estará  demás volver  á  discutir  el  mérito  relativo de  los tipos

‘Tbornycroftç.  Yarrow’ y  White.  Desde que  los  torpederos se
•  armaron  á.principios de  Julio,  se han  adquirido  importantes
experiencias,  inqueno  es  extraño,  si so tiene  en  cuenta que
las’divisionos de Belfast,  Holyhead  y Milford han  sufrido tiem

pos  más  duros de Jaque  la  suerte había deparado hasta  la  fe
cha áésta  clasedo’ embarcaciones.  En las tres divisiones esta
ba.ñcíepresontadoscadauno.  de los tres tipos citados,  de modo

qucuastiÓn  desaber  cuál  es el mejor tipo marinero,  pue
dco,nsidarse  definitivamente rasuelta.
JS6srocupamosçlela  división  de Ilolyhead  mandada  por
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el  T  Pox tal,  vemQs que se Cornponia de  4  torpederos White
y  4 de Yarrow  Saheroii de Torbay el 26 de Julio  y encontra

:i:     Ofl ;Ufl  temporal  del  S.  ue  se  entabló d  eso de las  12h. de
 día. Al encontrarse  d  la altura  de Plymouth,  el  tiempo

-se  -moderó algo  y  deseando  adelaiitar  el  viaje  el  T.  Por-
-  tal  andó  aumenL.  la  velocidad; pero al  eacontiai.se sobre

Falmout’ji con  el  barómetro bajando  y  volviendo d aunienta.
•        la violendia del viento,  decidió con mucha prudenja  arribar 

dichQ perto  para pasar enél  la  noche. Cuando los torpederos
se  dirigfaii á  bahía, presenciaba yo la maniobra desde la me—
setapróxima  al hotel Falmouth,  y  por  lo  tanto, tuve  ocasión
       sobrada para  comparar ambos tipos. Cómo podían mantenerse
flote  los torpederos Yarrow me parecía  un  misterio,  porque

arias  veces, observó que las mares los barrían  literalmente de
pQpa  proa, y dicho sea en verdad, parecía como que .iovol
verín  ó levantarla  cabeza. Por  el  Contraro,  los torpederos
White  parecía que la levantaban COfl facilidad,  y  si bien  orn—

•     •barcaban agua,:proñto so desembarazaban de ella, al-paso que
lQs-: Yarrow  no. podían  hacerlo.  Despué  que  los ‘torpederos
entraron  Oil hahí,  pasó d bordo  y  me encontré :cou quQ los
Yarrowtrafan  2’ y. en  algunos casos hasta  3’doagua;ej..
cda,  y que  los White  estaban relativamente secosx5  çarde,

•  “   Cuando esta misma flotilla se dirigía  d Milford Havu  .y encon
t&impo  duro  al  dar  la  vuelta  á  la  Punta  Land’s  los

sufrieron  terriblemente  al paso que los Whte  nomos-       -

traró  sus  superjoi•es cualidades marineras  -  -‘  -  -

-  .Acerca  do los torpederos Thornycroft 4  y-.45 solo.dii  que
salieron  de Falmouth unas  dos limas  despues que  la  dvisióu
de  Uolyhead y que durante  cuatro horas  eperim  tai’ou- toda
laferza  de aquel temporal del S.  huscandbrj&o.0l;f01

-  dehdero de Lundy  Island,  que; al prog-uta  ab díasjgujje
éiiando  arribaron   Milfor  Haven,  sus conncites  cmoe,

•.‘.abfañ’ortad0,  of la  misma opinióxi que. yaiite.habfa.  oíØo
estos  torpederos en  el  arsenal de Pombroketc01  

embarcacjoiies en mar llana,  pero
dose  1smofltajes  de las  cómaras de
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mucho  movimiento; pero muy bien cuando tenían que navegar
en  el río.  Además, of decir á  un oficial que  cuando  se les po
iía-con  mar  de proa,  se comete un  error  en ir  despacio, por

•-::que las-maes  se estrellaban á bordo  una  tras  otra;  pero  que
cuando  se  aumentaba  la velocidad, apenas  si las mares rom-.

pían  sobre  ellos.  La  división  de Belfast,  compuesta toda  de
--hornycrofts,  no  experimentó el mismo tiempo du1oquelos

otros  torpederos; pero sí  lo suficiente para  no desearlo nunca
.1   -ingún  marino.  El T.  Siater que mandaha esta división pare-

-;  cía  satisfecho de  sus  embarcaciones,  importándosele poco- la
iuar  de proa del viernes; pero no así la  de amura,  que es mu

•        .cho peor  que  la  de  proa y  hace trabajar  terriblemente  á  las

crnbarcaciones  razón por  la  cual  arrihó  el  día del  temporal.
Los  torpederos 80  (Yarrowj  y 81  (WhiLe, antes Swift) resni

taron  muy buenas embarcaciones. Encontráharise cii alta  mar
durante  el temporal que  se llevó los botes del acorazado Iios

:pur.  El  T.  Dufí,  que  csLaha encargado  de Qonvoyar los  dos
torpederos  é  iba  embarcado en  ci  80,  manifestó’ al  llegar  á

.Queestown  que  tenía  la  .nayor  confianza en  su  buque;  pero
que  decididamente  el 81  era  el  mqjor de los dos,  De manera
qüe  resumiendo  sobre  las condiciones de los  t’es  tipos,’ solo.
puedo  repetir  lo que dije en  el  illtimo crucero: que  los White
 son, sin  disputa, los  más marineros,  mejor  dicho,  los inicos

.qu.pueden  aguantar  cualquier  tiempo  en  Ta mar;  que  los
Thoruycroft  son los más  adecuados para  servicio fluvial 6 de
‘I-rfs3  y  que  no puedo  todavía rectificar  mi  opinión  sobre  qúe

lOSarrov  no  sirven  ni  pai  servicio fluvial, si antes  no mo—
diflcap  sus  timones,  por  la  sencilli  iazón  de  que  no  gobier—

cuando  cian,  á  mls  de  que  sus  repartimientos  son  pesi
mosau  en  el  caso  del  num  80  A  pesar  de  tener  este  toi—
,edei  1O  más  d  largo  que  los  torpederos  corrientes  de

-‘iii4mra  clasc  el  alojamiento  de  los  oficiales  no  puede  com
.511  -i’   •

ararse  con el de  los Thoxnycioftde  tamaño coiriente  En este
 la  máuiri  del 88  de  White  sufrió  una  avería,  que

   f  --••-  -

-  ie  fizo  arribar   Milford  Haven,  no  pudiendo  incorporarse
9  lhih’hLa  deuós  • de  los  ataqus  notúrnos  Las
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máquina  de  los  Thornycroft no han  tenido averías  de con
ideración  que  no pudieran  repararse  fácilmente en  un  par
de  horas.  En  la  t1avesía de  Holyhead,  con mar  muy  dura,
fué  cuando  sufrió  avería  el  38 de White,  y  el  T.  Meredyth

•          para no ahogarse  armó  dos velas. No  sé con certeza cómo lo
hizo;  pero  sí  sé  que  un  toldo  pequeño  sirvió  de  foque  y
otro  mós grande  de mayor.  El  torpedero gobernaba con  este
aparejo  de  una  manera admirable  sin  que  apenas  embarcase
una  gota de agua.  Perinajicjó  así’durante cuatro lloras hasta
que  terminó la  reparacjói  de la  avería.  Ahora  bie:  es  esta
una  ventaja  que solo tienen  los torpederos Wbit  n  virtud de
sus  excelentes cualidades marineras:  la  de poder  armar con
éxito,  mayor  y roque en caso de averías en la ñláquina.  Es cosa
sabida  que  todos los  botes que  Whitc  ha  Construído para  la

-          marina de guerra,  navegan bien.  Ile oída decir  á algunos  ofi

•          ciales que  estaban  embarcados en  la  escuadra  del Canal en

1873  y  1874, que una lancha  de vapor  de Yhite,  con la  md-
quina  fuera  y  aparejada con velas, ganó la  copa del Alm.,  y

-  no  hay  duda  de que  sus  torpederos navean  bien  á  la  vela.
Los  italianos han  probado con éxito esta clase de aparejo en

sus  torpederos, según ha  podido obsejvarse  en  los  dos torpe
•deros que estuvieron deteiidos  tan largo tiempo este año en el

-   :  ei1  de Portsmouth.  Por  Supuesto que. solo me refiero en
este  caso particular  de aparejar do vela it los  torpederos,  á  los
de  White,  porque  do los rrhorllycl.oft y Yarrow  no hay  espe
ranzas  de que  puedan navegar á la  vela en  razón á su poquí
sima  manga;  pero podrían,  en  cambio,  llevar  rastreras  que

1  • •  con  mar llana les harían  andar  lo menos  dos millas por hora.
Las  agujas  siguen  dejando que  desear  en la  mayor  parte  de
los  torpederos  y  no  creo  que  la aguja  de agua  indigne  bien

con  ma  tiempo. Mr. White  ha presentado un  modelo nuevo
basado  en  el  principio  de la-de  sir  Villjarn Thomson; Se  ha

•      probado en uno de los torpederos de primera c1se  yespondió
admirahJemeite  según  he  oído decir,  y  si  así  ha  resultado,
hübiera  debido dotarse  con  ella  á  todos  los  torpederos  que
figuraron  en este último crucero.

TOMO  XXI.—OcrvBR,  1887.                 38
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L  última mejora de Thornycroft coloca la máquina del apa-
•     ráto de gobierno á popa de la cámara de pertrechos en  vez de

ir  á proa junto  á  la  despensa de la  gente.  No hay  duda  que
esta  disposición es muy  conveniente como se puede ver en I

•  núm.  51. Colocada la  máquina en cuestión como se hacía an
ts  la temperatura  se hacía  insoportable,  llegando á  menudo
á. 38°, al  paso que  ahora  la  despensa 6  comedor se  conserva

•      fresca. Ahorra  también  mucho  espacio, pues solo, se necesita
ia  máquina  en vez de do  y  los  cables que antes  se partían

-  con mucha frecuencia y que en un  combate están tan expues—
-:     -tos, no hacen falta de este modo..

Es  de esperar que  no se tardará  en  disponer  que los  torpe
deros  monten á popa la  máquina  del aparato de gobierno.  líii
oídue  cuatro  torpederos Thornycroft al  mando del T.  Ha-

•  milson  del buque escuela Velmon  y  convoados  por el adora—
zado Edimburgo,  van  á ser. destinados al  Mediterráneo y  qán

otros  cuatro  van  también á  las  Bermudas. Y  termino  como
hice  en  mis  obervaciones  cuando  las  operaciones nasales,
quéostorpdds  Wliite sdn los  umnicos queaguantan  bien la
mar  con todo tiempo3 puesto que los Thornycrft,  por su natu-’

•  ralea  endble,  y los Yarrow por sus  cres pies y medio de obra
muerta, çeu1taHii  intítile  en el ataque  de una  escuadra con
mal  tiempo.»

Posteriormente,  leemos en  el  Times  del 13 de Setiembre las
siguientes  líneas;  qie  xplican  por  sí solas la  estimación que  -

mer6en  en Inglaterra  los torpederos White  6 ilustran  la  opi—
nió  iília  acerca  le  las  portentosas velocidades desarrolla
das  oalunos  torpderas  de mucha fama.

•        Samuel  White,  de East—Cowes, ha recibido  orden
del  obiruo  de  la  Endia Inglesa  para  construir  3  (orpedros
de  i5de  eslora  de su  sistema especial de ciaboga redonda

.6  Lurnabout. Seriii  igualas  en  sus  líneas  generales  á los cinco
que  cofiiiyÓ  el  año  pasado  paia  1  Mauna  inglesa,  peio

lleárá  iñü  deiple  expansión, obligándose á desarro

llar  Omi1las-  con  todos  sus  cargos  abordo  y  listos para  la
mar.  —.‘Y.
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Crucera  nRejna  Merceds»  (l).—Ei  12 de  Setiembre
ha  ‘tenido lugar  en  el Arsenal  de  Cartagena  el- alrastre  al  dique

•  flotante  desde el varadero de Santa  Rosalía  del crucero Jejfla Mer
•  cedes.
•    Este  acto  ha. cdnstitda0  una  verdadera  solemnidad  y  ha  sido

presenciado  por  el  Excmo.  Sr.  Capitán  Genoral  jefes  y  Qciale
del  Depp.,  Gobernador civil - de  ap  ovici  autpriadejyjJ  y
militares  de la  plaza y gran  n1mero de invitado  entrelos  que tu-
‘vimos el honor  de contarnos  -

Un  numeroso publico  flenaba los  alrede(lores  de  varadero  de
Santa Rosalía.                 -

El  sexto  tercio de  1.  M.  -con ban-der   j»  sumando  del
T.  Ocr.  Sr.  Franco, hizo los honores de  ordenanza

 las  tres  y media,  el  V.  A.  Sr  Valcárcel dió un viva al  Rey,
que  ftid entusiastamente contestado -por la Concurrencia

La  brillazjte y  laureada banda de 1.’ M,  lanzó al aire los naciona
les  abordes  (le la  marcha  real,  y  tanquila  y  soséada  mpézó  á

-  -  •  dealiza  aquella inmens  ml  baitida  deho    la
advocación de Santa  Teresí d:Jesás;  

-  -  -  La  operacjón del arrastre. fuá  dirigidá poriel-lí  Sii  Baklasano
-  (inyentor  del.- aparato)  secundado por  los Sresi  Etradaj-j&ro  y

•  -  - ótrQs, verificándose con felicidad, mientrastoda  -is  iirad  estabai
•     flja  en  el hermoso casco del  Eeina  2Iercedc.

•     Este’buqe  es de  hierro, de doble fofldo  y sistema,  digárnoIoj
-   •  fraáejo0  (Bracket  Syste)  Los  materjale  epleaj5  en  la

•—-  ()  ‘Del Pca de Ca’tape,,

*
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construcción  de  su  casco  proceden  exclusivamente  de  las  fábricas
nacionales  de  la  Felguera»  y  «Mieras»  en  Asturias,  caldeándose

-    también  las  fraguas  y  hornos  que  ]lan  concuriido  á  voltear,  doblar

y  dar  forma  á las  planchas,  barras  de  nervio  y  ángulos,  con  carbo
ns  asturianos.  Los  remaches  se  han  elaborado  en  el  Arsenal  de

•  ..       Cartagena con  cabilla  Sowmoor,  l3ovolling  y  Farnaly.  Las  dimen-
.1  siones  principales  del  buque,  son:  eslora,  84,80  m.;  manga  fuera  de

miembros,  13,18;  puntal  desde  la  cara  baja  de  la  planclia  de  quilla
•       la  recta  del  bao  de  la  maestra,  7,83;  el  calado  á  popa,  6:;  el  do

proa,  4,  y  el  medio,  5,  sin  contar  la  quilla  de  madera  su  desplaza
miento  al  calado  medio  será  de  3 082  t.  métricas.  El  número  total
de  sus  mamparos-estancos  longitudinales  y  transversales  es  de  42,

•      sin contar  los  de  cajas  de  cadenas,  aljibes  y  los  deldoblefondó.
Llevará  una  máquina  de  4  800  caballos  indicados,  construida  por

•    los  Sres.  Penn  é  hijos,  de  Greenwich,  de  las  llamadas  compound.
•      ó sea  de  alta  y  baja  presión;  tienen  estos  aparatos,  ondensador  de

superficie  y  máquina  auxiliar  que  mueve  una  potne  bóba  centií
fuga  destinada  á  poner  en  circulación  el  agua  refrigerante  sunii—

•          iiran  el  vapor  10  calderas  cilíndricas  de  hogar  interior  y  llama
•         invertida,  fabricadas  con  planchas  de  acero,  salvo  ls  poled

tubos  y  eijas  de  fuego,  que  son  de  planchas  dehieid  Séwmooi

El  propulsor  consiste  en  una  hélice  Grifftk  de  iiatro  alas,  te
tiene  un  paso  mdio  de  19 iés  ingleses,  iendo  el  pasinim’6  4é
17  piés  y  de  21 el  máxiuo.                                    1

Sale  el  buque  de  la  grada  ¿on  la  bocina  de  popa,  el  ¿je  rt
hélice  y  el  propulsor;  con  las  cubiertas  entabladas,  ¿nperhadaen
la  superior  la  bita,  firmes  al  caco  los  escobenes,  colocados  y  rea—
chdos  los  calzos  de  las  éalderas,  puestos  los  puntales  de  hiero  de

las  cubiertas  y  en  condiciones  de  facilitar  muclió  las  obra  de
amamento.  Su  proa  es  fina,  curva  y  agraciada  la  rod.a,  ese

¿iósa,  ¿lgante  y  construida  con  esmero;  la  popa  tiene  el  cascoe

agradable  aspecto  y  hace  concebir  lisonjeras  esperanzas  acérca  de
•         u andar  yde  sus  propiedades  marineras.  La  basada  que  sustentael  casco  insiste  obre  patines  de  madera  dura,  revestidos  de  cuero

n  ii  cara  inferior  dispuesta  en  forma  cilíndrica;  los  pátines  resba
 rails,  tres  por. cada  banda,  ysobre  esos  patinesdes

•      lui ls  lagueros  lbngitudinales  de  la  cuna,  consolidados  por

traviesas,  que  por  medio  de  cuflas  movidas  á  ornil]o  permiten
-snbi  ó baiarjos.  calzos  que.llegan  al  mismo  costado  de  hierro;  los

1  :     OW!JIJJ O  5  1-..  -
Y        )rr9s  éstán  reforzados  en  sus  caras  verticales  exteriores;  por

•  -   dos  y  tres  correas  áe  hierro,  que  van  aumentando  el  número
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 popa  á  proa;  las  tres  correas  superpuestas  que  hay  en  proa  ter
iau  por  otros  tantos  tirantes  que  se  artiuJ  con  el  Cuaderiiaj

mÓil,  que  es  de  hie?ro,  y  Cinco roldanas;’  el  éuaderal  fijo  y  las
les  de  retorno  se  han  instalúdo  en el  dique  flotante  y  este  des
nsa  mediante  el  ‘conveniente  lastre  de  gna  sobre  su  cama  do
dera,  establecida  sobre  el  zampeado  del  dique  receptor  pasandQ

por  las  roJdai5  de  ambos  cuadernales  los  guarnes  de  cadenas  d
5  mm.,  y  los  tiros  van  desilo  las  poleas  de  retorno   dos  cabes

ftes,  fijos  en  los  muelles   uno  y  otro  lado  del  dique.
E!  rápido  impulso  y  acelerada  dírecciói  de  los  trabajos  del  Reina

?fercedes,  se  deben  á.  la  actividad,  enerja  d  intelig  cía  de  lo
flOnjeros  de  la  Armada  D.  Francisco  Erro  y  D.   Gáazlez
{azón,  á quienes  ha  ayudado  muy  poderosamente  el  Sr.  D.  Mantici
trada,  comandante  de  aquel  cuerpo,  los  maestros  D.  Antonio
Tvancos  D.  Fulgencio  Martínez  D.  Victoriano  Egea  y  D.  Joi

uster,  y  toda  la  maestra1ja  de  la  primera  agrupación.  las  obras
 han  seguido  bajo  las inspIraciones  del  efe  del  ramo  de  Ingenie

ros  Excmo  St  D  Joaquin  Togores,  y  á  tods  tributamos  nuestros
pIausos,  como  1gua1me0  al  dlstingejdo  1  G  de  Ingenieros  de

aminos,  caai1s  y  puertos  Si  D  Jose  Bidaso  pr  la  natem  -

tica  exatitjjd  con  que  ha  sabido  pleparar  el  airastr  de   enorme
pasa  con  la  Celeridad y  precisión  que  se  ha  heclioy  n  ccident

»       esagradabl5  de  ninguna  clase  Reciban  tambica  iinetrÓs  sineero
lácemes  las  autoridades  súperiores  dl   ‘  rsej
9e  llens  de  un  celo  digno  del  mayor  elogio  han  conenrudo

facilitar  e Impi imit  actividad  á  la  telmiactón  defasco  dcl  d!e, ede
y  fen  de  su  arrastre  No  debe  olvidis  ue  el  proyeto  de  este
barc  es  debido  al  llustr  ido  hijo  de  esta  cudad,  el  sabio  jefe  de
sngeuieros  el  hotnbie  entusiasti  por  s  piofcsión  hasta  el  xtrenio
de  entiegare  a  tarps  innumeiable  depues  deret1rc!o  cori  e!

1i5mo  ardor  que  en  los  n5os  juveniles”  elExrno  i  1i  Tom’is
.Çallerie.

 »),i5Ur.

•  ‘r».
Torpedero  «Azor».Este  orpeJero  al  mando  del  T.  N.

fl.  At0  Borrego,  salió  de  Londres  el  dia  10  d  Setiembre,

habiendo  llegado  á  Plymout!  dtreetmente  sLehieo  duraflte  el
viaje  una  vcloeidaj  de  ceic  de  15 muId5  eonstantes  o4  oea  fi

)  ii•4’iJd  ‘(O
tuga  de  su  motor.         ‘ O  OLX   OLÍ,p

Torpee0  ((Ray o»  El r dI  $i  ?iS

tuvieron  lugar  las  pruebas  del  torpederó  iay  con’trtijd  br  los
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•         Sres. Thornycroft,  de Londres’, exactamente igual  al ‘Ariete  que s

hl1a  a  en  Espafia.  El  Rayo  anduvo 25,45 millas en las seis corri
das  en  la  milla medida y sostuvo 24,47 millas marinas durante  las

dos  horas de  navegación á  toda  velocidad.
La  prueba tuvo lugar  en las  mismas notables condiciones en que

tuvieron  lugar  las  del  Ariete  de  que  se  dió noticia  en  uno  de los
“  útirnos  números.

Torpedero  francés.—En  vista de las  totables  pruebas  del

pedero Ariete  el  Gobierno  francés  ha encomendado la’construc
ción  de  uno  por  los  mismos  planos  u los  Sres.  Thornycroft  y  cuya
construcción  está  ya  empezada.  Este  torpedero  llevará  probables

•          mente un  solo timón  en  lugar  de  los  dos que  tienen  los  construidos

para  nuestro  Gobierno,  ti  cuyo  fin  se  hicieron  experiencias  con  el
Rayo  con un  timón solo,  resultando  que ti toda  velocidad segana
ban  t  dcimos  de milla.

Exposición  de  petróleo  en  San  Petersburgo  (j)..PareFe  que en ‘el mes de  Noviembre tendrti lugar  en  San  Peters

burgo,  bajo  los  auspicios  cc1  Gobierno  ruso,  una  Exposiwón  de
petróleoen  l  cutl  se  exluuburan todos  los  aparatos  listos  para
funcionar  que  se  empleirt  para  qucunal  combustible  líquido  en  los
buques  de1 vpoq  las  locomotoras  de  dicho  pais  y  que  representan
unos  SQ tuposferentes,  por  lo  cual  pudieran  obtenerse  resultados
importantes1   ti  lbs  üáyores  aparatós.  En’  l  EstadoJ

Unidos  se  sigue  el  e,jcrnpio de  Rusia  sobre  la  sustitución  del  carbón
por  el  conibastíbl  ltqpIo,  el cual  se  emplea  en  unos  300  vapoles,.
habiendose  ¿lus,puesto  por  el  Almirantazgo  ruso  que  el  acoiazado

ehesnie’   cndicionados’p  ira  usar,  el  expresadc
combustfble  El,Ainiy  and  N  Gazette  conceptua  que  por  el  Almi

 ti un oficial  para  asistir  ti la  Expo—

siiói’i.,’  ‘  ‘  ‘“

  b     , •.,  .‘,  •.  •,

‘Tor’edei’os’pára  Ia  India  inglesa.—Según  el  Tirne
del  13 del pasado  el  G6bierno do la  India  inglesa  ha  encargado  

•       lsi  onstuctoia  de  hIr  J.’ Samuel  White,  de  East  Oowes,  la
construcción  de  tres’torpederos  de  primera clase y  125’ con arregle

•    ].a.  patcne  de, dicha, casa,  del  sistema  turnabout:  estas  embarcacio—

(1)  A.  and N.  Gaette.
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es,-unque  casi  iguales  en  todos  conceptos  it  las  construidas  el
añç  próximo  pasado para  la marina  ingle&a, llevarán máquinas de
triple  expansión y  andarán,  listos  para  comisión,  con  todos  sus
cargos  y pertrechos abordo, 20 millas.

-Disposiciones  del  Álmirantazgo  inglés  referen
es  al  personal  encargado  de  los  lanza-torpedos  y
aparatos  impulsores  de  estos  (1).—Por el Almirantazgo
glés  se  ha dispuesto qu  en lo sucesivo todos los tubos lanza-tor

•  •.      p4os  y  aparatos  impulsores de  edos  en.lo  buques  •d  guerra,
atén  it cargo de los maquinistas, los cuales hsta  la  presnte  solo se
lUban  encargados del citado mateiaIiiistn1ado  bajo  la  línea  de

•  -  otaÓión  en  los citados  buques.
•

•      Torpedo  Légé  (2).—El  Sr. ‘Lógé,  ingeniero  friincds esta
blecido  en  Londres  ha  inventado  un  nueyo  torpedo  que  parece
será  el llamado it sustituir  los usados hasta  el día,  especialmente al

hiteliead.  ,  :           r1   

El  Londo,i  lVeits,  refiriendose it  ete  in’nto  se1 expresa  en  los
guientes  tirmwos  «Sm entrai  en ,ddtfiil9s1tecn os efereutes  it la
qnstrucción  de  este nuevo torpedo 1y n1lo  qu  s  furda  su  funcio
uamiento,  se  puede decir desde ihora  que  sçin’eI  cált,ild del ni—
yntor,  la  defensa de  las  costas esta c9mpleanVte  aseguiada  con
etc  torpedo, puesto  que  con su  empleo se  hace  1mosible  qu  un
buque,  cualquiera  que  sea su  velocidad,  cutio ‘i  un  pned’o 6 en
‘rio

El  torpedo Lge  tiene la  propulsión  au  itiia  hace  exp’osión
ecánicamente  y no por medio e  la electricidad, y las redes que tan
iienos  resultados  han  dadQ en las recientes experiencias d,e Tolon
pra  detener los torpedos, serán  muti1e  para  estq nuvo  apu ato  t
caisa  de que al  tocar con ellos sp sumerge ysigue  hast  chocar con
el  fondo del buque. Además presenta  lii particula’ridad dque’  si no
choca Contra el buque it  quien se dirige, 6 se pierde en el carnbi  se
conVierto  en inofeusio  para  los orps  l?uquc yo.ofeç  peligro si
çboca  con LI un  anda   otio cualquíei  objeto  ¡
•  ‘inalmente,  la  ventaja ázmportantees  1  deJ   será
una  decima parte  de lo que  cuesta el •Whitehead

‘•f  1;  il’)J

  cjJ
(1)  2’ime’iO  Setiembre.
(2)  Revíst  ii  Artigijerj  6 genio.
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El  torpedo  Lógó que  mediante  un  mecanimo  cllsimo  puede
añzarse  contra  un  buque  cualquiera,  se  presta  además  6. las’opera
ciones  terrestres.  Un cuerpo  de  ejército  que  tenga  estos  aparatos

odrá  defender’ el paso  de  un  río  y  hacer  absolutamente  imposible-
que  pueda  establecer  un  puente  de  barcas  el  enemigo.

Construcciones  navales  en  Inglaterra.  Según el
•Enineering,  el  Almirantazgo  inglés,  por  ahora,  no  proyecta  cous
uir  m6.s acorazados,  Procediéndose  6. terminar,  con’l  brevedad  po
‘sibl,  ‘los que  se  hallan  actnaluieite  en  construcjón,  de  suerte  ‘que
antes  de  fin  del  año  económico,  se  confía  en  qe  la  escuadrá  ‘se
reforzará  con  otros  cinco  acorazados  é  igual  número  de  cruceros.

fajeados.

Efecto  del  aceite  en  el  mar.—_seg  una  correspón
•  dencia  de  Berlín  de  22  de  Agosto  último,  el  Cap.  Kuhlman  del

vapor  alemán  Main  ha  dado  cuenta  de  haber  usado  el  aceite  con

resultados  sumamente  satisfactorios  durante  mal  tiempo:  sus  pala
bras  textuales  son  las  siguientes:  ((Nos  hallábamos  en  mt. N.  500  y
long.  O. 23°, navegando  con  tiempo  y  mucha  mar  del  0.  á  este
rumbo,  en  términos  de  que  el  vapor  balanceaba  y  cabezeaba  mala
mente,  embarcando  por  la  proa  grandes  golpes  de  mar,  que  impe
dían  la  permanencia  del  pasaje  en  cubierta,  quedando  expuestos.
los  botes  de  los  pescantes,  por  las  fuertes  sacudidas,  á  que  se  los-
llevase  la  mar.  En  esta  situación  comprometida,  me  decidí  6. em
plear  el  aceite,  colocando  6. las  bandas  dos  tubos  5  cañas,  tapados.
con  estopa,  rellenos  de.esteiíquido,  el  cual  salía  poco  6. poco  per
la  estopa:  el  efecto  del aceite  fué  pronto  visible  respecto  6. que  desde
los  obenques  proeles  hacia  pope,  no  entró  agua,  así  que  los  pasaje
ros  pudieron  estar  en  cubierta  como  en  circunstancias  normales.  Se
hizo  uso  del  aceite  durante  siete  horas,  gastándose  2,5  kg.»

El  capitán,  en  virtud  de  los  experimentos  citados,  recomienda  el
procedimiento  6. los  navegantes.

La  campaia  de  la  «Iphigenie»........El itinerario  que  ha
de  seguir  el  crucero-escuela  de  aplicación  de  los  aspirantes  navales-
franceses  durante  la  primera  parte  de  su  campaña  de  188788,  es
el  siguiente:

Brest,  salida  hacia  ellO  de  Octubre;  Vigo,  llegada  hacia  el  l4
‘Las  Palmas  (Gran  Canaria),  llegada  hacia  el  25;  Dakar,  llegada
hacia el  10 de  Noviembre,  salida  hacia  el  20;  La  Praya  (islas  de

92
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.Obo  Verde), llegada hacia el 22; Fuerte  de  Francia,  llegada hacia
6  dø  Diciembre, refrescar todas  las  provisiojes;  estancia  en  las

ntillas  hasta  ellO  de  Enero de  1888;  GibrJtar,  llegada hacia  el
i-i  de  Febrero;  Mahón,  llegada  hacia  ci  14;  Barcelona,  llegada
1íacia’el  18;  Marsella,  llegada  hacia ci 22;  Tolón,  llegada  hacia el
‘25,  refrescar todas  las provisiones.

‘‘Las  fechas citadas  son  aproximadas nada más.  Sin  embargo,  la
Jphigen  saldrá  del  Senegal y de las  Antillas lo  má  cerca posible
4clas  indicadas épocas, es  decir, de Dakar,  después ‘de recibir  el

•      Çpor  correo de  Burdeos del  5 de  Noviembre yde  las  Antillas  des-
•       ,ués  de  hacer  lo mismo con  el  que’ sale de  Bu’rdeos si 26  de  Di

‘.  cembre.  ‘  •

•     •  Las  otras  escalas  podrán abreviarse y basta  stiPriiiiirs’e dgunas,
t  voluntad  del comandante  que  tendrá  en  cuenta  las circustancjas

.eia  navegación.           -  -
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Dsde  la  toldi11,  imp,esiones y bocetos de  la ida  de mr,  oiin
les  de D. Fmatico  MONTALDO  co  dibnjosJ..tograbados  de  D.
MONLÓ.—Un  tomo en 4°, Madrid, 1887.

tre,.1Q8dversoS,mos  de  la  liLeratura, la  marítimase,
h1la  e  Españapoco goueralizada,  pues si bien  existén muy
bpoiatadcçiQ,uesde  autores  clásicos,  tales.camó arryat
Cooper,  d9. Ja  novela  marítima contemporá-
neaÍi,  ¡yde1iopíscu1o  de  este gónero  añ  iltiles  como
reratos;enjefeotQ,  çontrihuir á diu1gar  en el país el cntu,
siauio  y ,encal  na  la’opinión,eu  pró do la’Marina de guerra,’’
tann  bso1tq;  ueeesa,ria jíai’a la  prçtccción d  nuestro  lito
ral,  ‘QmQpara &dfen,sai  yznanterlin’iienta  de  la  integridad
colopi.aJ,, .es’noile empesa  .siend  un  poderoso auxiliar,  para:

 .  .               1’
La  publicación del libro  de que nos  ocupamos coipcide con:

,e1irnLmi,nto  paf.riótica que. se’desaro1la  al  presenta  y: me-
como  dice. muy.

 poderosa escuadra espa—
»íoa  cgjr1  lrer.las:m,ares.reauudaudo  amistades ó.estable
»GilsLnuayasen  tre nosotros y. lejallos pueblos, fomu  tan.
»J   QQ  dQj  Comerc.jp  uiarítimo  que  volverá  -í

fji4jxti:sirna  de: riqueza.» La  oportunidad pues

delrap1p  »rols  objtivos.  escrita:.,  es  evidente:
 lea su título  bosquejos trazados del natu
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;rai  hábilmente  expuestos,  viéndose desde luego que  su  autor

como  marino conoce la  vida íntima  de los  buques de guerra.
Sería  posible enumerar  en extracto,  las  bellezas de esta  ame-
iia  producción á  la  que  acompañan  primorosos grabados, de
Monleón,  que se recomiendan por si, pero n  qúeremos privar,
á  los  que  tengan á bien. adquirirla,  de la  agradable  sorpresa

•     que han  de recibir al  leer  el  citado libro  que  nos permitimos
recomendar  d la largueza de aquellos,  en la  seguridad de  que
será  de su completo agrado. Tanto la  Marina como el país re
portan  beneficio de la publicación de obras como esta que nos
ocupa:  en el extranjero  estd probado y por  eso los  Gobiernos

•        lás protegen  y  fomentan,  y  por  eso  s  más, 4.  aplaudir  la
idea  del Si  Montaldo al  lnauguiai  en su  patria  este  geneio
de  trabajos.             •,,

Hoy,  que según decimos, en nuestro país se  acentúa la afi
ción  á la marina,  la  obra delDr  MontaldÓ.n•oGpáde.ser más
de  actualidad,  y en ella encontrardusus  lectores;Tprofános á la

facultad,  libres  de tecnicismos, noticias cÓmor5&dejjiIdjcado
eu:forma  amena. y asequible, de lo qde-sonlos1yarcoyde  Josi
usos  y costumbres que   tan  originale  iabiaejorios  ‘pedo
minan;  •cn.conclusján  obraaçredita  visiblemente las excelentes dQtes literáriasJde-u,  en—-

tendido autor, que ha sido, por sus.obras  .mui
ventajosamente  juzgadas,  premiado  hacepbc,  neliante  lasugestión  de.la superioridad  facultativa;çon  iua  alta distin

-    ción honorífica, mereciendo al proió  tiempo:lbs CJOiosúiáij.

rnes:dela  prensa.O’lCi  hJ) r.’íj]dn
Esde  esperar,  por tanto,  queestebieij  écitp  ülihio tóbten4

ga  igual  éxito que los anteriorespúblicadósporsej.udjto  au
tor;,uieu  le enviamos .nuestra,.más ordia  nho  iia

He  aquí  el indice  de materias  contenids’i  el: Offio Ui
momento,  señoreS.—Bocefos:. Gibraltar

•      do,—.-.ionores y  saludos—jIIoniijt’e 
cruceros..—La vida á.bordo;.-.-Luceg  sómbr.a4Jafdi.rat1joi
4ecombate.—emáforos  y  

mento  de’ náufragos...—. El  balde6.i          
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¡buquey  sus  huóspedes.—La primera travesía.  1lytnouth.  —

Lllegada  á  Noruega.—Noruega.__cristjanja.  buque en
pIigro.—En  el arsenal  de Ilorten.—Portsmouth  y Sonthea.
Londres  visto  por  un  agujero.—La  gratitud  nacional.—

 Fernando.—Car
•      agena.  Cada uno de los capítulos lleva  un  precioso  fotogra

bado  ¿lusivo yhay  varios otros esparcidos por  el texto.
Tan  interesante libro se halla á  la  venta  en  las  principales
1jbrerías  al precio de 4  pesetas  ejcmplai.  Los  lectores de  la

•  REVISTA  podrán  obtenerlo con  un  25 por 100 de reba.ja, franco
de  porte para la  Península,  pidiéndolo directamente  al  autor
en  carta acompañada del precio, en letra  ó sallos, y dirigida á

•  esta  Dirección de  Hidrografía,  Alcald, 56, añadiendo el  fran
-         quco los de Ultramar  y 50  cntitnos  los  que deseen  recibirla

cei’tificada.—p. S.

Catálogo  de  instrumentos  y  electos  para  delineación,  di
bujo,  levantamiento  de  planos  y  otros  varios,  de  la  casa
fundada  en  f 859,  po,’  Iazcroyso  Sisua.t   ALoNso,proveedor  de la
Real  casa,  etc., premiado  m  ¿‘arias  ceposiciones,  1887.—Precio 2 pe

setas.  Madrid,  callo del  Lobo,  8, duplicado.

Este  Catálogo, cuyo envio agradecemos, es  sumamente  de—
•     tallado, siendo los grabados que representan los instrumentos,

mus’- primorosos  en  todos  sus  detalles. La  casa se encarga,
mediante  una  pequeña comisión, de hacer  pedidos al  extran
jero,  con sujeción á los catálogos de los fabricantes que  desig
ne  el cliente.

Método  Szigiast  y  Fiorian  para  hallar  los  desvios  e  los
compases  sin  necesidad  de  marcaciones  celestes  ni  te
rrestres  ni  instrumento  especial,  por  D.  Jooí  RwART GIRALT,
precio  0,50  pesetas.  Observatorio  cronométrico,  Merced,  10,  Bar

celona.

El  autor  del  presente folleto,  amplía  el  asunto  de su  epf
•  grafe  tratado por los  oficiales (le la  Marina  austriaca,  que  se
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citan  en el expresado cuyo método  íuó  traducido en el año 1885
 el Cap. F. D. Fabián Montojo: al referido objeto se iliserta

iin  ejemplo práctico, exponiendo el  autor  las  funestas  conse
•         ncias  que  producen en  los buques de hierro  los desvíos ó

Tperturbaciones  de  las agujas.  El  entendido aitor,  con  el  fin
de  presar  un  servicio  á  la  comunidad  marítima,  propósito
que  ha conseguido, ha publicado el método de referencia,  tan

sncillo  como iit.il, mediante el  cual se  conoce el iumbo var—
íídadelo  a que  gobierna el buque

),
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REVISTA  GENERAL  DE  MARINA

--—Nombrando  abanderado  del   er tercio  al  A  D  Manuel  Silva

z.
2,—Idem  20  de  la brigada  toipedista  de  Oádzz al  T  N  D  José  de

Tispomendo  continie  prestando  sus servicios  en FerrQl el A  N  ‘  1

Garcia  Vilar
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LOS  BUQUESpEQuJÑoS,
POR.zT  CAP  P

D  EDUARDO  TRIGUEROS

La  Iectuia  del articulo  Proyecto de escuadra, susQrito pr
C.  A.  D.Juan  Martínez Illescas, é inserto en el ¿uaderno de
a  REVISTA DE  MARINA, coirespondiente  al  mes  de  Mayo del
corriente  año, nos incita  a cogei la pluma  con  ánimo de ocu
par  tambien  sus  páginas  Ni. nuestia  insignificante  posición

a  la Armala,  ni Iuestra  reconocida incompetencia y escasas
1ote,  que  ingenuamente  recoriocemós; han  sido  obstÚc1os

uIicientes  á disuadfrnos de esta osada empresa.
De  tanta entidad juzgamos el asinto,  al que  tal vez nuestra

inorancia  le haya  dado proporciones  de  que  realmente ca—
,.  que  creemos un  deber hácer  algunas  consideraciones

 la constitución dela  futura  escuadra,  en l  parte que el
título  que damos á este articulo deja desde luego  entrever  Si
nuestras  aprensiones son infundadas,  disculpelas nuestro buen
deseo,  sipoi  el contrario tienen fundamento, espero que, cuan
do  menos, sirvan de base para  que  tantos  y  tan  distinguidos

compafierqs  como honran al cuerpo con su  saber é ilustración,
traten  la  cuestión  con la  competencia debida y la pongan en
su’ vetdadero punto

PoIque  es indudable que, coma dice el respetable Si  C  A
á  quien  antes he  citador como han  dicho otios  iespetabilisi_

nios  Alm.  y  Jefe,  la  resonsabjJjdad  moral  de  la  Armada
ante  la opinión publica sería inmensa  si los sacrificios que se
impone  la nación para  crear una  escuadra no diesen el resul

roMo XxI.—NovxEM,, 1887.                89



fi

¡                                                4

-  REVIST.& GENERA.L DE MARINA

que  tiene derecho á esperar ei  la  medida de la importan  /  1
aquellas
es  de  entiar  en  mateua  haremos  cÇnstar que  uuestra

no  aspira   tiaspasar  los  limites  del  terrenQ tecruCO,
siemp.e  en esta  publicación con cónveniente libertad’         4

ProtestamOS  do  nuestro  piofuiido iespeto á  lo  acoidado  por
los  poderes publicos, sobre lo  qu  no  cabría discusión alguna  -‘

.sX estos mismos1 con laudable sabidui ia,  no  hubieran  deadq
ei  varios aiticulos  de la  ley para la  cieación de unaescuadra,  ,

cwnte  amplitud  paia  ntroçIucir  en  su  construcción las
as  que la expeiiencia vaya aconsejando, á  cuyo acierta

de  contribuir el debate profesional
Hecha  esta salvedad y la. de qu  igualmente  respetamos las
iruones  de nuestros compaficioS, que pol. muy diversas que
u  de las nuestias  creemos firmemente inspuadas  enla  me
r  buena  fe y puro  patilotismO, pasamos con el justo  temor  .  .

qu  nueslia  insuficiencia nos inspira,  á  ocuparnos del  tema
qie  hemos elegido

Dedo  que se verificó la ti  ansfoi mación de la antigua  Man—  4
ha  de vela por la de helice, pasando por l  corta etapa de la do
los  buques de i ueda, que  no llegó  constituir homogeneidad,
pues  tanto en nuestt o pais como en las demás potencias man
tmas,  llegaion  á  leunulse en el  servrcio ordinario,  y  aun  en
opracion  de  gierra,  buques de las  ties  clases,  se  desariolló
wi  tendencia  en  nuestia  Marina  á  construir  buques  de pe—
quefio  portee que  ciertamente  no  encuentra  explicación ni en
stj  tradiciones ni  en las necesidades de sus servicios

Proveibial  eta  entre  los  etian3erOS la bondad  de nuestias
construcciones  de fines del  siglo pasado y  principios del pre—
sontc  Nelson admiraba  la gallardia  y tamaño de nuestros na
vios,  que  consideraba tan  superiores á  los  ingleses en porto,
cono  inferiores  poi  sus  tripulaciones  y armameU tos

l  renacer  nuestra  Marina  de vela,  ya  á mediados de este
siglo,  despues de  tantos desasties,  siguió  tan  honrosa  tradi— -

cuu.  Tanto los  navios ccmo la  fragatas  que se  construyeron
nuestros  aisenales fueron  de hermoso poite,  y particular—
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nente  los bergantines  del tipo del G  avzna,  Galian,  1etc  hi
cieron  honoi  á nuestra  Armada,  constituyendo con las corbe—

ts.:clepeq.ueño porte, como.la  Ferrolana,  Bilbaó  y  ótras  do
verdadéro  tipo de buque de estaóión; y asimismo llónaron -&

cometido,  entre  los de rueda,  buques  tan completos en su cla-
como  el- Colón,  Ulloa y otros varios delii-iismo pbrto.  1.

-Phrecia  lógico qe  al generalizarse elhóUcecorno propií1sor  -

óntinuando  análogos tipos á lo  de las flotas do vela  hubiese
ustitufdo  el ultimo indicado de tanta  aplicación y utilidad -en
divcrsos  -servicios de paz y  de -guerra  Peroin  que  separos
1as  razones-que aconsejasen prescindir  deél,  el  hecho es que
se  adoptó pat a estas atenciones las goletas que, con aparejo de
&rna  6 -dos gavias,  todos hemcs cdnocido;iautizadas  después
las  mayores con l  dictada de  Corbetas, sin  duda  no  teniendo
resente  la conocida -fsó  -de-núestros-vdcinds de que  le nom

t  non  ¿a chosse   .  .

._uno  de estos-buques alcanzó,eii-efeto;;-uu  porte supe.
or  á 800. L, sindo  mucho  menor  el  ndmero -de los  que s  .

proximaban  á estaifra.-con-  800 6-700, que -el delos  que no
sobrépujaban  las 500; tamaüos Lodos d  lbs que con frecuencia
‘Lemos visto buques de otras iacinescon-  más modestos nom-

y  desde 1806á 68  llamados simplemente:cañoulet.os.
mal  io  -recordanios, desde la Isabel Francisca,  que fu6lá  :-,

que-  surcó las  aguas,  hasta  la Diana•-quetan  tiite’-.
mente  cerró la-serié, de tan  desdichado tipo de buque,  24 se--’
eonstruyeron  ea  nuestros  arsenales 6  astilleros  parLic’ula’es’’ .

0  á  1805, sin  cóntar  4 do hierro  adquiridos-ea  Inglato
para  el servicio del  archipiélago filipino,  de las que,  por  ‘.  ,‘-.

iis  condiciones adecuadas, hacemos mención -particular .  ‘:

ha  sido-enla  Armada  el aborrecImiento á  losci-
os  baques, yUnénitnes  or  qella  época lósdeseos  de te

ner.  verdaderas corbetas, de las que né llegó á’óoéseguirse más -.

-que  una sola, la  María  de  Molinay.para  es,ya  fuera de Sa
zÓn, por-la lentitud  de su construcciÓn. ---.  .

Renuncjamos  á hacer la pintura  de las propiedadós ‘mariñe.
ras  de dichos buques, .que resultaría-por  demás pálida,  des-
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s  dG la que nuestro querido compañero Sr  Áiifión ha  h—
recientemente  en el Ateneo de Madrid del viaje de la  Ceres
Rio  deja  Plata  á la  Península  con su  natura1 elocuencia
spante  estilo,  descripción que  á  no  pocos compañeios
ré&ordadoigua1es  y’aun  peores episád’ió, ya pdrlas.lá_:.

des  del cabo de Hornos,  ya  por el  Ocdano Indico,  oia por
ir  de China 6 costas del Cantábrico, 6 por cualquier  otro

de  globo,  donde  ¿1 falta  de mejor  representación ha
udo  que llevar nuestro pabellón en toda clase de comisiones
3cflros y desconocidos trabajos que  tantas prmaturas  eje.

s  han  producido sin  merecer otros honoies que su  descono
ctnnenfo  u olvido’

En  cuanto á  sus  condiciones militares,  con  dolor rcorda—
aos  el triste  episodio de la  Govadonga De nada sirve  el  va—

 de una  tripulacióii modelo de iristiucción ydisciplnia,  de4
da  la intehgencia de distinguidos  oficiales cuando se com

contra  un  buque de tan superioies cualidMes, y aquel bu ‘

enemigo  que lograra rendjilo,  es prec1samcne el tipo da’
que  aquellos mismos oficiales, obligados á pasar por el

trance  de arriar  su pabellón,  habrian  dese4domontar
abria  debido ocupar  el lugai  de  la  Covadonga en  aquella

escuadiadepafico
M  ocuparnos de estos hechos que ya pei tertecen á la histo—

 y de embarcaciones que  ya  no existen en su mayo1part
6ceri  en los panteones de nuestl’os arsenales,  muévenos 1a
ahalogía  que encontiamos  entre  las corrientes  seguidas en el’
ienacnniento  maritimo  a que dió lugar el oio  de la  desamo—
tizeión  y las que al  parecer predomina  en  el iniciado  con la
teva  ley,  no  creyendo deJ todo Inoportuno  sacar á  plaza es-’

tos  recuerdos
Bntre  aquellos  buques,  los  vapores de ruedas de  mediana

queaún  qüedaban servibles;  y  en
‘,  ya  en la Peninsula  y  aun  en Filipinas,  donde  se  han

eomrado  varios vapores pequeños del comercio, nuestra  Ar—
aór-los  años: del  80-al  83,  en  que  llegóal:llmite  de -‘su-

‘r  decadencia, se componía de 140 buques próximamentef
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•  os  ñombres  figuraban en las lis tas oficiales,  de Io, cuales
o6  eran de másde4000  t.,.yi3  de 3000 d4O00t.;:esLoes

iayores  que  en realidad  solo 3 merecían el. título,
 tales,  or  ser los demás 6 fraga tas-escuelas il otrbs en esta

jo  de exciusion,  ño habiendo aún  salido á  navegar 5 de Ios.6
‘qceros  comprendidos en  ese  número,  El  resto lo  formaba

‘  1 000 á  2 Q00 t.,  8de  900 á 600,y  los demás, .6 sean 108,
-   -  ‘,  abundando  con exceso entre ellos los inferiores
0V  Todos  ellos, por  supuesto,•anticuados, de escaso andar.
1  artillados,  si bien  esto no  hace al caso de nuestro pro—

-     , que: es  poner  demarjiflesto  la. notable  desproporción
çntre  los  de grande  y  pequeño  porte,  que  no  se  observa 

ninguna  ótra  Marina del mundo.  :.

-     ecuenciase  ha objetado qu  las atenciones de nuestro
tan  variadas, ue  exigen esta multitud  e  buques pe

-               sus coignias como para  la  persecución del
qutraba.nd,  ,opiidójique  en  nuéstro  sentir  se  ha  exagerado ‘

n  gran manera.  •,  .  .  ,  .•  -

Los  buqües destinadosá  la  perseeuciáii  del  contrabando,
-restaii  indudablemente útiles servicios, ytienen.  qe  ser nu—

y  de poco porte; pero juzgamosque  en manera algu-.
,na  debe  coutare  con este  servicio  en- la  constitución- de la

,  pues aún  nos parece .lujoso el material  de bu
•e empleado, alguno de los utales  tienéuartilleriamoerna,
todo  están  montados en sus  detallese  tripulación  y per—.  -.

•        la misma  abundancia  qu  cualquier, buque  do
mbate.  La escuadrilla que poseemos compuesta de 4 vapores
-      ,  6 cañoneros de200  t.,  4 golets  antiguas,;22  lan-.

rias  y 48 escampavías ,-  es-másquesufiejonte  para  esa  aten-.
ión  que aún  creemos merecería estudiarse  la reducción de su -  -

-   e  quizá lIegie  al  10 por 100 deipresupuesto.  -  -.  -  --  -.

odas  las  naciones tienen  que  atender má   menos.  este.-  -

servicios  de ás  costas y emplear n  ellos los desechos,
-       así, de sus .marinas,Ó al menos buques muy oconó-

nucos.  El  tiempo dé-los-combates conjos  corttrabandjsta  ha  -

-  -  clufdo para. siempre hace rnuchpsaAos,.y permitirla  redu’
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stos  gastos,  no  eolo en mateiial,  sino principalnnte  en
pulaciones  Hoy que la  denptrnnación de guarda-costaa ha

urido  tan diferente acepción, tal vez convendria oiganiai
la  de Resguardo  narttnno  las modestas fuerLas, dedicadas

a persecución del contiabando, reseivando aquel titulo para  /

compuestas  de buques  modernos,  destinados  la  defensa
teiritorio  Y cumple aqui  d nuestro  propósito hacei  coas—

arque  siendo  las  costas  de  la  Península  extremadamente
implas  y  acantiladas,  piescindiendo de  los  torpederos (aun
stos:se  va  desechando los  pequeños,  inferiores. á:1QO,d&

eslora),  estamos en  condiciones de ue  piedornidea  lds  tipos
 potentes de los cañoncios ó cruceros-torpederos, afectos 

importante  misión
nos  atreveiemos d  decir sobre  los  buques  que  mds

avendrán  para defensa de las costas de Cuba,  poi  conocer—
ls  muy  poco piácticamente,  si bien hemos visto que los me

éxitos  en  las apienciones  de expediciones fihbusteras,
sido  obtenido por buques de buen poite y  andai,  y fácil-
te  se compiende que los cruceios que hayan  de sosteneise
de  bajos y á distancia de la  costa, han  de ser má  efica

con  tales buques que  con  pequeños  cañoneros  Peio  aun
 paia  las localidades que exijan poco calado pudiera conc1iaise-
esta  cualidad con otias  esenciales, bajo el punto de vista mili

s4ar  y  económico, no siendo tan  difícil  obteuei cañoneros que
-    ieon  igual  calado 6 menor que los hasta ahora  usados, y mpii.

Iando  buexia artilleria,  n  menor nñmeio  y  con menos gastos
uardinarios,  fueran  un  poderoso elemento de defensa,  contia
fterzas  aun  muy  superiores,  protegidos por  los  obstáculos

localidad,  suceptibles  da  aumentai  con  torpederos 
‘0

Estas  consideraciones son  con  mayoi  razón  aplicables  al
arehipiélago  filipino  Nuestra  larga  permanencia  de  unos
eocatorce  años en  el,  de los  que  once  próximarneute han  sido
‘mbarcados  de un  modo efectivo,  navegando en  toda clase de
uaes  y  desempeñando en  ellos- toda  clase de destinos  y ço—

 nsones,  nos han  dado  los  medios de  manifestar  con  más-  -
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fu’ndamento  iuestra  himildeopiiión  sobre  este  particular,  y’
3  luego  deçinos  con  franqueza que  no  puede haber. bu-  ..  -

ies  menos á  propósito ‘para la  policía  del archipiélago, ‘que  -

s  llamados cañoneros que ahora existen
.Suele  pasar  com  cosa cor’ie,nte que’ estas  isles  son un  ie-’

:trincado  laberinto de’bajs  y estrechos •canales,  imposibles de
‘navegar  todo  buque  demediano  porte, ynáda  menos cierto,
salvo  algunas  circunscritas, localidades.  La  mayo  parte  de.
las  costas son acantiladas  y  linipias; muchos de los temidos,
antiguos  arrecifes y bajos han deiiostrado  los  trabajos hid.ro

.-‘-gríficos de muchos años, ser laeos  que,recoiiocidos no:ofre
con  peligro ni á  los buques de..mayor porte, y  en. los  canales

:quo  forman las  isla,  costas de Mindanao.y  la  Paragua,  son

muchos  los parajes  en. que  la mar  e  arbola’en ambas nionzo’.”.
«-::nas, lo sufieienteIpaa.hacerpeli’giosa  y  hasta  imposible.çon;
‘frecuencia,  la navegaeión4e:tan’ pequeñas embarcaciones.
.   Apenas  si  los  que..últimamente..con  hartó  dolor,  hemos

‘visto  construir  en  l’Arsnal;y  ei;l  China  desplazardn un
‘ciento  de  toneladas,, de ,donde  puedeii -inferirse sus  demás
.  cualidades.  Su andar iio puede califlcarso más que de 8 millas,.  ,“
-.4 .por  más que en las pruebas alguno  haya  llegado: á  10, su ar
•s4iIIería  es un  cañón G  H..de 9 cm.cy Otro de 7  de igual  siste

‘ma,  y”su’ calado llega á  dos metros  veinte  centímetrds.  La efi
 cada’ militar  de estas lanchas  para. defeusa dele archipiélago;

dejámos1a  á  la.’consideración do nuestros  compañeros , .  y  en.
uanto  al  servició::de’.policiapersecuciónde  la  piratería  ú

 operacionós contra  las pohlaciones:  ó. islas.  de  los :malayos  “  *

nalaometanos, aún  n.o del todo sujt.á  nuestro dominio, ar
gumento  que’ los defensoxes”de..esta clase  de material. suelen.S.

emplear  encareciendo su necesidad,  aseguramos  ser  tan  defi
 cient  como el primero...  ‘.‘.‘.‘.  .  .  ‘.   -   i:.’  ,

.   En muchas ocasiones hemos  asistido  á  operaciones de esta
uc.clase,  mandando .uia’goletaçle  500 t..  con.la  que. nohemos
midejado de entrar  donde’ lo hióÍeran 1o  cañoneros, . sin,  demos
.o1rar  esto ningún  mérito,. .todavez que. s  calado era, muy.poco
.  mayor  que el  de estos, y es claro que un  buque de aquel porte



(

REVISTA GENERAL D  31ARTN4..

 sus  cañones  botes y  tripulación, puede opeiar  con mejor
itados  que cuatro cañoneios  1

sos  serian  los  casos que  pudiei  citar  en  l  que
pequeños  buques se  han  visto comprometidos en opera

pes  de guerra cuando lo han  hecho por si  solos, y otros en
ha;s.ido infructuosa. la caza. contí’  los. piratas porlcarcer.
cuisos  con que  operar  en tierra  6 penetrar  en algún  ib

solo  practicable para  botes. Más de un  oficial que  lle.
ado  de  su  fogosidad, ha  intentado esta  empresa  supeiior  
us  recui sos, ha tenido lugar  de convencerse de su Impotencia   -

Grt  sensibles bajas, recibiendo ellos mismos honrosas heridas
Numerosos,  repetimos, serian los episodios tanto de esta clase
nomo de lances de mar en que aparecersa palpable los defectos

estas  embaicaciones, pudiéramos  citai  y  que en  obseauio
brevedad  supiimimos

oinprendemos,  no obstante,  los  deseos y aun  entusiasmo
oficial joven poi  rnndar  cañonero, sobre  todo si tene—
cuenta  que sus instalaciones, aparejo, decorado yotros
les  dan,  intenor  y  eteriormeute,  el aspecto de  un

de  recreo,  y no podernas menos de  recordar  que  hemos
 por iguales ansias  haciendo nuestra  desesperación las

liones  que  con  respecto á dichos  buques  emitia  el  malo
:grdQ  C.. A. .D. Claudio Montero que entonces Cap  F; desemr.,  :

eaba  el mando de la Comisión Hidr.ográfica, en la  que  tan
Lflinentes servicios piestara en  este  país, y que  con  su  grá—
e  estilo los  llamaba,  enemigo acerrimo de ellos,  apai ates

5

sinos  que  en  ciertos paujes,  tales como el Eio de
fipdauao,  grupo  de Tavi  Tavi, etc ,  se lequieren embarcacio.

nespeciales,  que  hace  tiertipo debieran  haberse estudiado,
doando  á estas y alguna ue  otra  estación  de  los  tipos más

-  cuados  con  carácter  puramente  local,  pues excusado ‘n6s
ccc  decn que  tampoco sirven  para  el caso,  los cañoneros

e  que nos ocupamos  Recientemente,  en. la  campaña que  ha
cuido  lugar  en  dicho Rio,  ha  quedado  bien  dolorosamente

el  aserto por  as  relativamente  numerosas bajas
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‘que  han  tenido  en  su  subidas  y  bajadas,  careciendo de de
fensa  a1gna  contra la metLalia y fusileria,  lo  mismo los ca-
ñoneros  que las lanchas  del tipo  Otalora afectaS más .particu
laimeuto  al servicio del Rio

Y  no se nos diga tampoco que podemos permitirnos  el lujo
‘Ue  tenei  una  fuerza  destinada á  los  servicios  inteuores,  por
lós  quela  creen  eficaz; y reaotraata  repeler  un-ataque
el  oxtranjero  Muy cÑa:  de;.100 .000, pesos fuertes  tiene  do
iosto  total cada cañoiiero, én•elarsenaldCavite:  (20 000 me  ¡
nos  que el ifarques  del  Duero que con largis  años de servicio
ha  desempeñado comisiones en China, Annam, Caroliias, etc),
Iysi  bien  los  construidos; en  Chinay.losque  se  coiistru.
ren  eii  el  astilleroparticularde  Cafiacaolcusstania  .mitad.
o  sean 50 000 tambien  total, á pesar  de  que  los  ultimes,  que
son  6,  tendrán 5 ó 6 m  ms  de eslora,  tomando un  piomedid

de  75 000 resultará  empleadala  respetable  suma de1.500 000  .

pesos  fuei tes ó 7 500 000 pesetas, si se llega  á cubrir  el antiguo
-   ro.  de 20, coii.la  qiie.nodiidanos-.hibiera  podido con.:

con  8. cañoneros  verdaderos y  itile  •para ambos ex-
tiemos.  ..  ..,  :.  -.  :      A ,      :

MQcho más pudiéramos extendernos en la critica  de estos y
Qtros  servicios  afectos á  los, buques  dpeueüo  porte, 
nosfaltarfa  ocasión de insisLi  sobre el: párticular  al examinar,
1ás  nueyas. construcciones (proyectadas en  la-parte  que  álos
mismos  se refieio  e-...  .1  11  1

La  escuadia en proyecto se compone deiS  ciuceros  de pri.’
‘inera,  6 cruceros-torpederos &e segunda,  4 id  más pequeños,
06  torpederos de  primera  clase, 42  de  segunda, 1 tianspoite
arsenal,12.çiañonoros.dé primera,  16 de segunday  20 lanchas

 vapor que unidá  los buques en construcción yá  des dc1a  -

euadra  de -seguii.  clase,  nos  darán  eltotal  siguiente claii  -•

flóadospo  partes;    :         -;: ..   .  .  -   1.

Baques  de másde  3-000 t1           1  -

de  menos  de  3000  y  más  de  1 000          2i
Id  de  tercera  clase  inferioies  á 900            iii   
Torpederos           *              ‘150 —
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los22  de. prirera  clase, empleando la clasiflcacir5naclop_
ta4a  por las pLinelpales maunas  y que  tomarnos de la  intere—

ij’e  obra  escrita por  ‘lord Brsey,  The Manual Anual,.slo’
)uede  consideraise como buque  de combate de pçimea  -

2  de segunda, .4’corno.cruceros de primera  clase14  de  - :.

y.  1 tranporLe,, siendo  de:los’ cruceros de sguuda  .,,‘-

tipo, anLicuado.y sin protección que  garantice  su  flo
en  combate.  ,.    ,..  •:,,    

De  los 21 del segundo  orden  adolecen del misma  defecto,
ei  giado supeilativo  Su tipo, exceptuando el Sn  Qunzn,  es
el  buque:eu que escribimos estas líneas, que carece en ab-  •.  .

uto  de cualidades militares, puesto que las dos tnrceras.par
-de  su eslora, ocupadas por sus  miiq uinas, calderas, pañoles.

--pólvoia ygLanadas, ofrecen seguro blanco nl cañón de más
igaificantecaljre  para inutilizarle  y  hacerle  volar.;, sin

cQn que -bastará. quede anegado cualquiera de los ñocos  .‘‘

es  compartimieatosestaucos.  en  que  está. dividido,  ‘;“:-»
‘hacer  imposible ja  flotación. El pequeño desplazamiento,.
ue  jelativamente  disponen como ciuceios,  hace su  radio

ión  muy  corto, el aparejo muy ieducido,  escasa la capa.
cidad  interior  y  tan  elevadas sus  bordas,  por levantar  muy
poco  las cubiertas  principales,  que  const1turen un  verdadero

phgzo  en  malos  tiempos,  dada la  enorme cantidad  de agua

:  i4i1ppuedeu  embarcar,  peligro  aumentado  par  los  bajos  y
Jsgandes  reductos en que montan  su  artillería  A. este  dfecto
othay  motivos má  qu  suficientes para  achacan la perdida  del
;ra,zna,  porque  siempre  hemos credo,  y ahaia  más,  que
amos  vista  prleticamente  las cualidades  de este su  similar
 cque  nuestro querido compañero Sr  Quesada, obró con  sumo  j
 aterto  buscando puerto donde refugiarse,  logrando salvar las

-   Olvidas de su  tripulación, en  el coavencrmiento íntimo de que
no  hubiera  podido salvar las mares do  las proxim

  tdades  del  vórtice de  un  huracán,  con  lo cual,  repito,  estoy
  sLcompletameute de aotierdo

   iTziemo,  pues,  que  esta clase de cruceros son inferiores á
a&  corbetas y  sloops que  en su  tiempo y-aun  antes  se  coas

-  --  

-
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yerone-  1úglterra  ;‘  í’eomOá  osiPO  eeidosaua
uosde  Francia;  Alemafli  y--otras nacionestodOs- de

madera  6  del  sistema  Composite, puesto  que  sobie  ieunn
condiciones  nianflelaS y de aparejo que  los hacen  muy  pio

 estaCiofl9S ‘lejanas,  cruceros ‘óirístruciófl  marinera
ie  sus  otaciofleS,  como buques i1itareS  no dudaríamos  en’.

-  r  ellos, auncoli  dos mil1a’flietio5’de- andar  dadá-la
‘1mayOr  seguridad que  ofrecen sus  costados de madera.’ Recien
‘tementC  hemos visto en Hong-Kong hasta  G”corbetas (llama-.
das  sloops  las  de  menos’ porte,  pero ‘con igual  aparejO ‘do
brik.barca)”Y’  al  contemplar su  aspecto’ marinero, su-caáO—’
;nes  de caza y  retirada  dentro  del’ buque  -dándole suftciente
ángulo  de tiro los chaflafleSqUC d popay  proa  tieeeu por am
bas  bandas, sin’ dejar  de llevar alcentro -para aumentar  el po-’;

dei  de  su  andanada  la  artilleria  que  sus  portes  le  permiten,
sus  máquinas -sencillas de pilón pro tgidas  por  carbfleraS  la
terales  y con muy poco consumo les impri1e1i velocidades de  -

d  13 millas,  hemos deplorado que.carezcamos en  ahso-  -‘

H  de  esta clase de buques qu  por otra parto ‘han costado la
•  ueestos-lla1nad0S  cruceros e  3*  clase,-y  ue  real

mente  no son más que avisos, siguiendo la nomenclatura mii
versalmeflte  reconocida.  •.  .  ‘  «  .  --  .  ‘  -

Los  ingleses, que tanto atieiden  al buu  servicio de sus rin
‘merosaS estaciones, no  han  abandpuado’Ol tipo -citadqde’Cpr

 y el-mismo pasado año han -yotado a1guae’i.D0V0flP0rt’
 sloop Icarus másperfeccioflado que1áñtigUO,’  como lo

demuestra  la siguiente’ suscinta’ descripCiñSaSC0 Composite; -  .  -
•   Lnto  990 t.;  1 200 caballos ind-iadós;- eslora  167’;

-manga32’;Calado  medio 13’ 6”;atillerÍ8LC0  á  retro-  ,‘

‘;carga de 5’Çl  ligero .y 8  millas;:’  -

carbn  150 t..que  le permite -un radió de acqión d  2 30Qá ‘10.
por.hoa.  De estos buques que por su’dim0flSiQfls  y apa  jo

deben  - ser  desde luego marineros,  y  qüeporotra  parte;flO  -

a  de ténerpoteflCia  militar, deberiamOS- tener  un--par de
en  Cuba- y  Filipinas-  respectivamente  dpnde  podrían  -

restar  nuy  buenos servicios, :  ya  quehacc1flOS --esta-- larga
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tón  hornos de obseivar que uno un  poco menor y  más
ente  construjdo y armado ,serLa nuy  á propósito pará’.

comisión  hidrogiáfica de estas ultimas islas instaladas hoy1
el  vapor Arios,  antiguo Romeo del COrnO1cio, cuyas proie

no  pueden ser peores por  la  falta de estabilidad que  su
iuevo  y pieciso xepartlmionto le ha pioporcionado, su mucho

ealado,  falta de aparejo y  condiciones maiineras  para  podot
.cruzar  en  sondas  y  exploraciones  El  valot  del  pumoz  tipo

es  do 48725  libras  esterlinas  (1 200 000 pesetas) y el
segundo  no dudamos pudiera  ascender á 750 000 poco más de

e  ha  costado la compra y ieforrna del Romeo  que, con su
ipañero  el Julieta  hoy  Cebu, pudieia  piestar  el $elvlcio de
Sporte
ontinuando  con  los ciuceros de 3  clase  diremos que  los
actos de los del tipo Velasco parece han  sido corregidos, por

que  respecta á la defensa, en los  6 proyectados de 1600
s  de ellos ya constiuídos, peie  tememos subsistan  los  refe
ites  í  la pai te marinera  y aun  ofensiva, y aqui  hemos de ex’

tiernar  más nuestra  critica facultativa haciendo la cornpardc1t51
s  ecin los  tipos semejantes que  se  consttuyeri  de  esta

7a clase de buque denominado crucero torpedero  en  gene-
sin  que  se nos alcance  el aditamento  de 2 a clase  que  se

da  en  el proyecto,  pues si  bien los de 1 a  llevan  tambien
dos  del mismo  md  que  loa  blindados  predpmina  en
la  denominaion  de su clase  prescindiendo de  la  uUima
i  Segun  hemos examinado en la  aqtes citada publicación

d  Brassey, I1glateri  construye 10 de esta nueva clase,
de  notar enpoyo  C  niestr  tema, que  de.pnos8,  del.

4.rcher,  lcanzan  el  desplanuento de  1 630 t  y polo dos
Zearle$$  y  &out

ernos  esto,s buques con el Isla  de  Cubaóiuz.ón  
pales  datos,

.-

x
st,
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d  C’eba                 Tipo Scout,    Tipo Ache

 ,.“.

-splazamieUt0  1 080          1 1 680
&illería  5  de  12cm,.  ..,    de  •  6Uo  6

  :.:t.)1  ‘,..  :!  

Tubos  para  liuuai  torpedos  3         1  ji          8
Andar,  15  millas                       17           17
Baclio  de  acción  it  10  millas  de  veloci—

dad2SOO                            6900       7000
Valor2000  O00  .                 21O32t5     2180575

1

Esto  es, fijándonos en el rúay0rtiP0  que”ieunemiOrCS cua
Tjidades,  que  poi  una  diferencia  de  189 575 pesetas  resultan

buques  sumamente inferiores á los cruceros torpederos ingle
ses  En el mismo caso se  encuentran,  con  respecto  los aus—
triacos  Leopard  y  Panther,qlie  habind0iCS aduiridó  en Iii
3laterra,  bajo un  progra’n  propio deúcaSe,  pero”desendo
e1 menor tamaño posible,  lo haPpodid  atsfacerl0  sino con’
1550  t  de desplazamiento  En Francia construyeron hace ti es

s  4 del tipo CondordigUai’Cl  ii1  280.t.;y  posterior.
nente  formado uiprdgam  por el MiiiteHO  pá  los, cruce
‘ros  de 3  clase, djanc  como preceiatlira  1ibe’ el  despla
zamiento,  pala  poder satisfacer las multiples  condiciones que
el  tipa requiere, si bien recomendand  fuese el menor  posible

.o  resultado de 1877 t  para  el Troude,  que  en  el  con-
curso  ableito  paia  su  construcción obtuvo la  Sociedad de la
Gironda,  siendo próximamente el  mismo eí de otros  dos que

en  en los arsenales mihtarós
Suponemos  que los 6 que figuran  en  ól ptoyectO apiobado

las  Cortes ,  dado el:dPIazje1o’Y  $or  qu  se  ls
 podrán competir con los mejoe5’quacal)am0s  dede-’

._bir  sómeratieUte concluendd  por exponer en lóque refiere
i  segundo grupo de buques,  que  los cruceó  de  1 030 t.  no’
podemós  merlos de conceptuarloS como buques pequefoS  pues
,  quecoinparados  cori  los’ de  su  género  de  otras  marinas

itdremoS repetIdo el  caso “de las  antiguaS goletas con  todos
is  j0venientesypeUgr05  en paz y en guerra.
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ecomenclmos  á  nuestros  lectores1 por  paoceinos  poca’
insistencia  en  ponei  de  manifiesto la  tendencia  á  em.

pequefiecer  nuestro  material,  la  lectuia  de  la  compaiación,
en  el  citado  Naval Anual  hace  su  distinguido  autor,

los  cruccios  toipedeios ingleses  y  el  francas  Condor
eOOy  400 t.  respectivamente á los primeros  siendo

ste  á su  ver supexior al  tipo Luron  en  otras  200, y que  no’
mos  podido menos de ver  con satisfacción coincidan coi  la

que  nos habíamos foiniado sobre el- particular  Lv—
tan  extendida y que  ya hemos señalado, de  que  nuestias

nciones  eujan  multitud  da tipos podrán  tal  vez inclinar  á
s  especialidades tecnicas  supenores  á  pioponer  esta  vane

,  pero  en la  práctica y en  otro  ten eno  no  menos teenico
se  nos alcanza la clase de comisión 6 circunstancia especial

n  que puedan influir  30 cm  de calado ó 6 m  de esloia,  can-
tdades  inapteciables  en  la  piáctica  de cualquici  opeiación,
cuando  por oLio lado 500 t  más  pioporcionan  tantas  ventajas
militares  y mauneias

Componen  los buques del tercer grupo los cañoneros y lan
has  del programa unidos  á  los  diversos buques  de 3’  clase

que,  ya como avisos, ya  como cañ000ios, u  otras  denomina
ciones,  figui an en nuestias  listas contando con los 8 pequeños    -

cañoneros  que  aun  faltan  construir  en  Filipinas  y  que  ha
ciendo  gracia  de  no— pocas lanchas, escampavias, etc,  com
pondrán  un  numero no menor  de  112 Dedicados todos estos
Ú1imos  de los antiguos á sei vicios locales especlalesf solo di—
 raos  zespecto á  ellos que  couvendiia ieducnlos  en  cuanto
ftiera  posible  y  oiganizanlos del  modo más  económica y por
hacer  muy  al  caso no  podemos menos  de copiar el  sguienLe

rfo  del informe de la Comisión de presupuestos del-asdo
enla  Cámara francesa que  dice así: No.  creen os necesa-       -

,etallar  los  tipos inferiores. largamente  representados  en  -.

aiestras  listas  Son una  especie de polvo  naval  construidos  á
asa  -de las  4tenclones de nuestro  imperio colonial  Aünque
utilidad  para  mantener  el  orden  en  nuestra’Ihdo-China  y--.
DS territorios,  nada añaden á  la  fueiza  de_nuestra Marina,
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a  -  bien,  tiendeu:á  delili-tarla-a]sorbiendo  parte  de ‘sus
r  .  Necesitamos algún modus- vitendi,  algún plan,  para.
e  imi.nar  estos gastos del.resupuesto:de  Marina  reservando,
e  exclusivam9nte para  nuéstra• flota  ;  ...  ...:-

examinado  detenidamentelas:liasde  la  Marina

f  esa y en verdad que si en ellas see’ncuñtra  polvo naval
e  -  nuestras  s  nos  antoja-este  mucho  niás  abundante  ó
impalpable.  --  ‘  ‘  .

-  De. los  12  cañoneros—torpedos proyectados mida  podemos
decir  -por no -halerse aún  mandado  construir  ninguno;  pero

 3sde luego  el  desplazaminto,  de 500 t.que.  e  asigna  á  los.
x ayores.  nos  parece. insuflciente...Sin. embargo  el  precio -de
1  2  pesetas, por que cada uno  grade.cn  creces para.

-  ir  pn.tipo  por. ejemplo comoel. del-. inglés  Curlew cuyas
propiedades  son las siguibntcs:.Casco de. acero  790 t.: de des—.
plazamiento,  1 200 caballos indicados, 10’ 6”  de calado medio

;]  cañón de 6”, 3 de 5”  dR..- C.  y  .7: ametralladoras;  250 .t.  de --  -

carbón,  15 millas  de-andar-y  un  rdio  de acción -de .10 000;
-Excepcionales condicione  que harán  apto .á: dicho buque  para.  -

-iversos  servicios y que no dudamos s&pocure  imitar. -‘ram
bié  es digno de estudio é imitación el nuevo tipo Jlatler  que,  -  -

cen  un  desplazamiento .e  670,.ha.obtenido- el formidable arti
‘1lado en su clase y  admirables cualidades,  que aparecen des-
-  crltas  en la página..1 59 del,euaderno 5.°deesta  Revista -cores
..pondiente  al presente -aífoEn:cuanto  dios .16 más pequeños y  -

‘1as 20 lanchas  que- osta  -i4.mil1ocsdepeseta,  nó sabemos
el  servicio  d que  se  les--dedicará, suponémos, sin, embargo,

será  al de la persecución del-contrabando y  afmn’ quizás algu.  -  -  -

ños  al de la  defensa de. nuestras. colónias.:. Ya. sobre  el primer  -

.,punto  hemos mauifestado.nuesra  ópinión--y’aún.dtruequede:
parecer- asaz. pesado  .éonieteniós .á- la. consideración ‘de - uus-  -

tros  compañeros si no .srí  preferible’outinuai  :COfl.el, mate— -

rial  dedicado actualmente d este seivicio bastante  bueno  para
caso  y que podría-ser reforzado,— cuando lo exija eireempla  -.

°:.  que  no merece  carena,, coi  6 caüonerosdel  tipo Elcano, ‘.  -.  -  -  -

‘Marquós  del Duerb,  Fernçndo  el Católico yalgdn  -otro que  nO  -  -  -.  -
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i’danos  de los def 31  clase, á  todos los ue  ptied&nponér
iguales  ieparos de nulidad  que  á los  ctuceros de  3  tipo
co,  por  ser  iguales  sus  condiciones de constrjicción y
inferioies  en velocidad y aitillado

ra  la defensa de nuestras  colonias, apoyados en las  razo
que  hemos  ,  creeriamos  de mejores resultadob el

stema  Composite del que pudieia  estudiarse  ur  tipo conve
te,  que  en nuestro  sentir,  y  más particularmente  para  el
ipiólago  filipino,  deberia reunir  las  siuintes  condicio—

nes  Calado medio 2,20 m ,  y  menos de ser  posible,  dos hóli
ces  movidas por máquinas independientes que imprimieian  al
buque  una  velocidad de  12 millas,  y piotegidas  estas y  las
alderas  por  carboneias  laterales  y  transveisales  á  popa  y

protección  á los pafíole  de pólvora y granadas, aparejo
 pailebot de dos palos enterizos dejando despejada la  proa

i  la  que  llevaría  al  centro un  cañón  de  16 cm  Gonzulez
itoria  montado en  plataforma y con un  campo de  tiro  de
6  más  grados  doe, cañones de 9 cm  del mismo sistema á

bandas  en  pequeñas iepisas  que  permitieian  otros 180° y  -

ametralladoras,  2 de 25 y 2 de 11  Cieemos que estas condi
iones  podrian  obtenerse  con  400 ó  pocas más  toneladas.de
esplazamiento y un precio cuando más de un  millón de pese-

tas  La economia que propoicionaria  no  tenei  que  pintai  sus
fondos,  ni aun  limpiarlos  con tanta  fi ecuencia como los  bu

-ques  de  hierro 6 acero, seiia  de importancia,  no  daria  lugar
 distraerlos  de  sus  comisiones con  tal  objeto consumiendo

çarbón,  tanto  en  las  varadas como en  combate  ofrecen más
qeguiidad,  y,  por  ultimo,  las carenas  sobre ser  m4s fáciles
lejarian  en  la  localidad,  no  solo la  mano  de  obia,  sino  el
alor  de las máderas  de las  que,  por  lo meños  en  Filipinás,

de  excelente calidad  para  construcciones,  y  más  si  se
ra  Ja prevención de  hacer  oportunos lós cortes y lqs aco- T

ios  con la debida anticipación
tTu  buque de estas 6 parecidas propiedades, tanto en Filipi

‘como  en  Cuba,  con su  tripulación  de buque  de 3.,  sus
nas  embarcaciones menores,  entre  ellas  una  de  vapor,
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Can en menos mf mero mejoies servicios focales que los
a.llamadoscaonoros  que, armándolos como lanchas cou

imo  pertrecho, poco ó ningifn  aparato,  y localizados
-  conviniese,  tenduan  su aplicación adecuada  Peio  esta

es  niateria  que se sale de los lImites guanos hemos propuesto,  
y  que necesitarla ser  tiatada  con más  extensión haciendo mi
coiicienzudo  estudio  de  la  organización de  nuestras  fuerzas
navales  poi  estas aguas

Poco  he de extenderme sobre  los torpeclerbs, poi  ser  cues—
taóii  ya  más  que  debatida con  tal  lucimiento  y  competencia
por  distinguidos  oficiales de nuestra  Marina y de las extran
jeras,  que  seria  ridicula  nuestra  pretensión  de teiciar  en  la
materia  Solo están á nuesti o alcance ciertas  considei aciones
geneiales  6 de sentido cornil u

Sin  negar iii  afirmar la eficacia çle esta nueva y casi inexpe
rimentada  arma de guerra,  nos  pareceria piudente  atenerros
por  lo pronto á imitar  á  otras  potencias más podezosas, gual

.dando  al  menos con  ellas la pioporción  correspondiente,  sin
peñarnos  demasia4o en  una. empresa. que  bien  pudiera  ser
nosa  aventura.   .,  .  .:...   -,         e

El  siguiente cuadro  tomado del Naval Anual  demuestra el
o  de torpederos que en el pasado alio teman las siguien

les  potencias

TO  R PDEROS

N4.CIONES                                   TOTAL
dela     de2a     de8a

Inglaterra                61   ‘  19        50       180

Francia-.  .  57     4i      9.    107

Alemania.    3

Rusia        •     26     92     20     138

-Italia47           18     70

Austria.  1     38

           1  .  .  5

DOMO  xxr.—NÓvxBMrnE,  1887,       .        40

-
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CÓncepLuano  de 1  clase 100 y más pies de eslra,de  2  de
Oá  l00,yde.3.’  de menos de 70.  .      ,.  .

tifladfsjmas  son  á  nuestro  juío.  las  observaciones del
C.  A. Illescas en. el aruculo  que citamos al encabezar estas;

Los  80 millones de  pesetas que :ieprsntan  los. t6rpe-  ..  .  -

 proyectados y los existentes es el .97por  IQO: del crédito:  1
total  concedido, descontado lo  que  se  destiua al  fomento do
.r.seuaIes.  Si   la  anterior  Suma sé .arega  ,lya1Qrde,  los

buques  que, segun  hemos pietendido demosttaj,no  son efica
ces  paxa combate ó cazecen en  absoluto de  condiciones para
este principal objetivo, podicmos descom-ponet los 212 500 000
millones  destinados á mateuaj  flotante  en la  forma siguiente

-

n  buques  eficaces  para combate,  partes del Pelayo  y
.Rezna  Regente, 11 cruceros protegidos y 6 cruceros tor        -

pederosdel500t                   ,    88500000
u  buques  de  condiciones  dudoa  ó  al menos  de cuali

dades  ‘nfeziores                  ,      40 800 000
Jn  buquei, imitiles  paia  ccjnibate (para teiminarlos)        7 000 000
n  torpederos                                   76 200 000

ToTAl.                      212 500000

sto  es, que Considerando como buques de combate lQscru
Gçlos  protegidc,  aun  los  de  2’  clase,  que  no  es  pequeña
C0icøsión, pesaremos en  el concleito maritamo universal  con
uia  fuoiza efectiva zepresentada P01 88 millones y una  auxz.
ia’  de  124, de  la  que  un  40  poi  100 caiece en  abgluto  de
coidiciones  paLa batiise  con  buques modernos,  Este cálculo,
que  solo  se  refiere á  los  creditos concedidos, aumentarja  en
Drçporcloqes infinitamente más desventajosas si, como eones

poide,  aurnentrarnos.  á: las  fuerzás  auxiliares . el  valór.  del
al  de ia.escuadra  de 2.1 olase qué por fura  ha de cofl

formando  parte  de nuestra  flota...  .  :  .:

CS,;.pUCS  ,.que  expresemos  :eaCQiifornijdaU  con,  .
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 variciones  que  propone  aI’program’eIcitádorspetable’
.  A.,  fundándose en  el  art.  5.° de laley,  puesto  que áestar

en  nuestra  mano y flndado  en  dicho artículo  yen  el 4,’,’ io
-  ‘á  60 millones, sino á85  (suma de los  valors  de’  cruceros
torpederos  pequeño,. 48 torpederosde1.’todos  los de  un
transportearsenaly  todos los  cañoneros); elevai’fárnos Ja can-

á  que se había de variar de aplicación, tanto para  buques
de  ombate,  como para menos y ímejores cañoneros, y algunós’

os  de que carecemos  hemo•indicado,  bastando para esta
•   --a  atención 25 y 60 parala  irirrera.”  ,  ‘‘

Mucho creemos ya haber molestado’á lo’lecLórcs que hayan
tenido  la  paciencia de  seguir  hata  el  final  nuestra  irida  ‘

desaliñada  lucubración,  y vamos á terminarla  con brevisimas
eonsideracines  que,  como complemento á  lo expuesto,  pare-’
‘cen  hacerse  indispensables;sobre  do  importantísimas  cues»
tiones

Reflex ese la pumera  al  articulo  9  de la  le’y y abundo en
las  opiniones del citado C  A., vóteii  e’iíiáteriá  de ‘mayor

•  excepción,  no  solo  por  •la;ilustraciÓn y  lrga’ráctica,  sine

por  encontrarse al  frente  del más ‘imptane  de nustrds  ar
-  seriales,  en cuanto á constrticcione,  hJlándose  dotado, corno’

se  halla  en las recientes  y. atinadas  trañsformcioues  y obras
su’ astillero,  de abundantes recursos  y herramientas nece—

arias  para  trabajar el hierro y el ácerp.
-Tinto  para  desde luego cónstruir buques’módernos en nues

tros  arsnales,  incluyéndo eií’ello  los de’ poco ‘pórte, objeto de
‘nuestro estudio, como ‘parahíícerlo por la ‘indistr1a’ particular’
nos  parece debe procederse ‘con mucha can tela. “No podemos

•  menos de asentir,’ por 1  tanto, con. la’corvenienciaue  mani
fiesta,dicho  señor .d’que  los primeros  tipos aun  de’ los  más”
pequeños ,‘fueseiiadquiridos  en  el  extranjero,bajo las condi—
‘clones  de entregar  sus plnos  1roectosI»y denás  detalles de’r
su  construcción  pa  servir”de  guía.  Todavía ‘am’pIiarfamós

noso  tros. esta dolorosa necesidad, no’ soló á estos modelo  sino’
álos  que  con toda  trgencia  nos - son  preisos,  sobre  todo eit’
tipos  superioies, si no  hemos  de vemos  desarmados  ó  poco
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menos  en cualquier  inesperada  complicación y  muy  particu
larmente  para  la  defensa de nuestras  aún  importantes  pose—
8ions  ultramarinas

No  hay  que hacerse ilusiones  en este punto. y  creemos más
patriótico  al  tratarlo  emplear  el lenguaje  de  la  vrdad,  que
halagar,  grandiosas sí, pero por  ahora  irrealizables aspiraeio_
n  de la  opinión pública, asaz fácil de extraviar  desgrciada_

•   ente  en  nuestro  país  en asuntos  navales.  Comprendemos,
ppr  lo tanto, que el espíritu  de localidad, nuestro,caráctera_

-    cional  y  un  laudble  pero  sencillo  optimismo,  produzcan
.irtas  afirmaciones y alardes  que  pueden  sernos  funestos, si
e  atienden  por  completo.

•        La construcción de un  buque  moderno,  es  obra  por demás
delicadísima  requiriendo,  á  más  de  una  larga ‘práctica,  la
cooperación  de  miiltiples  industrias  de  que  carece  nuestrG
país,  y  que no se improvisan por ensalo.  Sin este  requisito,
las  obras se paralizan cuando no se eternizan,  á veces por los
objetos  más insignificantes  y  aun  tomando una  jarte  activa
en  las construcciones proyectadas, la industria  particular  6 el
Estado,  por  lo pronto  una  gran  porción del material  6 de la

•   infinidad  de  componentes  que  entrati  en  la  confecpión de  las
modernas  máquinas  de guerra,  tendrá por fuerza que  ser  en..
cargada  al extranjero.

Muy  sensible  es, ciertamente, que los sacrificios de nuestros
contribuyentes  vayan  á  enriquecer  las  industrias  de  otras
Ilaciones;  pero mucho más sensible será  que  la  nucv  escua
Ira  resulte  deficiente  y  disminuida,  por  el mayor  coste que

aú  de  tener  las  construcciones hechas  en  España, y sobre
todo  que  careciendo de fuerzas navales,  esos mismos contri.
buyentes  deploren un  día  nuestros  puertos  destruídos,  nues
tro  comercio desLecho y nuestras  colonias  perdidas, teniendo,

‘‘por  añadidura,  que, aprontar  alguna  indemnización  muy  su.
.perior  á los gastos que  ahora  se  harían,  que  íntegra  saldría
dejas  arcas del Tesoro, para  aumentar  el de cualquier  afortu—
ado  yencedor, quizás alguno  que  nunca  ha  debido  sobrepu

juos  en poder naval.
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Como  el  que  más,  desearíamos ver  esto fundado sobre la
¶erdadera  base de nuestra  industria;  pero esto no  puede con
seguirSe en  un día  empleando los propiOS términos do la  an
tes  citada  autoridad,  ambos extremos  pueden  conciliarSo y
una  buena  parte  de los  sacrificios que  hará  el  país,  pueden
contribuir  á ir  desarrollando en él las industrias  de que  care
ce,  preparando el  feliz término de nuestra  completa emanci
pación  de otras naciones.

En  cuanto á la parte n  que  nuestras  consideraciones sobre
na  parle del material  de nuestra Marina, se relacionan con el
personal,  debemos expresar, que si hemos creído de transcen
dencia  suma la preponderancia del buque  de poco porte  para
disminuir  nuestra  fuerza marítima,  no se’l  concedemos me
llar  á la influencia que ejerce sobre las dotacioneS y más espe
cialmente  sobre la  clase de oficiales.

Numerosas  serían las autoridades  que  pudiéramos  citar en
apoyo  de la importancia excepcional del personal de la Marina,

•   repetidas  las  frases de  ilustres  almirantes  y  abundantes  los
hechos  Cfl que  ya  por  su  bondad y  deficiencia 50  han  conse

•     guido ó malogrado las más importantes  empresas. Pero harto
he  molestado la atención de mis lectores,  para  repetir lo que

-           (iasta’la saciedad conoqe, limitámidome á  exponer muy some
ramente  y en vulgar estilo, los males  que  para  la  instrucción
de  tan vital elemento traen  consigo los buques peque0S.

•       A 68 asciende el número de destinos de mandos  para  los’te
•     nienteS y aun  algunos,  aunque  pocos, para  los  alféreces de

•   navío;  los que unidos á los de otros de  subalternos en buques
costeros  y á los numerosos por demás de oficinas y otros des
tinos  de tierra,  absorben más  de la  mitad de primera clase.

Ya  sea por el  aliciente natural  del  mando é independencia,
ya  por el poco que  hasta  ahora han  proporcionado las comi
siones  d  la escuadra de instUCciófl  que afortunadamente  VO

mas  varias de sus  sedentarias costumbres, es  lo cierto que  las
dótaciOlleS de oficiales de  las fragata  Cuesta no  poco trabajo
reunirlas,  que su variación es constantq debido á  la  provisión
de  aquellos destinos  para  los  que  se invocan derechos, tur
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os,  etc.,  y  d otras  causas  que  no  es  del  caso  tratar.  Est&
acontece  del  mismo  modo en  los  apostáderos de  Ultramar
donde  es punto  menos que imposible conservar la  dotación de
los  buques grandes, no ya solo de o0ciales, sino  de las  clases.
suhalterjias  que también participan  de igual  tendencia y cori

Jas  que  también se siguen  turnos de destinos.
El  hecho OS  inevitable,  dada  la  proporción de  los buques

grandes  cmi  los pequeños yotros  destinos;  pero los IflConve—
nientes  que  se  siguen para  la organizacjn  de los  primeros,
por  notorio no hay  para qué encarecerlo; y en cuanto  la ms
trucción  del personal,  creemos mucho  mós superior  y conve

-  fluente la que  se adquiera en los primeros. Contribuye también
 este mal la organjzacj1i  de los servicios  y  la carencia de ti

pos  de buques que puedan (ledicarse  cruceros de instrucción
y-á  comisiones que  110  siendo  urgentes pueden  converger 
este  fin  navegando  á  la  vela,  tocando  en diversos puntos  y  -

adiestrádose  en  ejercicios prúcticos,  exploraciones, etc., con
Cuya ocupaciói  y  la  familiariLd  con el mar  creemos se for
man  los buenos  oficiales, clases subalternas y.marjneros  cuya
cualidad  esencial, ahora:como en los tiempos de Nelson, hade
ser,  antes que  nada, hombres  de  mar.

Hoy,  por ejemplo,  aquí,  en  este  archipiélago,  no existe un
buque  que en  buenas  condiciones puéda  cubrir  el  crucero de
las  Carolinas,  esparcidas por el Pacífico hasta  3000 millas  al
Oriente  de sus  costas,  teniendo que  romper  la  mar  y viento
que  en  tan larga  travesia  reina  casi  constantemente  del NE.:
viaje  que en  buenos principios  debiera ser  de remontada,  no
siendo  urgente  la comision, y que no es posible hagan  buques
sin  Condiciones marineras

•  Esta  falta  de tipos adecuados de estación, y  la  abundancia
de  los que constituyen  el polvo  naval,  propios nada  mds que

ara,peculjares  cometidos  y  arraigados  d  las localidades en

que  se estacionan, dan lugar  no solo ¿1 la falta de aprendizaje,
iuo  á  que  el  personal  de oficiales y  aun  guardiasmai.i11a5
tengan  que  hacer sus  navegaciones en  vapores correos para
e traslada  ¿1 los buques que  han  de dotar  en  nuestras  eolo—
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•   nias & para regresar  á la  Península.  Afrn es más sensible esta.
deficiencia  en  la clase  de  Jefes,  dando  lugar  á  que  algunos
tengan  que  cumpUr sus  condiciones de mando  de un  modo
ficticio,  lo que puede dar lugar  á  pasar  legalmente de la  clase
‘de oficial (t la  de Alm., sin pisar la  cubierta de un  buque.

La  tradicional  costumbre  en  otras  Marinas  de  izar  en  las
lejanas  estaciones que cubren el largo gallardete que  desde el
tope  mayor  ondea hasta tocar la superficie del mar,  y que in—

-       dica el deseado regreso á la patria (hornewerd  bound),  es entre
nosotros  desconocida. Esos buques, con rarísimas excepciones,

conducen  á su  país  desde  el  Cte.  hasta  el iltinio  marinero
que  con ellos lo abandonaron,  y  que después de una  campaña
en  que han  corrido iguales  peligros  ó  han  experimentado las
mismas  satisfacciones aprendiendo  á  conocerse  y  estimarse
mutuamente  superiores é inferiores,  así  como á consolidar su
instrucción,  encuentran en  sus  hogares un  descanso equitati—

yo  y merecido.
Solo  iios resta someter á la ilustrada  consideración de nues

tros  compañeos  la imnensa  responsabilidad  que  en  incierto
porvenir  podrá pesar  sobre el cuerpo si el material  de nuestra

Marina  resultase  defectuoso. Esto habría  de traducirse segu
-ramente en funestas derrotas,  y en  tan críticos momentos las
justificadas  defensas técnicas más bien parecerán disculpas es

tudiadas,  Por elemental que  sea para  nosotros  la  imposibili—
dada  no ya de vencer, pero ni de defendernos contra elementos
superiores,  la opinión pfblica,  por  desgracia,  repetimos, bas
tante  indocta en materias de Marina,  y que solo verá en nues
tras  listas  muchos  nombres  de los  que  desconoce su  valor,
achacaría  á Otros motivos nuestros  desastres.
•  En  vano será  argumeutarle  que  si  el  crucero A  fué  batido
por  el B,  á pesar de  ser  más  antiguo  y  pequeño, tenía  doblepoder  en su artillería;  que  si al D lo echó á piqun d las prime

ras  de cambio el cañonero C, fué porque  sus  compartimientos
!estancos  eran  sumamente  grandes,  siendo  su  casco de  débil

-   •  plancha  de hierro,  y además  su  máquina  fué  inutilizada  por
rio  tener  protección;  que si el crucero-torpedero M rindió  al  de
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su, misma clase E,  que tantós elogios mereció su  construcción
en  uno de nuestros arsenales, fuó debido á  tener  aquel 500  t.
más  de  desplazamiento  que  le  permitía  montar  cañones de
4  cna. más  de calibre  y andar  una milla  más,  y  que si la es—
cuadra  enemiga bombardeé nuestros puertos sin que pudieran

-  evitarlo  los 150 torpederos en ellos repartidos, debe tenerse en
Cuenta que  siendo  la primera  vez  que  en  gran  escalase  em
pleaba  este arma,  la práctica defraudé por completo las bellas
teorías  que demostraban sobroel  papel su  eficacia, con  otras
mil  peripecias  que  podrían  explanarse imitando el género de
Ciertos curiosos artículos  sobre  supuestas  campañas,  publica
dos  por oficiales ingleses, que nuestra  incompetencia nos veda
intentar,  y que veríamos con gusto tratados por los que ya en
1  páginas de esta publicación han demostrado aptitudes sufi
Gientes para  emplear tan provechoso estilo en trabajos de igual
índole.

Todos  estos argumentos, repetimos, no solo no  satisfarían á
la  opinión, sino que contribuirían  á  irritarla,  acusándonos de
imprevisores  y malversadores de su  fortuna.  Recientes están
algunos  episodios de nuestras  discordias civiles  que  pueden
recordarnos  lo  que  debe esperar el  cuerpo al  menor  contra
tiempo,  y mas  reciente  aún  el  de las Carolinas,  en  que  tan
propicios se mostraron á ponernos en  evidencia los elementos
ms  ilustrados  del país.

Invitamos,  pues, á  nuestros compañeros á ocuprse  de ste
asunto,  en el que tau vitales intereses van envueltos, con más
acierto  del que lo hace, quien  ya  por  demás ha  molestado su
atención.

A.  bordo del  Velasco., Cavite, 16 de Julio de 18&7.

EDUARDO Truauniios.
O. de F.



SOPLÓN ELGTRJCO,

pOaELT.N.

DON  BALDOMERO  SÁNCHEZ  DE  LEÓN.

Este  aparatito  tau  iítil  á bordo,  que  todos  conocen, y  que
pocos  de nuestros buques de guerra  lo  tienen,  es sumamente
sencillo.  A  bordo de la  fragata Pumancia  se  construyó  uno
con  los medios de á bordo, que aunque  algo  grosero llena  su
cometido  perfectamente; es  indudable que  la  construcción de
cualquier  aparato eléctrico, por sencillo que sea,  presenta sus
pequeñas  dificultades como son: la resistencia de los contactos
cuando  hay una  presión muy  débil como, por ejemplo, el  pai
de  fuerzas  formado  en  la  aguja  imantada,  contribuyendo d
que  este sea menor, el lozamiento de la  suspensión por peque
ño  que  sea, el  cual  depende del pulimento  de las  supe1icies
en  contacto y del peso de la  aguja.

La  resistencia eléctrica  la presión, por  efecto de la  debili
•   dad  del par de fuerzas de la aguja imantada,  lo hemos resuel

to  aumentando la  soperficie de Contacto COn un  pan  de Oro.

Vamos   describir  ]gunos  detalles  de la  instalación  por
demás  sencilla del aparato.

Se  cóloca  este dentro  de  la caseta del  puente  con un  tubo
acústico  que  sale  al  exterior, y  terminado en  un  pabellón C

•      (lám. XVII) dentro de la caseta y otro fuera, ó bien, utilizando
para  la instalación  en el puente alto la bitácora soplón del ofi
cial  de guardia, colocando en la  parte  inferior la batería  G de
dos  ó tres elementos Leclanché, y ei  el cubichete el timbre  T
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La  orrjeute  al hacerse un  contacto de D con n  ó n’,. tomán
dola  Gesde el polo positivo, por ejemplo, sigue  la  dirección de
las  flechas pasa por el timbre, llega á B,  pasa  por el muelle  y
Contacto á  A,  y  se  divide  en  dos en  los  muelles  de  platino

-    n  6 n’ que pueden separarse ó acercars  á favor de un  tornillo
de  pasos contrarios, cierto número  de grados según  se  quiera
sea  el aparato más 6 menos sensible;  sigue luego la  corriente•
por  el Pan de oro D,  aguja, cono de platino H,  eje de suspen
sión  K,  y polo negativo de la bateria  6 pila.

Encima  de  la  tapa  giratoria  hay  un  cristal  F,  en  el  cual
lleva  una  aguja  pintada igual  6. la NS,  de manera que N’  ven
ga  6. quedar  en la mitad de la distancia de la proyecci6i  liori

-   zontal de los puntos n  y n’ sobre el cristal.
Colocada  la  aguja  tal  como se  representa  en  el  diagrama

antes  que suene el pito  del que está en  la  magistral  dando  el
rumbo,  se  gira  el  cristal  6  tapa  superior  de  manera  que  se
mantenga  confundido N’ S’ con NS  y en el momento  en  que
se  da el rumbo  se baja  el  botón A,  con  lo que  queda D entre
n  y n’ 6 igual  distancia; siempre que  el timonel se separe  del
rumbo  un número  de grados igual  6 la mitad  de n  6. n’  se ce
rrai’á  el circuito y estard sonando el timbre mientras  el  timo
nel  no vuelva 6. rumbo.

Desde  luego se comprende la  utilidad  de él, pues  es  un  vi
gilante  exacto y constante del timonel de servicio.

Arsenal  de Cartagena, Julio, 1887.

BALDOMERO SÁNCHEZ n  LEÓN.
T.  N.
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DESCRIPCIÓN  Y  MANEJO  DE  LAS  MISMAS

Y

DE LOS EFECTOS DE QUE DEBEN IR PROVISTAS,

POR

DON  ANTONIO  LÓPEZ  DE  HARO  Y  FARRATf,

2.  PILOTO  DE  TODOS  MARES,  ETC

(Premiado  con  medalla  de plata  en la Exposición Aragonesa de 1885.)

INTRODUCCIÓN.

Nadie  desconoce lo frecuente que por desgracia son en nues
tras  costas y muy especialmente’ en las  del N. y NO. los nau

-      fragios de embarcaciones pescadoras. Efectivamente, raro  es
el  año en que los periódicos del litoral no tienen que ocuparse
de  algunos de estos siniestros para lamentarlos y hacer una fla
mada  á  la caridad individual para  evitar  perezcan de hambre
las  familias de  los infelices que  eicuentran  la  muerte  en el
ejercicio  de la industria  de la pesca, donde á fuerza de trabajos
consiguen  penosamente ganar  lo  necesario  para  el  sosteni
miento  de sus  mujeres é hijos;  pues sabido  es  que  si aquella
da  grandes ganancias,  estas aprovechan en una parte pequei’ií
sima  al pobre pescador que  arriesga  su vida  para  enriquecer
á  otros.

Ahora  bien; ¿cuál es la causa que da origen á tan frecuentes,
cuanto  lamentables siniestros? ¿es  por ventura  la falta de es—
pfritu  marinero  y de conocimientos, la  determinante  de  tales
catástrofes? Nada más lejos de la  verdad que esto último.  Sa
bido  es que  por regla  general,  los  pueblos de  nuestro  litoral
producen  excelentes marineros, y  también es evidente que las
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eostas  donde maor  número de desgracias ocurren, sonaque
llas  cuyos hijos tienen fama de ser los más  valientes y más ex
perimentados  de la Península; lo cual no tiene nada de extraño
si  se  considera  el  mayor  número  de dificultades que  diaria
mente  tienen que vencei’ en el ejercicio de su profesión; luego
si  el personal es bueno ó inteligente,  claro es  que  ci  material
empleado  tiene  que  ser  de pósimas condiciones para  que  el
resultado  sea tan funesto.

Todo el  que entienda algo de las cosas del mar  y haya  teni
do  ocasión de fijarse  en  las embarcaciones que se  dedican á la
pesca  de  altura,  seguramente  no  encontrarái  .arriesgada  la
afirmación  que  dejamos consignada.  Para  hacerla  patente,
baste  decir, que la gran  niayoía  de ellas son  de pequeñas  di
mensiones,  completamente abiertas y coi  unas  clases de apa
rejos  nada marineros  en muchas ocasiones.

-           Siendo esto tan conocido, parece extraño que la Administra
ción  no haya  dictado reglas (t las cuales debiera hallarso ajus.
Lada toda embarcación que á la pesca se dedicase fuera de los

•        puertos y rias;  lo cual,  sin  coartar la  libertad de los  armado
res,  garantizaría  la  existencia de las  tripulaciones, pero  esta
humanitaria  reforma,  cuya  utilidad  y necesidad  á  nadie  se
oculta,  no  hay  duda que  encontrarla  para  su  planteamiento
grandes  obstáculos,  suscitados  seguramente  con  frecuencia
por  los mismos que  habían de beneficiarse  con  ella;  puós es
tando  estos aferrados á sus costumbres  y  al  empleo de deter
minados  tipos de embarcaciones y aparejos, como hemos teni

•        do infinitas  ocasiones de  comprobarlo, sería  necesario  para
qde  optasen por  Otros, el que antes se les hiciese patentes  sus
ven  tajas en  forma que  no  diese lugar  á  comparaciones, sino
desfavorables  para su  sistema rutinario.

Por  lo que  dejamos consignado se deduce que hay necesidad
de  ir  poco á poco introduciendo entre  nuestros  pescadores,  el
sistema  de embarcaciones que se juzgue más conveniente para
sustituir  á las que hoy dedicamos á nuestra pesca de altura;  y
corno la  realización de  esta idea no  es cuestión nada  fácil,  á
ella  debieran dirigirse  los esfuerzos del Gobierno y  de las so-
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ciedades  filantrópicas y aun  de los municipios  y  particulares.
Dos  métodos pueden seguirse para el logro del indicado obje

to.  El mejor y  el que había de dar  resultados más inmediatos,
es  el de construir  embarcaciones modelos qu& funcionasen en
determinados  puntos  de la costa para que la gente de mar  pu
diese  estudiar prácticamente sus buenas cualidades; y  el  otro
‘el  de dar á conocer aquellas por medio de descripciones hechas
en  folletos que  pudiesen circular  por  todos nuestros  puertos;
lo  que además de  llamar  la atención  de los pescadores sobie
apunto  de tan  vital interés  para ellos, pudiera servir de estímu
lo  á. las sociedades y  municipios para  llevar  á  la  práctica lo
primero.

Nosotros,  por nuestra  parte  que por razón de nuestra  pro
fesión  y por vivir eii el litoral,  vemos lo urgente  que  se  hace
poner  remedio deste mal,  si se desea que cada año no sea ma
yor  el  número de víctimas,  pues constantemente  aumenta el
número  de  embarcaciones de pesca de altura  y sus  propieda
des  marineras van  siendo de más  en  más  peores,  rccurrimos
con  el mejor deseo al  segundo  de los  procedimientos indica
dos,  por  sernos imposible realizar el primero;  pero al hacerlo
confiamos en que  nuestra débil voz no dejará de encontrar eco

•  en  la opinión,  ni  faltarán corazones nobles que contribuyan á
un  fin tan huuanitario  como el evitar que anualmente invada
la  miseria d las familias de  los que  encuentran la  muerte  en
el  ejercicio de la  pesca y  dejan  desamparados á  sus  padres 6
madres,  mujeres ó hijos,  haciéndolos pasar  sin transición de
un  relativo bienestar  á la.mayor  indigencia.

En  las siguientes  líneas  empezaremos por  hacer la  descrip
ción  del modelo de  embarcación que  consideramos más  ade
cuada  para  nuestras  costas,  así  como de los  enseres de  qu
debe  ir  provista,  para  sacar de ella el mayor  partido  posible;
y  seguidamente  darerbos algunas  instrnQciones para  el  ma—

•     nejo de una  y otros,  las que,  unidas  á los conocimientos ma
rineros  que dele  tener  todo patrón de  pesquera,  asegurará  la
mejor  utilización del bote y sus  accesorios, y corno resultado
de  esto la mayor garantía  pata la seguridad de la  tripulación.
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Expuesto  el fin  que perseguimos al trazar estos  pobres ren

alones,  sóauos permitido  rogar á nuestros ilustrados  lectores
nos  dispensen toda su benevolencia, lo que  no dudamos con—
seguir,  pues confiamos que en este  trabajo  no  verán  más  que

el  móvil que le  da origen y no su  valor real,  que  desde luego
suponemos  insignificante.

ANTONIO Lóraz  DE  HARO  Y  FARRTÉ,

BOTE DE PESCA sALVA-VIDAS.—DEsCRIPCÍÓN.

No  conviniendo, por las razones  que dejamos apunadas,  las
embarcaciones  abiertas  para la  pesca en  las  costas, ni siendo
posible  dotarlas de cubierta corrida,  porque esto,  dado su re
lativo  pequeüo  tamaio,  les  haría  perder  algunas condiciones
necesarias  para la industria  á que  se las destina,  de  aquí  que
haya  que  escoger como tipo modelo una  embarcación semi—
cerrada  y  que pueda cubrirse por  completo cuando,  sorpren
didos  en  la  mar  los  pescadores por  un  mal  tiempo,  tengan
que  correrlo  para arribar al puerto  más próximo ó al que más
les  convenga.

El  modelo que  proponemos,  y que  representan  las figuras
•     La; 2.  y 3.  (1), creemos es el más adecuado al objeto y el Ha—

•    mado á aclimatarse  entre  nuestros  percadores,. si es que con
sigue  la protección que para  ello es necesario.

Aun’jue  pueden construirse  mayores ó menores,segiin  las
exigencias  de cada localidad,  nuestros diseños y esta descrip
ción  se refieren  á una  embarcación del tamaño que juzgamos

628

Vigo,  Junio  1886.

0

1.

(l)  Lm.  XVIII.
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más  conveniente para  la pesca de palangre,  bolanas,  etc,,  que
on  las más comunes en estas costas,  siendo sus  dimensiones

•        principales las siguientes:.

Eslora•   9 m.
-                  Manga3

Puntal  ceiltral1,50

Según  vemos en  las figuras  1.1 y 2.’, la  embarcación es de
•      dos proas, algo arrufada, cerrada  proa y poa,  donde quedan

formados  dos departamentos estancos, y dotada de corredores
á  ios costados, yendo en el espacio abierto que estos dejan en
tre  sí las bancadas pa.ra los remeros.

El  departamento de proa  M (flg. 2.’) tiene  de longitud  3,50
metros,  y se halla  aislado del  resto de la  emlarcación  por un
mamparo  N  (figuras 1.a  3,),  formado por tablas  perfecta-

-          mente unidas  y  calafateadas,  para  qiie aquel  resulte  imper
meable.  Lleva  oste departamento’ una  escotilla cuadrangular
O  (fig. 2.’),  de GO cm. de lado,  provista de brazolas de 10 cm.
de  alto,  y la cual se cierra  hermóticamete  con un  cuartel que
encaje  perfectamente  en  dichas  brazolas,  El  objeto de  dicha
escotilla  es dar  entrada á esta parte del bote donde pueden ile
varse  los  víveres y otros  efectos delicados de los que  debe ir
provista  la  embarcación,  y  de que  después  ios  ocuparemos,
pudiéndose,  á fin  de dar  luz d este  departamento,  empotrarse
en  los costados ó cubierta  algunos cristales gruesos de los que
se  usan en  los buques  y se conocen vulgarmente por cristales
de patente.

El  departamento  M  debe dotarse  cori una  pequeña  bomba
S  (fig. 2.a), para el achique del  agua  que  pueda hacer la em
barcación  por la sección de proa, 6 que entre por la escotilla O
eji  un  momento de descuido.

:-  •    ‘  El  departamento de pepa P (fig. 2.’) mide en el sentido de la
*     eslora 2 m. y eslá cerrado por la cara de proa con un  mamparo

semejante  al del departamento M. Dicho mamparo lleva en su
parte  inferior  un  registro que  ordinariamente  va  tapado con

*  ‘  un  tapón  Z  (fig.  1.,  sirviendo dicho registro  para  dar  salida
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al  agua  que  pueda  haber  dentro  del departamento  P  y  que
haya  hecho la embarcación por la  sección de pepa.

En  la cubierta de este departamento se  practica una  escoti
lla  trapezoidal Q (flg. 2.a), la cual va desprovista de brazolas y
sirve  de entrada  al  espacio R  (figuras 1.a y 2.)  formado por
mamparos  estancos en todos sentidos  que  lo aislan  por  com
pleto  del resto de la  embarcación.  El  espacio R tiene 1 m. en
su  lado mayor  y 70 cm. en los  menores,  siendo su  profundi..
dad  la conveniente al  objeto de  que  la  cubierta  que  le  limité.
por  la  parte  inferior  se  halle  algo  elevada  sobre  la  línea  de
flotación  del bote en carga.

El  espacio R es donde se  coloca el timonel  en  esta clase  e
embarcaciones,  lográndose de esta manera  hacer más remoto
el  peligro de que un  golpe do mar  pueda  llevarse al  que o—
bierna.

I’ara  desalojar del espacio R el  agua que la mar  introduzca
en  el mismo, lleva este por cada costado un  imbornal b (fig. 1.’)
provisto  de válvulas que abren  de dentro ¿1 fuera.

Los  corredores tienen de ancho máximo 1 m. y sus  brazolas
alcanzan  20 cm. de altura.  Las bancadas distan entre sI 60 cm.
y  son  en  número de 4;  lo que,  unido  ¿1 que  pueden  sentarse
2  hombres  en  el  canto  de pepa  de la  cubierta  de proa,  hace
un  total de 10 remeros como mínimum;  número  suficiente, y
que  es  el  más común  en  nuestras  embarcaciones ordinarias
que  se dedican á  la pesca de altura.

La  escotilla ó espacio que  queda abierto  en  el  centro de la
embarcación  puede cerrarse,  en malos tiempos,  por medio de
sus  cuarteles  y un  encerado,  en cuyo caso queda el  bote cual
si  tuviese cubierta corrida de proa á popa.

Los  imboinales a,  a,  a...  (fig. 2.a) sii’ven para  dar  salida al
agua  que pueda haber  en las  cubiertas y corredores; y no es—

•          tana de más el Instalar  una  bomba en  el centro del bote para
el  achique del agua que  pudiese  hacer por  esta  parte  6 intro

1  duzca la  mar  por la gran  escotilla central.
Según  vernos,  la  embarcación que  dejamos descrita  reune

cuantas  condiciones son de desear para  garantir  la  seguridad
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de  su tripulación;  pues aun  en el supuesto de que  fuese sor
prendida  por un  mal tiempo repentino  con la escotillh central
abierta,  y el mar  invadiera  el  espacio del  medio de  aquella,
no  por  esto se  sumergiría,  puesto que  los departamentos es—

•      tancos de proa y pepa le sirven  de flotadores y la  hacen ins—
mergible.  En cuanto é. comodidades para  la pesca reune cuan
tas  son deseables, pudiéndose utilizar el departamento de proa
para  guardar víveres, ropas,  etc.,  etc.,  y el espacio de debajo
de  los  corredores para  colocar los  palangres ú otros aparejos
que  se usen para la pesca,  quedando así  la  cubierta  expodit
y  evitdndose que  los  golpes de mar  puedan  llevarse nada de
dichos  efectos.

•           Terminaremos haciendo notar  que  con  un  gasto relativa—
mente  pequeno podrían  transformarse convenientemente al
gunos  de los ihodelos de botes de pesca hoy usados, para dar
les  las ventajas del que proponemos.

II-

APAREJO.

•           Las velas  al  tercio y  otras semejantes,  y  especialmente la
latina,  son las más comunmente usadas por nuestros pescado
res  de altura;  pero como estas especies de velas si bien  tienen
algunas  buenas condiciones, que creemos excusado mencionar
por  ser  conocidas, no dejan  de  tener  grandes inconvenientes

•      que en  determinadas ocasiones producen  al  menor descuido
un  siniestro; hemos creído  oportuno desterrarlas  del modelo
de  embarcación de que nos ocupamos, al cual creemos le con
viene  mucho mejor, á fin de que  en todo tiempo conserve sus
buenas  propiedades marineras,  el aparejo de balandra  ó pai.

•  lebot; siendo este último el  que  está más  indicado para  botes
de  las dimensiones del que  describimos, pues así sus palos re
sultan  más reducidos, lo cual facilita el guindarlos  y echarlos

TOMO  XXI.-NOVIEMBRE,  1887.  41
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abajo,  maniobra  que los pescadores so ven precisados á  hacer
á  menudo en la mar y algunas veces con malas condiciones de
tiempo.

Decíamos anteriormente  que las velas hoy usadas por nues
tros  pescadores son poco marineras  en  determinadas  circuns
tancias  y  aunque  esta  es la  opinión  de la  generalidad de la
gente  de mar,  haremos  constar que  sus  principales  desveuta

•       js  se  notan al  navegar  de bolina  con viento fresco, pues  en
este  caso se  hace  necesario cambiar  la  vela en  cada vuelta,

-  pues  resulta  peligroso llevar  la  vela  sobre  el  palo,  especial-
-  mente  si el  viento es  racheado, por razón de los mayores  es

fuerzos  que hace toda vela en esta posición; lo que  pondría á
la  embarcarción en inminent.e peligro de zozobrar si no se tiene
un  exquisito cuidado para  maniobrar  convenientemente  segdn
lo  requieran  las  condiciones del  tiempo y  propiedades del
bote,  y á  pesar de lo cual no logra evitarse á veces un acciden
te.  También resultan  peligrosas estas velas navegando en popa,
pues  si  el  timonel  tiene  un  pequeño  descuido y  la  vela se
cambia  de pronto, hay  grandes prol)abilidades, si  el viento es
algo  fresco, para desarbolar ó de que vuelque la  embarcación.  -

Finalmente,  el tener  estas velas mucho paño alto, origina niuy
á  menudo accidentes al ser  sorprendida la  tripulación por una
racha  de  esas que tan  frecuentes son  en  determinadas  costas
cuando  se navega barajándolas, y  muy  especialmente en  en
tradas  de  puertos  donde  las  tierras  inmediatas  son  mon

tuosas.
También  puede aaucirse  en  contra  del uso de las  velas de

que  nos  ocupamos, y especialmente de las latinas,  el  ser muy
engorrosas  por  su gran  tamaño y desmesuradas dimensiones
de  las vergas donde se envergan.

Las  velas cangrejas no  tienen  ls  desventajas que dejarnos
anotadas,  y  son por otras  muchas razones, que  nadie ignora,
bastante  marineras;  por lo cual,  repelimos,  las hemos escogi
do  para  el bote modelo de que tratamos.

La  perchería,  velamen,  motonería  y  maniobra,  necesaria

para  el aparejo del mismo es la  siguiente:
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Percheria.

Palo  trinquete 5,50 m. de longitud total.
Palo  mayor de 6 m. de longitud total,
Pico  cangrejo de trijiquete.
Pico  cangrejo mayor.
Botavara.
Botalón  de foque.
La  lbngitud  de los palos está. calculada para  que cuando  se

‘echen abajo puedan quedar sobre los corredores del bote  trin
ados  á las brazolas de la gran escotilla central, de modo qie,
no  estorben para la ejecución de cuan las maniobras  haya que
efectuar.

Vela raen,

Cangreja  de trinquete.
Cangrja  mayor.
Triiqueti1la.
Foque.
Tarnbióu  podrían  usarse escandalosas volantes que  se  lar

aran  de cubierta envergadas en  sus  verguillas;  pero  las  su
primimos  en  gracia  á. la sencillez que debe en  todo distinguir
l  las embarcaciones destinadas ¿1 la pesca.

Maniobra firme.

Un  obenque por cada banda para los palos mayor y trinquete.
Estay  de trinquete.
Estay  mayor.
En  los chicotes sueltos de los obenques y estays, se coserdn

suarda-cabos  de bronce  ó de hierro galvanizado para  que por
medio  de acolladores,  pueda fijarse d unos edecanes dispues
tos  convenientemente en los  diferentes puntos del casco que
corresponde.

Maniobra  de  labor,

Driza  de foque.
Escota  y amura  del foque.
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«Driza  de la trinquetilla.
-       Eseota y amura  de la  trinquetilla.

acamento  de trinquete.
Drizas  de boca y pico del trinquete.

Escota  y amura del trinquete.

Racamento  de la  mayor.
-          Drizas de haca y pico de la mayor.

-        Amuras de la  mayor.
Escotas  de la botavara.                -

l  laboreo de toda la maniobra  reseñada es bien conocida de
lgente  de mar  paia  que  nos detengamos  indicarlo;  así  e,
que  solo llamaremos la  atención sobre lo dtil  y cómodo que  es
dotar  á los palos  de zunchos-cah illetos  para  amarrar  los cabos
de  la maniobra.

-   También  señalaremos la  conseniencia,  d fin de simplificar
el  aparejo del bote1 de que  la amura  del foque sirva de barbi
quejo  del botalón, y para  lo  cual  deheró. laborear  dicho cabo
en  la forma siguiente:

Se  fija  uno de  sus  chicotes al  puño  coriespondiente  de la
vela,  pasa  por  una  cajera  formada  en  el  tercio  de fuera  del
botalón,  después por una  roldana fija á  uno de los costados de

.lároda,  y entra  en la embarcación donde se amarra  á una cor
namusa  ó cabilla dispnesta cerca de la  rada.

Motonería.                     -

La  motonería necesaria para  el aparejo del  bote que  descri
biiiios  es la siguiente:

•     Un matón para la  driza  de foque.
Un  motón para la driza de trinquetilla.

•     Uncuadrante  de dos ojos y un  moLón para  la  driza de boca
del  trinquete.

—       Un cuadernal de dos ojos, y  un  matón para  la driza de boca
-       de la  mayor.

Dos  motones para  la driza de pico del trinquete.
Dos  motones para la  driza de pico de la  mayor.
Un  matón para la  escota de trinquete.
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Dos  motones para la escota de botavara.
La  motonería que está en  uso generainiente entre  nuestros

pescadores,  os la  de pernos  de madera,  la  cual,  si hien es la
más  económica,  eíige  mayores  esfuerzos para  manejar  los
aparejos  de que forma parte,  y se  inutiliza  con mayor  facili
dad;  por  cuyas razones y  ya que la motonería  de roldanas de
cilindros  alcanza  un  precio dernsiado  elevado para  que  se
use  en las embarcaciones de  pesca;  recomendamos la  adop
ción  de la motonería con  roldanas de madera y dado interior
de  bronce y  pernos de hierro,  la  que aunque  algo  más  cos
tosa  que la de perno de madera,  resulta á la  larga  más econó
mica,  porque es de mucha mayor duración y economiza cabos,
al  propio tiempo que  facilita la  potencia por  disminuirse  los
rozamien tos.

III.
ACCESOIUOS.

Para  que de la  embarcación cuyo casco y  aparejo dejamos
bosquejado,  pueda  en  todas circunstancias  obtenerse el  re
sultado  que sus  especiales condiciones prometen,  es  de abso
luta  necesidad dotarla de ciertos efectos accesorios, á  algunos
de  los cuales deberái  algunas  veces su  salvación la  dotación
de  aquella, individual 6 colectivamente; y de los restantes sa
carán  gran  utilidad en todas ocasiones.

A  la enumeración de dichos efectos dedicamos este  artículo
y  en  los  siguientes  describiremos  y  dareios  reglas para  el
uso  de cada uno ellos.

Los  efectos de referencia son los siguientes:
Anclote  de hierro con su. cadena.
Rezón con aniarra  de cáñamo 6 abacá.
Guindola  salva-vidas.
Chalecos salva-vidas.
Anda  flotante.
Farol  de situación con cristales de colores.
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Bombillo  esférico de cristal  blanco.
Aguja  de bitácora.
Escandallo  on  su sondaleza.
Bocinas  de latón para nieblas.
Otros  enseres.

IV.

ANCLOTE Y  REZÓN.

Las  amarras  que  comunrnonte  usan  nuestros  pescadores7
son  las de cáñamo, abacá y esparto con exclusivo de la  cade
na,  sin duda por su mayor  coste; pero como esta  práctica  re
sulta  poco económica por  lo  poco duraderas que  son dichas
amarras  cuando están en constante  uso,  no dejaremos de in
dicar  aquí  lo  conveniente  que  es  el  empleo de  amarras  de
cadena  para  fondear las  embarcaciones  eti puerto,  tanto poi
su  mayor  seguridad  como por  la  economía  que  se  obtiene
despucs  de algimu tiempo.

Por  lo  tanto,  toda  embarcación (le pesca bien  organizada
deberá  ir  provista  de  anclote de proporcionado peso y esta
1iada  á  él  una  cadena  cuya  longitud  tiene  que  calcularse

-    seín  la  profundidad  de  las aguas  donde aquella  deba fun—

çiouar.  De ser  posible la  cadena debe ser galvanizada.
Cuando  el anclote esté  levado se trincará  en  la  cubierta de

proa,  de manera  que  no  tenga  movimiento alguno,  pero  en
forma  que  pueda fondearse sin  gran  demora cuando sea  ne
Çesario.
rara  darlo en  aluda  del anclote, y  fondear en la  mar  y en
puerto  cuando  esto sea  por  poco tiempo y  la. mar  llana,  de
hrá  llevarse un  rezón de tamaño  conveniente  y  una  yeta de
-regular  longitud,  de cáñamo  6  abacá; la  que  se  cuidará  de
seça’  siempre  que  sea  posible  antes  de  adujarla  definitiva
mente,  á fin  de evitar pudriciones  y alargar  su vida.
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y..

GUiNDOLA  SALVA-VIDAS.

Denomfnanse  guíndolas salva-vidas, unos  ros quetes  de cor
cho  forrados de lona A  (fig. 4.,  1dm. XIX) que se construyen
de  diferentes tamaños, y que  tienen  por  objeto el  sostener á
flote una  persona que  cae al mar,  la que agarrada  d ella pue
de  aguardar sin fatiga á que se le preste socorro.

El  forro do lona de las guíndolas debe ir perfectamente pin
tado  de blanco para que  sea impermeable  y no se  deteriore el
corcho;  siendo muy  conveniente que  en ellas  se estampe con
letras  negras,  el nombre y matrícula  de la  embarcación ú que
peternezcan.

El  bote de  pesca de que  nos  venimos ocupando,, deberd ir
provisto  de una  guindola  salva-vidas de  unos 80 á 90 cm. do
diámetro,  la  que  se  fijará  d un  cabo de  cáñamo  G do  poca
mena,  cuyo Otro chicote se amarrará  ¿1 un  cáncamo dispuesto
en  paraje d propósito de la embarcación.

El  punto  más indicado  para  llevar  la  guíndola  Iva-vidas
en  el bote de que  tratamos, es el espacio R  (fig. 1), pues estan
do  este destinado para  colocarse el timonel,  siempre la tendrá
á  mano,  lo  cual es  muy  conveniente. Para  instalar  en dicho
paraje  la guindola,  se  fijará al  mamparo  de proa  clavándola
por  sus  extremos, una faja de lona, pintada de blanco, de unos
20  cm.  de  ancho  y de  un  largo  proporcionado para  que  la
guindola  puesta  entre ella  y el mamparo, quede segura,  pero
de  manera que pueda sacarse con facilidad. La dirección de la
tira  de loua será de babor á sLribor,  esto es, horizontal.

El  cabito de la guindola se aduja y cuelga en un gancho que
debe  ir  dispuesto con este objeto en el  mamparo de  babor del
espacio  R,  y el chicote del mismo que va unido  d la guindola,
so  trincará  al expresado gancho ó á un cdncamo situado en sus
inmediaciones.

Colocado  todo como dejamos indicado,  cuando  el• timonel

1

*
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advierta  que ha caído un  hombre al mar,  cogerá la  guindola
on  la  mano  derecha y  en  la  izquierda  el  número de adujas
del  cabo de aquella  que  cr6a  conveniente; arrojará  seguida—
mente  la  guindola  en la  ditección  que  vea al  que  cayó ú la
mar,  y  empezará á  cobrar  del  cabo en  cuanto  observe  que
aquel  se ha agarrado  á  la  guindola.

En  el momento de  darse la voz de  hombre al  agua,  estando
la  embarcación  en  movimiento,  deberá manjobrse  conve
nientemente  para  no alejarse  del punto donde haya  tenido lu

-  gr  el accidente; pudiéndose con dicho objeto virar  por redoii.
dob 6 bien  orzar rara  que perdiendo las velas viento  disminu
ya  la  arrancada; pero esto último, debe ejecutarse únicamente
cuando  el viento  sea poco, pues si es fresco y la  velocidad mu
cha,  nos expondríamos  á dejar muy  por la  popa al náufrago y
aumentarían  las  probabilidades  do  perderlo;  ai  es,  que  en

este  caso, debe  recurrirse  á la  virada por  redondo, efectuando
todas  las maniobras con rapidez y conservando la mayor sere
nidad  y sangre  fría  posible,  para  no  perder  un  tiempo  precio
ao,  ni  causar averías.

No  debiéndose llevar  de  remolque  á  una  persona  que cae
al  agua,  pues  es  muy  fácil que  en  esta  posición se  ahogue;
deberá  picarse al cabo de la  guindola, siempre que el náufrago
se  haya  agarrado á ella  y  110 pueda  detenerse  de momento la
ealida  u la  embarcación.

Del  mismo modo  que liemos explicado se maniobrará  para.
recoger  náufragos que se encuentren  en  la. mar.

VI.

cHALEcos SALVA-VIDAS.

Dase  el nombre de clilecos  salva-vidas,  á  unos  cixturone
formados  de lona,  y corcho  en  trozos 6 granulados,  que  se
fijan  al cuerpo por medio de cintas, y sirven para  mantener  ul
flote á la persona  que lo viste.
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-  : Existen varias clases de chalecos salva-vidas,  pero  nosotros

no  nos ocuparemos más  que  de  los  dos  modelos  adoptados
por  nuestra  humanitaria  «Sociedad de  Salvamento  de náu
fragosa.

-   El  chaleco salva-vidas Ward  (dg. 5.1),  está  formado por la
lona  A,  cuatro  trozos grandes  de  corcho a  a -y a’ a’,  seis pe

-  queños b b b.,. y  cuatro cintas de lona e e y c’c’.
:  Puesto el chaleco, los corchos grandes a a,  quedan  sobre  ci
pecho  y los a’ a’ en la  espalda, correspondiendo tres  pequeños
á  cada costado; los cuales no embarazan el movimiento de los
brazos  en razón de su  cort  longitud.

Las  dimensiones  aproximadas  de  los corchos que forman
eos  chalecos,  son las sigientes:

Largo24    cm.
C9rchos grandes...   Ancho13   »

-              Grueso3á4»

•    -                 Largo12    cm.
-.  -.   Oorhos  pequeños..    Ancho10   »

(Grueso

Los  chalecos  saIvavidas  de  corcho  granulado,  consisten  en

un  corsó  ó  cinturón  de  loen  A  (fig.  6.),  llenos  de  granos  de

-   corcho  del  tamaño  de  guisantes  pequeños  y  provistos  de  cm

ts  corno  el  anterior  para  fijarlo  al  cuerpo.

-   ‘  El  interior  del  cinto  A  va  dividido  en  varios  espacios  por

medio  de  tabiques  de  lona,  con  el  objeto  de  que  el  corcho  no

se  corra  se  aglomere  á  los  extremos,  lo  que  sería  muy  per

judicial.  -

Los  chalecos  de  corcho  granulado  son  más  baratos  que  los

Ward;  pero  estos  son  más  cómodos  y  preferibles  por  ceñirse

y  adaptarse  mucho  mejor’  al  cuerpo  que  aquellos.

-  Los  cinturones  salva.vidas  que  acabamos  de  describir,  se

-   rellenan  6  con  grano  de  corcho  al  natural  6  bien  con  carbón  de

suberina  Ó sea  corcho  quemado  en  la  forma  que  después  ex-

•  plicareürns,  y  que  es  lo  mejor;  tanto  porque  esta  sustaricia
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tiene  un  peso específico que se  aproxima á la  mitad  del cor
cho  en estado ordinario, como por tener la  preciosa propiedad
de  repeler el agua,  lo que  hace que  aunque  se halle en con
tacto  con  ella,  no  pierde  nada  de  su poder de flotación.

Para  preparar  el  carbón  de  suberina,  cuyd inventor fué el
-    Sr.  IJ. Pastor  Pórez de  la Sala, se  queman en una  llama  cual

quiera  y hasta que, duplicando su  volumen queden  converti
dos  en  una  sustancia esponjosa de color bronceado,  trozos de
corcho,  tales como tapones viejos, recortes de dicha materia, etc.

Segiiu  vemos, en España que tan abundante es  el  corcho y
que  alcanza un  precio bastante módico,  especialmente los  re
cortes  y desperdicios de la  industria  taponera,  pueden  cons
truirse  los  chalecos  salva-vidas  y  particularmente  los  de
corcho  granulado  ó de carbón  de  snberina  en  gran escla,  y.
expenderlos  á  un  precio que los  ponga  al  alcance de tono el
mundo.

Para  la mejor  conservación de los  chalecos ó  cintos salva
vidas  rellenos, ya sea de  una il  otra  sustancia,  es  bueno  pm
Larios exteriormente para  que resulten  sus  forros impermea
bles  y no pueda penetrar  el agua en su interior.

Los  pescadores y gente de mar  que cuenta  con  pocos recur
sos  y no  puedan  adquirir  un  chaleco salva—vidas de los que

-            dejarnos descritos, pueden  improviarlos por sí mismos, fabri
cando  el  carbón  de  suberina  como hornos explicado, y relle
nando  con él  algunas  almohadillas  que  coserán  después  en
el  interior  de una  chaqueta ó chaquetón,  la  que  se  abrocha-’
rán  de  manera  que  quede  bien  ceñida. al  cuerpo,  debiendo
fijarse  las  almohadillas de tal modo,  que  puesta  la  chaqueta
ocupen  el lugar  del cuerpo donde caen los corchos del chaleco
Ward.  Esta  condición es  absolutamente  necesaria  para  ga
rantir  la  estabilidad del cuerpo en el agua.

Al  culocarse ó  vestirse  uu  chaleco salva-vidas se  cuidará  de
ajustarlo  perfectamente al  cuerpo, á  fin  de evitar  que el agua
penetre  entre  uno y  otro y pueda hasta hacer reventar las cin
tas  que  lo sujetan,  lo  cual  comprometería la  vida  del pie  lo
vista.  Tiene también la  ventaja  el  llevar  el  chaleco ceñido de
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que  se conserva el  calor del cuerpo por más tiempo, en razón
áser  el corcho mal conductor del calor.

o  cuidará asimismo que las  cintas ó correas  superioresc  c
(íig.  5•a)  vayan  tirantes  y  ajustadas  sobre  los  hombros  des-•
puós  de  haberse cruzado en la espalda,  y que se amarren con
cuidado  y seguridad sobre el  pecho, para evitai que el chaleco
descienda  sobre  las caderas,  lo  que  es  muy  peijudicial.  Las

•     cintas inferiores e’ e’ se ajustan  alrededor  del cuerpo  por (le—
bajo  de los corchos, dándoles dos vueltas y amarrándolas fuci’
temente  al frente para  que quede bien fijo el chaleco.

•   Recomendamos muy eficazmente se ponga el mayor cuida
do  para colocarse el chaleco salva-vidas, pues muchos han pe

•       recido con ellos por hacer dicha operación atropelladamente y
sin  darle la  importancia que  tiene.

Con  frecuencia so reconocerán los chalecos  para cerciorare
de  que se hallan en buen estado, así  cono  sus  cintas,  las que
dehern  variarse  en  cuanto  se  encuentren algo  deterioradas.
Nunca  se guardaran  los chalecos hiímedos y se  cnidard do la
varios  en agua dulce, siempre que se  mojen en el mar.

Es tas prescripciones deben observarse escru pulosam ente,  si
no  se quiere que se deterioren rápidamente los chalecos.

Terminaremos  indicando  que para  recoger un  hombre que
esté  en  el  agua  flotando provisto  de un  chaleco salva-vidas,
deberá  procederse de una  manera análoga á la  cjue hemos ex
plicado  en  el  artículo anterior;  advirtiendo  que arrójeselo la

gufndola  ó ui  cabo, deberá procurarse receger al náufrago por
sotavento  y atraerlo con todo cuidado, á fin de evitar darle un
golpe  que  pudiera ser  fatal,  sobie todo siendo  la  mar  muy
gruesa.

1                       VIL
•     ANGLA FLOTANTE.

Llámase  anca  flotante á un  tronco de cono de lona A  (figu
ra  7.t)  de unos  170 cm.  de largo desde a á la  base mayor   e,
ue  tiene de diámetro 71 cm., poco ms  6 menos.
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•          La base  b o lleva  interiormente  un  aro  que  sirve  para  man
tener  abierto  el  tronco  de  cono.

•    :     Los cabos  d dque  rodean  el  anda  por  su .exterior  se

-afirman  al  aro  de  la  base  mayor  b e  y  forman  hacia  este  lado
un  pie  de  gallo  que  termina  en  un  guarda-cabo  e,  prolongán
dose  dichos  cabos  en  el  otro  sentido  y  reuniéndose  en  f  frente
¿1 la  base menor,  donde  se  hace  una  piña  ó coloca otro guarda
cabo  g.

El  diámetro  do la  base  menor  mide  unos  12 cm.
Al  guarda-cabo  e  se  amarra  una  estacha  h  de cáñamo  6 aba

cá,  y  al  guarda-cabo  g otra  de la  misma  clase,  pero  de  mucha

menor  mona  i.
Cuando  se  quiera  hacer  uso del anda  flotante,  se arrojará

al  mar  por  la popa 6 por  la proa de la embarcacióisegiin  con
venga,  y se  trincará á  bordo  el cabo h  para  que la base mayor
del  anda  quede  hacia  el 1)010. Cuando  se  desee  recoger  el  an—
cia  flotante  por no ser  ya  necesaria, se arriará  del cabo h  y  se
cobrari  del  i,  en cuya  forma  se ejecutará la faena sin  dificul
ad  por  oponer así aquella,  muy  poca resisteichi.

Al  correr  un bote ccii mar  gruesa  por la popa, sabemos que
hay  la  exposición de que  una  ola lo atraviese  é inunde,  po—

•   niendo entonces en una  crítica  situación á la embarcación y á
la  gente  cine la  tripule.  En  este  caso,  largada  el  anda  flota?te
por  la pepa, detiene algo  la  marcha  del  bote por  efecto de la
gran  resistencia  que  opone  al  llenarse  de  agua,  é  impide  que
la  embarcación  pueda  atravesarse  á  la  mar.

Presta  también  grandes  servicios  el  anda  flotante,  al  pasar
una  barra  6 atracar  á  una  costa  peligrosa,  pues  llevándola  de
remolque,  puede  mantenerse  el  bote  á  la vía  por  muy  gruesa
que  sea  la  mar,  lo qhe  sin  su  auxilio  es  impbsible  por  lo mal
que  gobierna  toda  embarcación  que  tiene  á aquella  por la pepa.

Ocurre  con  frecuencia  que  los  pescadores  de  altura  son
sorpendidos  á  grandes  distancias  de  la  costa por  vientos  impe
tuosos  y  repentinos  que  les  impiden  largar  vela  alguna,  y
como  ordinariamente  dichos  vientos  vienen  acompañados  de
mares  gruesas;  entonces  el  pescador  para  evitar  la  pérdida  de
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u  embarcación, tiene que fatigar—algunas veces sin  resulta
.do—  su  gente,  paia  al  remo  mantener  la  proa  á la  mar  y
‘procurar  que esta no  arrolle al bote.. El  anda  flotante  largada
por  la proa, aauanta  peifeclamente  t  una  embaicación proa a
lts.olas  y evita la consiguiente fatiga á su dotación.

Por  todo lo expuesto, vemos los incalculables servicios que
elancla  flotante  puedo con frecuencia prestar á los pescadores

y  s1 á esto se agrega el que.por poco precio puede construírla
cualquier  velero; se comprenderá que  si su uso no  se  genera—
liza,  es por la  ignorancia’ en que se halla. sumida desgraciada.

•    mente nuestra gente de mar,  en todo lo que á salvamento ma
rítimo  se refiere.

Después  de lo  dicho, excusamos indicar  que un bote como
el  que describimos,, no  deberá salir  nunca á la mar  sin llevar
áTbordo un  anda  flotante;  pero advertiremos corno conclusión,

que  las dimensiones que  á  la  misma hemos asignado en este
•     artículo, son las que generalmente tiene y la  que  juzgamos á

propósito  para  un  hoto tal corno ci de que nos ocuparnos; pero
sL las dimensiones de la embarcación se alteran de una  mane
ra  notable,  será  necesario  darle  al  anda  otras  que estén con
ellas  en relación, sise  quiere que llene por completo su  objeto.

•                        VIII.
•    INSTRUCCIONES PARA  EL  MANEJD  DE  LA$  EMIIARCACIONES.

.unque  la  práctica  adquirida  en  uiia  mbai’caci6n  es  el
mejor  maestro  para  enseñarnos  la  manera  de  manejarla,
según  los casos y  propiedades inherentes á la misma; también
deberán  tener presente  las tripulaciones,  que  una  ciega ohe
diencia  al que  manda  es  la  mayor  garantía  para  salir  de los
ni  grandes peligros; y el  patrón,  por grandes  que sean  sus
conocimientos,  nunca  desdeñará adquirir  todos aquellos que

•1uedan  servirle  para  el  mejor  desempeño de su  misión  y de
lo.que  pende en algunas  ocasiones la vida de la  gente  puesta
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á  sus  rdenes;  por lo  cual les  aconsejaremos se fijen con  la

mayor  detención  en  las  instrucciOnCS que  siguen,  las  que
unidas  á su práctica le pondrá cii condiciones de er  un  buefl
patrón.

Corno  regla  generales deberán observarse las siguientes:
1.1  En  el  manejo  del  timón  se  cuidará  de  no  cerrarlo

nunca  ¿1 la  banda rápidamente,  sino  que  se  efectuará lenta
mente  hasta  alcanzar el  ángulo  que  la  experiencia haya  de
mostrado  como más  conveniente  en  cada  embarcación y  el
cual  no deberá exceder en lo general de unos 45 á 50’.

2.  Yendo á la vela, la  gente deberd permanecer sentada y
en  esta posición ejecutará las maniobras necesarias.

3.’  Nunca deberán amarrarse  de firme  las  escotas, las cua
les  después de darles una vuelta en su  cornamusa  ó cabilla se
          tendrán en la mano.

4.’  En  chubascos y  rachas  flojas,  se lascarán  las  escotas
para  evitar  que  escore mucho la embarcación, pero cuidando
que  conserve  la  arrancada  necesaria  para  que  obedezca al
timón,  por si fuese preciso orzar.

5.  Cuando el chubasco 6 racha  fuese  duro,  se  orzai’á y se
repartirá  la  gente  en  las  drizas de las  velas para  arriarlas  si

fuese  necesario.  Para  facilitar  la  orzada siempre  que  el  bote
seit de dos palos, se saltará la escota de  trinquete  y se  pondrá
al  medio la botavara de la mayor.

6.’  No  gobernándose bien  con  el  timón  cuando  se lleva
mar  gruesa  por  la  popa;  dberá  en  estos  casos  auxiliarse
aquál  con los remos de Gobierno que  se  arman  en las  aletas.

Flecha  la  exposición  de  las  anteriores  reglas  generales,
veamos  cómo  debe  maniobrarse,  en  los  casos de  teíier  mar
gruesa  por  la proa 6 por la popa y  cuando  se vaya  de remol
que  de otra  embarcación ó  se  pretenda atracar  algdn  buque
para  piloicarlo ó con otro objeto.

Navegando  al remo contra mar gruesa,  todo el  cuidado del
patrón  deberá  coudensarse  en  evitar  que  su  embarcación re
ciba  mal un  golpe de tnr;  haciendo que el  bote  marche  per
pendicular  á  las  olas  y  lleve bastante  salida en  el  momento
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é  encontrarla,  á fin  de evitar que sea arrastrado  en  su  cresta
•y  pueda  atravesarse  6 elevarse demasiado alguna  de sus  ex

tremidades,lo  cual es muy  peligroso;  y para  evitarlo  deberd
•  cuidarse  de cumplir  las prescripciones siguientes:

1.  Se procurard evitar el encuentro de los golpes de mar,
‘cuando  estos rompan ó arbolen.

2.*   Si la resaca es mucha y  el  viento duro  por la  proa,  se
dard  á  la  embarcación toda  la  salida posible al  acercarse un
golpe  de mar que no haya  sido’ posible evitar,  6  que rompa 6
arbole  por la proa y cerca de ella;  y

3.’  Siempre  que  la  marcha  del bote  sea  mucha,  se  mo
derará  á  la  aproximación de las olas, dejlndole  imnicamente
la  necesaria  para  que  no  sea  arrastrado  por  ellas.  Esta  pre
caución  es  necesaria para’ evitar  que  la  proa de la  embarca
ción  pueda enterrarse  en el agua  después de salvarse la  cuesta

•  de  la  ola.
Navegando  con la  mar  en popa, si esta es muy  arbolada, es

la  posición mds  peligrosa para  una  embarcación, pues,  unión
dose  la velocidad de la mar   la  jue  lleve el  bote, las  olas  lo
‘arrastran  gran  tiempo impulsando la  popa hacia  delante;  y
aunque  de esta  maiera,  gobernando  cuidadosamente con  los

“emos  de  las  aletas,  puede,  hacerse  mucho  camino;  deberd
no  obstante largarse el czncla flotante  por  la  popa,  tanto  para
disminuir  la  arrancada de la embarcación. y  evitar  pueda su
mergirse  su  proa  cuando  la  mar  elevá ‘la pópa;  como para
impedir  se  atraviese  el  bote,’ lo  cual  es  muy  fácil en  estas

circunstancias.
Por  lo tanto navegando con la  mar por  la  popa, se  tendrán

‘.las siguientes precauciones:

*  1a  Sedesarmará  el  timón  y se  gobernará  con los  remos
de  las  aletas;  cuidando en  el  caso de llevar  el  timón  calado
de  ponerlo á la vía siempre que se reciba la ola por la  popa.

2.  Se gobernará con todo esmero para  en unión  del anda

•  flotante  conservar  el  bote  con la  popa á  la  mar  y evitar que
las  olas rompan en las aletas, pues entonces so corre el peligro
de  que zozobre la embarcación.
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3’  Yendo á la vela, se senLar  la gente á popa para  que la

proa  vaya algo levantada; y si se navega  al reo  se  correrán
-  :  algunos pesos á popa con el mismo objetó; pero no se exagera-

•      - á  esta precaución pues no  es conveniente llevar  muy calada
la  popa,  a  fin  de  que  la  mar  eleve la embarcación y  no  la

mnte  como ocurriría  si ¿t popa colocásemos un  peso excesivo.
4.’  Al estar cerca de la  tierra  á  que  se  dirija  la  embaça—

ión,  deberán arriarse  las  velas y  adu  echar abajo  los palos
•   ,   si  es  posible  para  disminuir  los  balances;  y  después  si  la

costa  no es escarpada se atracará al remo.
5.’  Armados los i’emos se continuará navegando para tiera

dando  la  mayor  salida posible al  bote cuando  la  ola se  halle
en  su proa y  aflojando  algo la  boga y  aun  ciando al recibirla
por  la popa. De esta  manera se navega detrás  de la  mar,  que
es  lo mejor.

6.’  Si por ser la mar muy gruesa y la embarcación de poca
eslora,  se considerase peligroso atracar  la costa con la  mar en

popa,  se virará la embarcación antes de entrar en  la rompien
te  y puesta la proa á  la mar  se navegará dando,  pero  cuidan
do  de recibir los golpes de mar  vogando avante çual si  se  iia—

vegase  para afuera; todo con el objeto de qiela  ola sea pasada
por  el bote en el menor  tiempo posible. En este caso se achará
el  anda  flotante  por la proa.

7.’  Si la costa es aplacerada,  ya  se  la atraque  con  la  proa
-     6 con la popa, se contiüuará con la embarcación perpendicular

á  ella  hasta  que  vare;  para  conseguir  locual,  se  procurará
ayude  la  misma mar,  escogiendo el momento de  reventar  una
ola,  y seguidamente se echará la  tripulación al agua  y agarra
da  á los costados del bote lo arrastrarán  hasta  ponerlo fuera
del  alcance del mar.

8.’  Cuando la costa que se atraqiie ea  éscarpada, se  nave—
ará  con  toda  velocidad y al  hallarse  próimo  á  tocar con la
quilla  la  tierra,  se maniobrará  para presentar un costado á las
olas,  con  el  objeto de que  el  bote sea arrastrado  por  ellas  so
bre  el  Otro costado, y  tan  luego  quede  varado  lo  desalojará  la
tripulación  y  arrastrándolo  lo llevardn  fuera  del alcance de la
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‘esaca  Esta  maneia  de obrar  es la  ms  conveniente,  en aten
ción  á que en las costas escaipadas,  rompe la mai  en su mise
ma  orilla  cn  toda  fuerza,  lo  que  no  sucede  en  las  que  son
ipÍacéradas,  donde la mar  rompe á gran distancia  de aquella.

9S  Cuando  para  egresar  á  puerto,  haya  que  tomar  una

,arra  que se halle en  mal estado,  se largará  el  anda  flotante
pr  la pop  y se gobernará con tod6 cuidado, con los remos de

:Jas  aletas, á fin de no atravesarse. Si no se  tuviese á bordo en-
-  la  flotante, entonces al  embocar la barra  y en el momento de

r  á  recibir  los  tres  golpes de mar,  habrá  que  poner la  proa
•        para fuera y bogar avante para  ir al  encuentro de las olas con

•  vlocidad,  y después de haberlas pasado se pQndrá de nuevo
•  proa  para  adentro,  á  menos  que esto se juzgue  peligroso; en

•  cuyo caso, se  tomará  la barra  ciando y con  la proa para  fue
ra;y                    -

10.   Si ocurre  el  caso de que  corriendo coi  la  mar  por la
popa,  la einbaración  e  dirige á una  costa inabordable por  ser

•  acantilada  6 tener  mucha piedra  y al propio tiemo  no es po

sible  navegar  con la mar  de  través pr  ser  esta muy  gruesa;
entonces  se -largará el anda  flotante  por la  proa para  que la

•  embarcación se aguante conella  á la  mar, echándose abajo los
alos  para  disminuir  ventola y se cerrará  la  escotilla del cen
tro  para que no embarque agua la embarcación; en cuya posi
ción  deberá permanecer observando el tiempo, para  al primer
recalmón  de la mar  dirigirse al puérto  más próximo.

Cuando  se navegue remolcado por  otra embarcación, se ob

servarán  las reglas siguientes:  -

1.a  Si  se va  por la pópa del remolcador,  se cuidará  que el

•eniolque  no sea muy corto, y .se navegará gobernando do ma
nera  que  siempre se  conserve la  embarcación sobro la  estela
del  remolcador.

-   •  2.  Yendo de  remolíjue,  toda  la  tripulación  se colocará 
popa  con el objeto de que se  eleve la  proa,  donde quedará un
hombre  con el hacha para  picar  el remolque si así fuese nece
sario;  y

-•  •  3.  Si se va de remolgue al  costado de un buque,  entonces
roMo xxr.—ovizírnz,  1887.                             42
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-;   se  darán  á este  dos cabos uno  por la  proa y  otro por la  popa
del  bote y se gobernará  con cuidado para ir  siempre desatra—
cado.  Al darso los cabos,  se cuidará de que  su longitud  sea la

inecesaria  para  que la embarcación pueda bajarse  y levantarse
con  la  mar.

Al  atracar  un  buque  en  la  mar  con  cualquier  objeto,  si el
i.  estado de aquella  no es bueno,  hay  que  tener  ciertas precau

ciones  para  no chocar contra  el casco del buque  y exponer la

embarcación  á  un  peligro que  puede evitarse guardando  las
siguientes  prescripciones:

1.’  Si al  ir  á atracar  i. un  buque se navega á la vela, debe
rán  echarse  abajo los palos antes de atracarlo.

-  2.a  Si  el buque  se halla  en movimiento se  pondrá la  proa
en  la dirección que él la lleve y asf se le aguardará;  amarrán—
•dose después por lapopa ó á un  costado según  convenga; y

3.  Siempre que  sea poSil)le, se  atracará  á los buques  por  .

el  costado que  ofrezca mayor abrigo;  y si por estar  fondeados
no  lo tuviese ninguno,  se atracará  por  su extremo de sotaven

•   to,  á menos  que  la  mar  ñ  otro  obstáculo lo  impida, en  cuyo
caso,  lo mejor  es fondear  á barlovento con  el anclote ó rejón,

segiin  se  halle el tiempo,  y filando después por  su arnarra  se
atracará  el buque  con  el  mayor  cuidado.

Nada  más agregaremos  á las  anteriores  instrucciones,  pues
las  demás maniobras  que  pueden  ocurrirse  debe  conocerlas
todo  hombre de mar que  aspire al nombramiento de patrón de

pesca,  para  obtener el cual sufreii un  examen  práctico relativo
á  ellas y demás materias que precisa poseer.

u,.  -
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EL POIJER NAVAL EN iTALIA, °
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Desde  la constitución de la unidad  nacional, el problema de
•1a  defeusa del territorio  ha producido anualmente en  el Parla
meato,  en  la  prensa  y  entre  los  escritores militares,  debates

 que  hacøn  resaltar  la  constante  unidad,de  miras
del  Gobierno y  del país  acerca d  la  necesidad de  establecer
rápidamente  y sobre biscs  sólidas  un  sistema defensivo que
ponga  á  Italia  en  condiciones de realizar  el  pensamiento  de
1Tícor  Manuel: Farsi  rispeuare  e ternere; hacerse, no solo res
petar,  sino temer al nsmo  tiempo..

En  1862 constituyóse una  comisión para  elaborar  un  plan

 defensa, y  no  solo los Alpes, sino  que  también  el  litoral,
fueron  objet  de pei;severantes y  minuciosos estudios, La  or

..  ganización.  de  la  flota  fué  el  objetivo  de  los  primeros  trabajos

emprendidos;  pero  los  reveses  de  1866  interrumpieron  poi

muchos  años  la  abra  comenzada.

Más  tarde  renació  la  conflanza  y  con  lla  el  entusiasmo  por

la  empresa  En  1873  se  ieanudaion  los  trabajos  sobie  bises

más  amplias  y  desde  un  punto  de  vista  menos  exclusivo,  por—

-  •.  que  el  teina  dQ  crear  una  flota  potente  había  supeditado  hasta

entonces  todos  los  demi.s  En  este  sentido  se  habia  inteipi  eta-

do  el  íatidico  anguila  de  Napoleón  1,  muchis  veces  iepetido

1  n  las  discusiones,  infinitas  comentado  en  diferentes  escritos:

(1)  De  la  Revue  Mili  laire  le  l’6tranyer  reUyes  h  ¡‘él  st  major  peneral  du  Ministre
:.  •-  .  ¿e  ¡a  uerre  deuie  ureau).  Paris,  Avtil,  l88.
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-  «ILlia  unificada no podrá subsistir más que siendo una polen—

cia  marítima.»
La  comisión  nombrada  para  continuai  los interrumpidos

trabajos  se expesa])a  en estos términos:

En  Europa  rio existe otro  país al  que s  imponga en tan
aflo  grado como á Jtalia la necesidad de una combinación ínti

-ma  de la  defensa  territorial  con la  marítima.  Urge  prceder
simultóneamente  al  desarrollo de  todas las fuerzas  militares

•         del país,  así de mar  como terrestres;  la  inferioridad  de cual-
--       quiera de ellas produciría  la ineficacia de las otras ó paraliza

ría  la  indispensable  ]ibertad  de acción, tanto  en  la  ofensiva
como  en la defensiva.»

Este  es el principio de que  parten  los  estudios realizados y
1 .  :         los proyectos definitivos sometidos al  Parlamento.  Desde en

tonces  se  trata  de dominar  una  tendencia  inevitable  que  se
presenta  en toda organización compleja, en  virtud  de la  cual

-  los  diverso  servicios—aun cuando  se desarrollen  poderosos
esfuerzos  individuales—obran  fuera  del  conjunto  sin  asegu—
rarse  la  unidad do acción, la  unidad  de  movimiento, porle
cirlo  así,  dominando  uno  á  los-demTís en  perjuicio del  ideal

•  comimn. Estacomunidad  de acción,  entre  guerra  y marina, es.
la  que van á. conseguir  para  siempre  los incesantes  esfuerzos

desplegados.  .       .

•   La configuración de península  larga  y  estrecha—las costas-
de  Italia  niiden  11160  km.  lineales  para  un  territorio  de
286 588 km.—como  es Italia,  exige una  fuerte Marina  mu

chos  puntos fortificados en la extensión de sus  costas sinuosas;

•  cuerpos  organizados en  las cercanías de los  puntos  vulnera
bles  del litoral;  y  por  último,  una  flota  costera que  permitareforzar  las defensas territoriales y  prevenir las sorpresas que

hubieran  podido escapar á la escuadra de alta mar.  En conse
cuencia,  la defensa deberá constar de cuatro líneas:

-.   1.  La defensa á distancia  constituida por la acciói  ofensi
va  de la flota de alta  mar.

2.  La defensa próxima á lo largo del litoral con una  f1oti
ita  idónea.
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,  .   Una serie de puntos fortificados en las costas.    .

4    Cuerpos de ttopas moviliiadas en tierra
Poi  esta ópoc.  se  empeñó una  polémica ardiente  entre  los

critores  militares sobre  la aplicación de los  principios pro
piestos  por la corpisión. Aflrmabaii unos quela  defensa debía
oriesponder  exciusivamento a la flota  Otros pietendian  divi
.dir  el  litoral  en  zonas de.4 á 500 kn.,signando  á  cada una
de  ellas una  flotilla de monitoies  y  to;pederos  diseminados o
gupados,  segrín los casos. En el opuesto campo se enaltecía

la  fortificación de radas, playas abiertas y puertos por los cua
jes  pudiera efectuarse un  desembarcp enemigo, y algunos par
tidarios  de  estas ideas presentaron  una  internunahie  lista de
lo  puntos que debieran ser fortificados y armados con gruesas

*  piezas  de iitilleua
Losdebates  en que intervinieron  con gran copia de datos los

Alrn  Acton, Brin  y Saint-Bon,  llegaron  conclusiones mix
tas  Recoriocióse genualmente  que  la  flota de alta  mar  es el

lemento  principal de defensa, para  uu  pa  curas  costas pre
sentan  tan dilatado circuito; pero que esa flota iiccesita sólidos
puntos  de apoyo, no  porque  p;ecisp convertir  la  costa en un

continuo  baluarte,  sino con el objeto de secrdar  las evolucio
nes  de las escuadras, de facilitarles las  maniobras prolonga—
das,  de no sujetarlas á una  zona determinada por la iniposibi
lidad  deque  fuera de ella pudieran hallar  refugio ó refuerzos;

on  el objeto, en  una  palabra,  de que  hicieran,  respocto (r la
escuadra,  el  papel  que  las plazas fuertes y los  campan-’en tos

:tn0S  desempeñan  respecto  á  los  ejércitos  en  campana.  .

Hasta  estos ultimos  años se admitía  que el  uinco elemento

defensivo  de las costas bra el  cañón  de grueso  calibre, y  así
.   .   ‘.  considerado  el punto,  esta defensa competía d la  administra

ión  de guerra  La de Ameuca, revelo el poder de los tor pedossubrnariuos,  y de  aquí  la necesidad de acudir it  la defensa de

,iü  costas por la  acción combiuada de fuerzas depeudientes deguerra  yde  otras suninistradas  por marina.

Racionalmente  era  imposible pensar  en  establecer  sobre
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1l  000 kw.  de costa esa  costosa red  de fortificaciones, así  es
-       ..que  se discutió anpliarnente  la elección de los puntos quede—

-bieran  elegirse para centros fortificados.
«Italia,  dice el informe de la’ comisión parlamentaria,  para

el  presupuesto de marina  en 1884, n  tiene una  zona única de
:acción  marítima. Tíene  tres,  tres  diferentes,  tan  diferentes,

‘-  ‘qie  cuando laacción  se  produzca no podrá  desarrollarse  más
que  en una  de ellas.

•   «Los tres arsenales de Spezia, Nápoles y Veuecia no tienen,
con  relación á cada una  de las tres  zonas,  iina  posición bas—
tan  te central que les permita  servir  de base  de operaciones ít•,
ia  escuadra;  más  bien  están situados  como reductos para  la

“lucha  de los últimos  instantes,  para  el combate desesperado. i.
•            «Por otra  parte,  el sistema  de  defensas sub—marinas, sol&.

tiene  valor cuando se le completa con fortiflcacipne  en tierra,
con  la  presencia de un  cuerpo de  tropas  preparado  para  im
pedir  las sorpresas, para  evitar un  ataque brusco. Sería, pues,

•        imprudente, instalarlas  en  toda la  extensión  de las  playas ó
de  las zonas vulnerables de la costa donde no hubira  baterías
en  tierra para  protegerlas.  •                      -

•  Además,  por  su  peculiar  configuración,  las  costas no  se
prestan  en Italia  á la  defensa pasiva: la contra-pfensiva se im
pone  imperiosamente.

Los  puntos de la  costa que  presentan  una  importancia es— -

tratégica  real,  dben  hallarse provistos de  tres  líneas defen
sivas:  -  -

•          1 .  Fortificaciones armadas  coi pieza’s poténtes  en la  ori—
ha;  cuerpos (le tropas en las inmediaciónes.

2a  Defensas sub—marinas.

-      3.’  Flotilla  de monitores  ó  torpederos dependiente de  la

defensa  fija.
«El  total de gastos para la  defensa fija,  puede  calcularse en

63  millones  (pesetas). El  material  adquirido  en  1884, repre
senta  ya 16 millones, distribuídos  en torpedos, que  ascendían
á  2 524, en estaciones para luz eléctrica y para  señales semafó—
ricas,  en número  de 7, y  en 37 torpederos. La  comisión pide
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para  el presupuesto-que se dis6ute, un  crédito de 15 millones,
destinados  1 la  compia de mateual  de artilleila  de  costa ó de
torpedos,  y  d  la  constiucción  de  154 esticiones semafóricas

on  aparatos  poderosos de iluminación  qu’e aseguren una  ri
guiasa  vigilancia á todo lo laigo  del htqial  »

La  comisión terminaba  afirmando la  idea  adoptada de no
:diseminar  los recursos defensivos, sino por  el contrario,  ccii—

•tralizarlos  en algunos puntos escogidos, destinados d ser mex
•  pugnables.

•       Mientras los arsenales de la  maina  italiana conclufan 6 po
-nían  en grada grandes acorazados, el Golierno no descuidaba
la  defensa fija.

 :-; •;       El Alm. Acton, partidario  decidido de la defensa móvil, Lra
bajó  con inteies  poi  la  constiucción ó  compia de buqies  pe
queños,  çruceros ó torpederos, destinados á la defensa costera.

•       Una serie  de  disposiciones oficiales,  publicadas  de  común
acuerdo  entre los Ministerios de Guerra y Marina, aseguraban
la  unidad  de acción, dictando  una  organización análogi  para

los  ejércitos de mar  y tierra,  aunque fijando de manera preci

Y-       sa el papel que debería desempefiar cada uno de ellos.
-    No hablaremos aquí. de la flota propiamónte dicha; el año 83

publicamos  ya  un  estudio  detallado,  bastando  ahora  para
•  nuestro  objeto y  ver  los  progresos  realizados,, consultar  el

cuadro  que  sigue  en  el  que  consta  la  situación  de la  ilota
en  1886:

15  acorazados en servicio activo;
6  acorazados en construccjóii 6 en armamento;
5  torpederos de espolón;
4  fragatas no acorazadas;

-14  cruceros de los cuales hay  3 en construcción;
•  -   9  avisos, 2 de ellos n  construcción;

8  cañoneros de alta mar;
Y  •  •  --    8 transportes;

•        14 buques especiales, escuelas, aljibes, etc.
32  estacionarios, avisos 6 cafioneros;

•     2 torpederos de alta  mar;
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‘59  ‘torpederos de 1.1 clase;  .

21  torpederós de 2.  clase.

‘‘Actnalmente,  en la primavera del 87, se ha comprado en Ja.
1  laterra  un  crucero,  al que  se  ha dado el  nombre de Dogali;
.16 torpederos están próximos d salir  listos de los astilleros de
Nolcs,  Sestri,  Ponente ó Sampierdarena,  y se han  encarga

db  Ótros  10 á  Elbing,  en  Prusia,  para  completar  la.. serie
de  99  108.

A  pesar del desarrollo de la flota,  interrogado él  Aln.  Brin
n  la Cdmara de diputados sobre las condiciones presentes de
Italia  desde el punto de vista de su  potencia  naval,  no  vaciló

en  afirmar  que  todavía se  hallaba  muy  lejos  del  ideal  per
seguido.              .  -

«Sería,  dijo,  hacerse ilusiones creer  que  la  marina  italiana
se  halla á la altura  de las exigencias propias de la  defensa na—
cional;  y si de esta ilusión  participan algunos, no tiene entra—
da  en  los  consejos del  Gobierno,  que  sin  cesar. lman  la
atención  de las  Cámaras  sobre  el  desenvolvimiento de nues-’
tras  fuerzas marítimas; no, el ideal no se ha  realizado todavía.

-Conocido  es el etretno  de impotencia á quenos  redujeron

-.        después de  1866, las economías  sistemáticas  obtenidas  á  ex
1 ‘  -  ..‘  -pensas de la  1arina.           .

En  1876, ci  valor de  nuestra  Iarina  estaba répresentadopor  la cifra de 100 millones, en  vez de los  160 que val(a  diez
años  antes. En  1886 llega á  220 millones y nuestros  esfuerzos
perseveran  eii el camino trazado el año 77.

»Debemos. reconocer  que  respecto  al  material  nuevo, ‘al
cual  los progresos de la  ciencia  imprimen  cada día  modifica-

-      . cipnes  y perfeccionamientos (me refiero á  los  torpedos y tor.pederos),  la Marina  italiana  prósenta más  de un  vacío; pero

este  es un  defecto de  que no  se  halla libre  Estado alguno. Los
pi.ogresos suigen  relegando  á la categoua de sistema anticua
do,  máquinas  inventadas  recientemente  y  que  se  acaban  de

comprar.
£,J4a  prudencia misma impone  cierta lentitud  en  las  adqui—

.  ‘siciones.  Poseemos,  por  ejemplo: 21 torpederos  construIdos
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hace  pocos años;  est  numero  es insigniacaiite,  o  conced  lo
era  hasta en la época en que  fueron armados.  Pero si  tuviéra

•  m.ss 100 de aquel tipo, hoy deberíamos renovar. Ja  flotilla en.

t’a.  Seguimos  los  progresos  del  armamento;  lié  aquí  que
llega  la época de los cañones de  tiro  rápido  cuyo  calibre  au
menta  de día en día: desde 47 hemos  llegado á56  mm. No s

•      i  se detendrán ahí,  porque hoy se  ensayan piezas de 10, 12 y
hasta  de 15 cm.

Al  mismo tiempo tenemos numerosos  buques  en construc
ción  y podemos saludar  la  aurora  del renacimiento de  Italia
como  potencia niarítirná.  Sin  eíagerar  nada,  afirmo que po

demos  mirar  con  confianza  el porvenir  por lo que hace á la
mar;  sean las que quieran  las complicacioiies en que  podamos
vernos  envueltos un  día,  Italia puedeser  un  aliado cuyo con-

-   curso serd precioso. »
El  presupuesto de Marina para186.87,  -asciende á 83 530 539

pesetas,  de las cuales 77 863 979 se dedican exclusivamente ú
la  Marina militar.

Además  se ha  votado un  crédito  de  12500 000 Pesetas  en
Noviembre  último,  para  construccionesnavalcs  á  razón do

•    6,500 000 pesetas  para. el  ejercicio económico de  1886-87, y
6  millones para  el correspondiente á 1887-88.

Expuestos ya sumariamente los principios  que sirvieron  de
base  al trabajo de organización Ie’  la  potencia  marítima,  va
mos  á dar  á conocer las disposiciones -referentes al personal,
i’naterial  y establecimiento e  la Marina,  y después la organi
zación  de la defensa del litoral propiamente dicho.

•   ‘ La  marina  italiana  comprende;-
1.0  El cierpo  de estada mayor  de la Marina.
2.°  El real cuerpo de tripulaciones.

•   -   •3.  El cuerpo de ingenieros navales.  •  ‘

4o  l  cuerpo de sanidad.
.°  El  comisariado.    •••

El  personal civil consta de:
1,°  El cuerpo docente de escuelasy  establecimientos do  la

Marina.
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2.°  Los fie’es y guarda-almacenes.
3.»  Los farmacéUticOs.

40  El  cuerpo técnico.

Cuerpo  de  estado  mayor  de  la  Marina

-   La admisión de los  o8ciales  de  la  Marina italiana,  se hace
»por  la  Academia naval de Liorna.

Fundada  en 1878, fué reorganizada por  un  decreto de  5 de

•     »Setiembre de  1886,  cuyas  disposiciOfleS.PriflCiP  resumi
•mos  á continuación.

•     La plantilla  de la  Academia naval comprende:

1  almirante,  comandante.
1  capitán de navío ó de fragata,  segundo comandañte

•  •.»  1  teniente de navío de  l.  clase  (capUcLifle de  orvetie),  ad
:mjnjstrador;  con  un  alférez  de  navío  á  sus  órdenes  como
auxiliar.

1  teniente de navío, secretario del comandante.
4  tenientes de navío y
4  alféreces de navib, jefes de secciones de alumnos.
1  teniente de navío,  ayudante  mayor  del curso superior.
1  ingeniero naval, profesor.
4  tenientes de navío, profesores.
2  médicos.
2  comisarioS.

•  i  »  36 profesores y maestros civiles.
•    También va agregado á este cuadro de personal un  destaca

•mento de tropa de Marina y los sirvientes necesarios.
•  •• i  Los candidatos á  la  AcademiaflaVal no debe»n exceder de 15

-    - daños  de edad, cuando se presentan  á la coivoatOria.
•    •»  El  número  de admisiones para  1887 se ha fijado en  50.

Los  exámenes de admisión para  la  A»ademia ñaval  se cele-
•   •  bran  en Liorna enel  mes de Octubre.  »

c.  E1 programa trata de las materias  siguientes:
•    •  Literatura  italiana,
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Aritmética,    .•            ..

Histona  guega y iomana,
Geografía,

•  .  Lengua  francesa.
El  precio de la  estancia  está fijado en 800 pesetas anuales;

el  ajuar  vale 900 pesetas, pagadeias  al  ingreso en  lt  Acade
mia  Hay  pensiones y medias  pensiones, que  se  conceden en
           condiciones anúogas  a  las vigentes en las demás escuelas mi—

•  -  litares,  por cursos  completos; pero esa  ventaja  la  pierden  los
alumnos  que han  de repetir un  año.  -

•  El  reglamento  del  concurso  advierte  que  en  igualdad  de
puntos  serán preferidos los candidatos procedentes de escuelas
militares,  los que han  seguido. curso en  los  gimn.asios, y,  por

último,  los que  posean ya  ciertos conocimientos do los idio
mas  inglés y alemán.

Sn  admitidos  también  como alumnos  exterros  para  lQs
cuisos  4 o y  5  los sub oficiales de Mauna que llenen  las con—’

-   diciones  exigidas para el  ascenso al  grado de  guardia  marina
y  aprueben el examen de ingreso.

:.   La instrucción en la Academia naval, comprencl:
La  enseñanza de las ciencias matemáticas y fisicas,
La  enseñanza de las ciencias morales  de la  literatura,  «ta

les  cuales debe poseerlas todo oficial  como hombre que ocupa
una  alta posición en la sociedad»,

El  dibujo, el baile, la iatación,  la egrima,
Los  ejercicios prácticos.

Esta  instrucción  se  divide en  dos cursos: el  curso normal,
que  dura cinco años, y elurso  superior,  que dura dos, de los
cuales  solo es ol)ligatorio el primero.

•   .  •    Cada año-se dedican tres meses, de Julio á Octubre, á ejerci.

cios  prácticos,-á borçlo de un  buque, y en principio, it una com
pañia  de navegación. Las fragatas no acorazadas Viltorio Ema.

•  -  nuele  y  Pisani,  están destinadas  it  estos viajes de instrucción.
•  .    Los exámenes para  pasar  de  una  clase á  otra  durante  los

•  cinco  años de  estudios  navales,  no  pueden  repetirse  más  de

una  vez.
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Al  fin del  5.  año,  los alLlm nos que  han  cumplido la  edad
mínima  de 17 años y han  navegado doce meses k  menos, son
ornbrados  guardia—maiinas

En  el acto de su  nombramiento contraen un compromiso de
oho  años; los alumnos que han  fracasado en  los diversos exá
menes  de curso normal  son devueltos á  sus  familias.

jos  guardia—marinas plornovidos d. alféreces de navío están
autorizados  para seguir la  1 a  cIae  del curso superior.

Elexarnen  final, según las notas obtenidas, abra la inscrip—

ción  al cuadro de ascensos.
En  cuanto á la  segunda división del curso  superior,  es  po

Letativa  para  los oficiales de cualquier  graduación, á partir  de
alférez de  navío: corresponde al  curso  de la  Escuela superior

•  -       de guerra  para  el ejército.
-.      . Al  concluir  el  4.° año  del  curso  normal,  los  alumnos  que

gustan  dedicarse á ingenieros  navales dirigen una  solicitud al
‘comandante de la Academia, y los que  han  obtenido 16 pun
tos  lo menos, de 20 que  hay  en  los exámenes de ciencias, son

nombrados  alulnno.ingeuiejos,  á  la  vez que  sus  compañeros
reciben  el nombra  miento  de  guardia—marjnas•

Asimismo  aquellos  cuya  salud  no  es  bastante  robusta  para
la  carrera  de  oficial,  pueden  ingresar  en el cuerpo del cornisa
nado  á petición  de  sus  familias.

La  jerarquía  de  los oficiales  de  la Marina  italiana  consta de
los  grados siguÍeutes:

Numero
de  tltu1are

provisto  por la ley-     oraujoa.

.Almirante1

Vicealmirantes5

•        Contra-almirantes11
Capitanes de nafo          34
Capitanes  de fragata          40

Oapitanes  de  corbeta40

Tenientes  de  navío220
Sübtenientes  de  navío142

-  i.marinas  ó  aspirantesIndeterminado.
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Cuerpo  de  tripulaciones  reales  (Corp o  Reali
Equipaggi)

s            ‘  -

‘Antes do la  ley  orgánica de  1878, las  tropas -de la  Marina
‘italiana  comprendían,  además do las  tripulaciones  de  la  es

‘‘Y,  cuadra, un  cuerpo de infateria  de Marina (Corpo reale fante
ría  marina)  con 3 batallones de 8 compañías; un batallón cii

•,cada  una  de  las  tres  capitales  de  departamento  marilimo,
Spezia,  Nápoles, y Venecia.
-  Úrganiado  en  dos regimientos  al  principio,  en  1861, el

cuerpo  de infantería  de Marina, fu&réfu’ndMo en uno solo por
decreto  de 21 de Diciembre de 1867; despuás, e  1878, fué su
primido,  y   proyectos presentados n  1882 y  1886 con el
‘objeto de organizar  un  cuerpo de defena  de cost.as dedicado

•  ‘   especialmente  á  la  custodia- y  defensa inmediata  del- litoral
aún  no han  sido puestos en práctica.  ‘  ‘

Actualmente  el cuerpo de tripulaciones comprende:
 ..   Los -maHneros (marinan)  y los graduados ‘(nocchieni).

2.°  Los timoneles.       ‘  --  •-

;:-‘.‘  •,  ‘  ,    3.°   Los artilleros.        -- ‘‘  ‘:
40   Los torpedistas.-

5(  Los maquinistas y  fogoneros.
•  Los  enfermeros.

7.   Los cabos furrieles.
8.°  La maestranza y sus ayudantes  (altanti di bordo).

-  ‘  ‘  En  cada una  de estas categorías hay graduaciones distintas.

El  cuerpo de tripulaciones se reáluta:
1.0   Por llamamiento ‘del contingente.  ‘

2.°  Por los enganches vo1unarios
3.°  Por el voluntariado de un  año.

•  ,  Las  leyes fundamentales  que  rigen  la  organización de  las
tnipu1acione  han  sido objeto de importantes  reformas. Así la

-  ‘         exoneración parcial,  es  decir,el  descenso de la  primera  d la,
segunda  categoría,  mediante una’restitucjón  á plazos de 2 000-

-   pesetas, vigente todaía  por la ley de 1871, ha sido supiiniida
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•jorla  de 28 de Agostoe  1885, en la cual el principio del servi
:  ció personal ob1igatorio así como la repartición del con tingen
le  en tres categorías, se  han establecido lo mismo que ‘para el
ejército,  con iguales  disposiciones en lo referente  al  v&]unta

iado  de un  año  (1).
Según  el reglamento de 9 de OQtubre de 1886, parala  apli

•  éación de la ley,  una  comisión procede en  el mes  de Febreró
:decada  año á  la  repartición  del  contingente entre  las 23 dr

CUflSCripCiOnes del  reino, tomando por  base la  media  de  los
inscritos  que,  en las cinco últimas  clases, fueron  reconocidos
aptos  para el servicio é incorporados á las filas.

En  1887 el nümero de nscritos  asciende d 28 342 y  el ccii-.
•  1ro de reclutamiento más considerable es  Génova,  que  figura

cii  Ja repartición con una  cifra de 362 llamados.
Las  operaciones de alistamiento  se  verifican por  medio de

•las  Capitanias  de  puerto,  cuyas  atribuciones  son similares á]as  que corresponden á los distritos para ci  ejército: cada una
de  las  23 circunscripciones marítimas  tiene  una  capitanía de
puerto,  cuya  intervención se extiende  á oficina  de puerto es-’.

tablecidas en las plazas marítimas  menos importantes;  el número  de estas oficinas de  inscripción marítima,  comprendien
do  C  él  las 23 capitanías,  es de 118.

Forman  parte del contingente de Marina:
1.0   Los  inscritos  marítimos  que  desde  la  edad  de  15..

aiios  han  ejercido la profesión de pescadores, marineros,  bote
ros,  etc.,  durante  doce meses.  Se  exceptúan los goadolero’s y
niarineros  de  Venecia,  considerados como pertenecientes  al

conLngento  del ejército.
2.°  Aquellos  que  durante  dieciocho meses, á  partir  de la..

edad  de  15 años, han  sido carpinteros  calafates en  los puer
tos  y han  navegado tres meses.  -‘

(I  EL contingente de primera categoria esta fijado hace ya muchos años en 2500
-  .     hombres. Para 1887 el ministro  de Marina pide que se eleve á 3000.  Como término

de  omparaoión puede recordarse que en 1874 este  contingente fué  de 1800 hom.
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3  °  Los  obreros  en  hieiro,  los  mapnnistas,  fogoneios y
-       empleados en los astilleros, foijas 6 buques de la  Mauna  mex

canto,
Los  elegidos son destinados á las  diversas  categojfas de los

cuerpos  de la Marina, segun sus  aptitudes  y su  piofesión an
rior,

,>     Todos están  afectos al  selvicio desde  la  edad de  20  xños
hasta  el  31  de  Diciembre  del  año  en  que :cumpleii  los  39
de  edad,  En  liempo  normal  los• hombres  de• la  primera ca

teoHa  cumplen cuatro años  de sericjo  efectivo y luego  re
ciben  su licencia ilimitada.  Los que  asciendeiiá  Sub-oficjales
al  aceptar  el  grado  contraen  uncompj’omjso  por ocho  años
(ferma perniaflei)te)

La  ley  admite  los ‘reenganches por  dos años,  sin  prima, 6
por  cuatro  con prima,  para los sub-ofija1es  hasta  los 45 años

-.  -•  de  edad;  para  los  individuos  graduados  ó  no,  hasta  los  35
solamente,  .

Para  todo reenganche,  el premio  es  de  150 pesetas;  iex’o
después  de doce años de servicios los  sub-oflcjales tienen de

recho  á una  gratiflcacj  de 2 000 pesetas, y los que ascienden
 oficiales después de ocho  años,  adquierexi derecho  á  una

gratificc  de 500 pesetas, aumentada  con 200 más 1)01’ cada
uno  de los años que excedan á  los  ocho del compromiso pri
mero.  Hasta  los  25 años,  los  sub.oficja]es pueden  aspirar  al
grado  de oficial; hasta los 35 al  grdo  de  oficial deconlabjlj

:‘dad.  Las  primas  y  premios  de  reenganche  pra  la  Marina,
‘:gurau  en presupuesto,  pero  no  existe para  la  Marina  una
-  ,caja ilitar  análoga á la  del ejército,  y  el  Tesoro percibe di-’

rectamente  lo que pagan los  voluntarios para un  año.
-    E  alistamjent  voluntario  puede ‘contraerse por cualquici’

individuo,  exento de condena, desde la edad de 18 años hasta
-los  26; los que figuran en la inscripcjóii mrLtima  y  están dis
pqnsados  del servicio efectivo pueden  alistarse  POr excepción
‘hásta  los 32 años, los grumetes,  hasta  llegar  á un  efectivo de
150,  son  admitidós de  15 á  18 años.  Sufridas las  pruebas  de,

-       un exámen práctico  los alumnos maquinistas presentados yo—
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luntariamente  quedan admitidos para un  curso de cuatro años
en  la  Escuela de  Venecia donde el  número  anual  de  plazas
disponibles  es de 30 á 40.

La  facultad de contraer  el alistamiento volun tarjo de un  año,
pueden  ejercerla los inscritos marítimos que desde la  edad  de,
t5  años tengan  seis meses de navegación por lo menos,  y que
presentándose  á los  17 al  exámen de admisión  puedan atesti—
guar  que su profesión les  obliga desde un  año  antes,  6 más)
al  estudio  de la  navegación 6 del material  naval. La cantidad
que  hay  que  entregar  por  el  voluntariado  de  un  año  es  dé
1  800 pesetas.                         -

Acualmente  el  efectivo de  ls  tripulaciones  compone urí
total  de 11 000 hombres, de los cuales  6500 están embarcados
y  4 500 en tierra  6 en los buques de reserva.

Ingenieros  navales.

E  cuerpo de ingenieros  navales consta de:
1.°  Los ingenieros de construcciones navales.

•        2.° Los oficiales maquinistas.
3.°  Los sub-oficiales agregados á ingeniero naval.,
Los  oficiales proceden de los alumnos de la Academia naval

clasificados en  la  primera  cuarta  parte  ea  los  exámenes  de
salida.

El  grado  de alumno-ingeniero, corresponde para  ellos al de
guardia—marina dado á sus  compañeros en los duadros de las
tripulaciones.  El excedente de las plazas, después  de un  con
curso  público, se confiere á los jóvenes que han  verificado es
tudios  científios  en  las  Universidades  ó establecimientos de
instrucdión  superior  dependientes del Gobierno, 6 bien  dIos

-.    .   guardia.marinas  agregados á ingeniero naval y á los subjefe
maquinistas.

Los  agregados se  eligen  entre  los  obreros con  el  grado  de

contramaestre,  que  lleven  dos años de navegación como mí—
iIimUÍn.
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Cuerpo  de  Sanidad  de  la.  Marina.

•   -Los mdicos  de Marina  son  elegidos por  concurso,  con el
•    grado de módico de 2.  clase, entre los jóvenes  que  no  hayan

pasado  de los 30 años de  edad, y  hayan  obteufdo su  diploma
de  doctor; lo mismo se hace con los farrnacéticos.

Cuerpo  del  comisariado.

Los  oficiales comisarios  provienen  en  su  myoria  de  los
alumnos  de la Academia naval:  el resto de las plazas vacantes
se  da por mitad á los suh—oficiales de Ja  Marina y. á  los  can—
didatos  civiles que han  terminado los  estudios  de la  segunda
enseñanza.

Los  profesores de las  diversas  escuela  son nombrados por
concurso;  los  funcionarios  de  responsabilidad y  los  guarda-
almacén,  se  escogen entre  los sub-oficiles  6  los  candidatos
civiles  previo concurso. Lo mismo s  hace con el personal téc
nico  afecto é la vigilancia de los  trabajos  6 al servicio de de
lineantes.

El  servicio de guardia  de  arsenales  se  ejerce por destaca-
•  •.       nentos  sacados de  las  legiones de  carabineros  reales;  125

hombres  en Spezia, 84 en Nápoles y  55 en Venecia.
Además  de  la  Academia naval  de Liorna,  las diversas es

cuelas  afectas al persoua  de la  Marina son las siguientes:
La  escuela de maquinistas en Venecia.
La  escuela de torpedistas en Spezia, á. bordo de la  Venezia.

-  •  La  escuela de artilleros  en Spezia, á bordo de la Maria  Ade
*         laida.  .     . -

La  escuela de fogoneros en Specia,  ábordo  de la  Gittá  di
Napoli.

Los  limites  de este estudio no  permiten detallar  los  cursos
de  construcción á los cuales son convocados además  cada año
los  oficiales, clases 6 individuos en lo que respecta al  servicio

TOMO  XX1.—IOVXEMflRB,  1887. 43
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de  los torpedos y del material cuyos perfeccionamientos se con
tinúan  de año en año.

Nos  limitaremos, en lo que  hace-al personal de la Marina, á
estudiar  las  disposiciones que  en  1884 y 1885 han establecido

•    .      terminantemente las  atribuciones  del mand  supremo  de las
fuerzas  marítimas  y creado la  reserva naval.

Consejo  superior  de  la  Marina.

En  Abril  de 1884 el Alm.  Brin  presentó  á la  firma del rey.
-  un  decreto creando en el personal de la  Marina un  grado ami-
logo  al de jefe  de Estado  Mayor  en el  ejército. El  preámbulo
anejo  al proyecto de decreto desarrolla las siguientes  conside—

•           raciones:
La  administración de la Mrina,  en lo  que  se refiere á la

parte  militar,  comprende  tres  direcciones priúcipales:  cons

•Lrucciones, armamentos  y personal.  Parece urgente  dar á es
tos  servicios,  uc  uno  i  otros  se  completan, una  impulsión
que  los haga converger hacia un  objtivo  único. Distraído por
numerosas  ocupaciones y  de distinto  género,  el  ministro  se
encuentra  obligado en ocasiones á resolver con demasiada pre.
cipitación  cuestiones graves que le son someidas,  y á  menudo
las  cuestiones mismas sufren  la influencia funesta  de las per—

-   turbaciones  extrañas  á  la  organización militar,  como conse
cuencia  de loscambios  ministeriales,  cuando sería  tan conve
niente  á su desarrollo  conservar la fuerza de las tradiciones y
á  la  vez una  dirección constante y racionalmente progresiva.

»El  valor de estas consideraciones aconseja en todas las Ma
-rinas  la  creación de un  organisnio destinado especialmente á
preparar  durante  la  paz todos los estudios,  todas las disposi
ciones  que de necesidad se imponen  cuando ocurre la guerra.

»El  ejército ya está dotado de esa preciosa institución por el
mando  del Cuerpo de Estado Mayor cuya eficaz infiueicia  se
nota  progresivamente en  las fuerzas de tierra.

-           »Cerca de  nuestra  Marina  existe un  Consejo superior com
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Reserva  naval.

-   Uno de  los primeros actos del Consejo superior  organizado
-  iecientemeute  fué la creación de la reserva naval.

Desde  la ley de  1871, sobre la le’a  de los  inscidios marfti—

uesto  de oficiales pertenecientes á los grados superiores,  y la
experiencia  ha demostrado el feliz efecto de su  acción en la es
fera  de las atribuciones que les están  conadas.  Pero ese cuer
po  no es más  que  consultivo  y esa institución  para  satisfacer
las  condiciones antes  expuestas debería tener  un  carácter eje
cutivo.

»Parece,  pues, oportuno confiar al Y. A. presidente del Con— -

sejo  superior de la Marina la  suprema  dirección de los  estu—

djos  que han  de disponer para la guerra  las fuerzas marítimas.
El  presidente del Consejo superior de la Marina  debe proponer
al  ininistro  todo cuanto juzgue necesario para  la rápida y cfi
caz  movilización en  las diversas hipótesis de guerra  y para po-

1:         ner las  costas en estado de defensa; después, de acuerdo con el
ministro,  debe establecer las reglas  generales para  la movili—
ación.  Debe, por último, encargarse de hacer al ministro  pro
pósiciones  referentes  á los acuerdos que  en tiempD de paz de

•        en  toinarse en  connivencia con el ministro de la  Guerra para
las  operaciones que  reclaman el concurso mutilo del ejército y
de  la Marina.»

Sancionada  con un  decreto,  fecha 17 de Abril  de 1884, esta
:  nueva institución, correspondiente al mando del Estado Mayor

general  del ejército,  fuó  organizada por  el reglamento  de 16 do
-    Mayo siguiente.

El  servicio en  cuestión comprende un  secretariado que efec—
túa  los  estudios  técnicos, análogo á  una comisión de arma,  y

dos  divisiones  dirigidas  pór  capitanes  de navío: la  primera
concerniente  á  operaciones ,  maniobras,  instrucción  de cua
dro  y la  segunda  referente  fi  la  defensa d  las  costas y á  la
ovilización  de la flota y las tripulaciones.
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mos,  los hombres  pertenecientes al  contingente de la  Marina
de  segunda  y  tercera  categoría,  así  comolo  de  lá  pirnera
que  habían  terminado  su tiempo de servicié,  debían qudar  ít

disposición  del  ministro en caso de guerra;  pero no se precisa
ban  sus  obligaciones y nada  aseguraba  la  movi1ización regu
lar  como estaba desde mucho antes previstay  orgauizada para

el  ejéi’cito. Un decreté  de 28 de Junio  de 1885 creó la  reserva
naval  para completar en tiempo de guerra  las  tripulaciones de

-   la  flota y para  dar  las fuerzas que necesitaran  los servicios d
•         defensa local en las costas.

•  •          También tenía por objeto esa institución  evitar que se man
tuvieran  en actividad por  demasiado tiempo cuadrds ya  ciin—
plidos,  así  como permitir  que  en  tiempo de guerra  pudieran
utilizarse  los cuadros  y  los  marineros  de  la  Marina  mercante
6  los  antiguos  marinos que  hubieran  ya cumplido el  tiemp&
de  servicios correspondientes á su. grado.

El  efectivo de  las tropas  permanentes  de Marina  no  4om—
•          prende más que  10 ú  11 000 hombres. Todos los  militares  de

Jl  y  2.1 categoría con licencia ilimitada,  en caso de necesidad
deber  completar este efectivo.                  :

Queda  también  un  contingente  numeroso  y  apto  que  ha
•   c.implido su  tiempo de  servicio y que  según la ley presentada

•          al. Parlamento  debe quedar á  disposición del  Gobierno hasta
•          la edad de 30 años cumplidos.

Este  contingente en el  ejército  forma  la  milicia  territoi4al;
-  .     en Marina  constituye la reserva naval destinada al servicio de

los  puertos ó,  excepcionalmente, al embarco.
Según  los  términos de la  ley,  la reserva  naval  comprende:

•           Los hombres de 1.’ y de 2.  categorías con licencia ilimitada,
•      y.-los inscritos de  3.  además  de los, obreros  de los arsenales

marítimos.  •

:.      •    La  reserva  naval  no  es  convocada en  tiempo  de  paz  más  que

-   excepcionalmente,  por  períodos  deinstrucción  ó  por  razones
•      de orden  público.

•   •     Los oficiales  de  Marina  en  siLuacin  de  reemplazo  6 retira

•     dos quedan inscritas  en lo  ciadros  de la reserva hasta la edad
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:as  áño  los oficiales subalLrnos,  65 los sueriores  y 70 los
almirantes.

Pueden  también  formar  parte de los cuadosde  jefes y ofi
ciales  de la Marina,  en la reserva:

1 .  Corno  tenientes de navío,  los capitanes  mercantes  que
lleven  por  lo  menos dos años de navegación y  de  mando  en
uqu  de vapor;

2,’  Como sub—tenientes de  navío,  los pilotos que  tengan,

por  lo menos, tres años de navegación;
3.  Como guardia-marinas,  los pilotos ó  patrones que ha

yan  servido en  la flota como inscritos ó como voluntarios  por
un  año;-los candidatos á  un  examen ulterioririente precisado
que  han  servido como oluntarios  por un  año.

•    En el  cuerpo de ingenieros  navales,  los cuadros d  reserva
comprenden:  iigenieros  de  2.  clase,  jefes  mecánicos de  :‘
clase,  sub-jefes  mecánicos  tornados del  personal  que  ejrce
aniálogas funciones en la  Marina mercante.

El  cuerpo  de sanidad de  la  Marina  admite  también en  los
cuadros  de reserva, como médicos de 2.’ clase, los médicos ci
viles  que hayan  cumplidoel  servicio militar.

Los  sub-ofiials  de la Marina que  hayan dejado el ser’icio
espnés  de ocho años de pietarlo  y no  hayan pasado de los 48
de  edad, pueden  ser  promovidos en los cuadros de la  reserva
al  grado  de guardiá-marina,  de  alumno comisario y de ub—
,efe  mecánico.

Los  rnariiios que  no estén afectos á  ninguna  obligación mi—
litar  y que  al emprenderse las hostilidades se hallen embarca
os  en buques auxiliares  utilizados para  el sericio  del Estado
pueden,  á  peticin  propia,ser  alistados  para  todo el  tiernjio
que  dure la guerra  é incritos  en la reserva naval con el grado
‘ue  disfruten en  el  buqu,  sin  pasar  en  ningún  caso del  de

•  teniente  dé navíd.
•  •Se  ve por  la exposición snrnaria que acabamos de presentar

la  tendencia coistante  de asimilar la organización del personal
4e’la  flota á Ja qi.e  tiene el del ejército. Si se comparan  la  ley
.e  1882, para  el  ejército, con  las de 1885 para  la  Marina y la

y.

/

y,.

•  •
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reserva  naval, so  reconocerá  que  en  estos  últimos  años  no  se
ha  descuidado nada por el  Gobierno para  armonizar las fuer

zas  permanentes  ó movilizables del  uno y la  otra,  y que  esta
homogeneidad  ha llevado en  muy  poco tiempo las fuerzas de
Italia  al  punto  que  el  fundador  dela  unidad  nacional indicó
arrogan  temen te.

•  •         Estudiaremos en otro articulo  las disposiciones concei’nieñ—
tes  al litoral propiamente dicho.

-                              Tradaciclo por

FEDERIco  MONTALDO.
(Con tinuart.)
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(continuación.—  Véane  las páginas  494  y  82  del  tomo  XX

y  171 (151 XXI.)

ISLAS  HAWAI.—Rby,  David Kalakaua, desde 1874.
•          Rica, hermosa y  muy  interesante  cadenade  islas,  situada

en  el Océano Pacifico del N.,  extendidas del NO. al SE., entre
lat.  N.  de 190 á  22° 15’ Y long. O. de 154° 48’ ¿11600 20’, des-
cubiertas  por Cook en 1778. Las-forman 13 islas,  de las que 8
están  deshabitadas.  Son muy montañoas  y de origen  volcá
nico.  Su total superficie es de 17 108 km.2, con una  población
de  80 578 habitantes, de’ lbs cuales 18000 chinos y 17000 blan
cos  de descendencia europea, la  mayor parte  de portugueses.
Hawai,  la  mayor  del  grupo,  encierra  dos  extraordinarias
montañas  volcánicas. Mama-Koa, que  está  siempre  en  acti

•        vidad, y  Mama-Kea, que  tiene  una  elevación  de  4 200 m.
-   -  En  1881 tuvo una  erupción con torrente de lava que amenazó

-      destruir la ciudad de Hilo.
•     Estas islas  están  muy bien  situadas para  el  comercio, por

estar  en la derrota  entre América y China.
-           Tiene una  marina mrcante  de 57  buques,  con  9826  t.,  y

-.         caminos de hierro por 57 km.
Esté, bajo la  protección indirecta de laGranBretaña.

Ingresos  para  1886.87
Gastos  para  idem
Deuda  en  1884
Importación  en  1885
Exportación  en  idem

15455  100  pesetas.
15344025
4613450   ,
2266775   >

46124225   )

Capital:  Honolulu, con 20 487 habitantes.
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.HMTt.—Presidente de la Repiíblica, general Salomón, des
d.e179.

Este  Estado es la  porción occidental, 6 la  que  fué  francesa,
do la  isla de Santo Dominio,  que después de Cuba  es la  ma
yor  de las Antillas:  su  superficie total  es  de  77 58  km.,  d
los  que corresponden á  Haiti  24 024. Está situada entre  Ial. N.
de  17  371 á 20° y entre long.  O. de 68° 20’ á 740  28’. La pobla
çión  es  de 550000 habitantes.  El  país  es  muy  rico  y  fértil,

pero  su estado no es  próspero por efecto de  las  continuas  re
voluciones.  El comercio exterior  lo hacen  principalmente  con
Inglaterra,  Francia  y los Estados-Unidos.

Sus  puertos son  do fácil acceso y facilita mucho  al  comer
cio  extranjero.                     -

El  ejército se  compone de 650 guardias  del gobierno y  de
6  000 hombres entre  tropas de línea y gendarmería.
•  La  marina  es de un  buque de vapor.

Ingresos  en  1884-85:31531325  pesetas.
•      Gastos en  idem31  282850

Deuda  en  idem65  145 250  o

Exportación  en  idem37065375

Capital:  Port-au-Prince,  con 34 000 hábitantes.

ITALIA.—Rey,  Humberto  1, desde 1878.
•     Estado en la Europa meridional,  formado po-r la peiiiiísula,

las  grandes  islas  do  Sicilia  y  Cerdeña, la  de Elba y  66  pe—

•   queñas.  Situado entre  lat.  N. de  360 38’ 30”  á  46° 40’ 30” N.
y  entre  long.  E.  de  6° 30’ 6. 18° 30’, con  una.superficie  de
237 302 km.°  en  el  continente   de  50 362 km.5 en  las islas,
co.n una  población total de 30 000 000 de habitantes.  Este Es
tado,  hoy fuerte y  gran  potencia naval y  militar,  estaba foN

-          mado hace menos  de treinta  años  por los  independientes  de
-     Cerdeña 6  Piamonte,  el  Lomilardo-Veneto, provincias  aus

•   triacas,  las  dos Sicilias,  los  Estados Pontificios, el  gran  du—
gado  de Toscana, los  ducados de  Parma  y  Módena y  la  mi
croscópica república de San Marino. Pero desde 1870 es  com—
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pleta  la  unidad  del ieino,  y Roma  es  su  capital  La  pequeña
-.  comunidad  de San Marino conserva su  forma de gobierno in

•  dependiente,  así corno los Pontífices del catolicismo ejercen 6
•        pueden jercer  jurisdiccióti  soberana  en  la  ciudad Lconina,

con  arreglo ála  ley de garantías,  para garantizar  la  indepen
:.          encia espiritual del Jefe Supremo del catolicismo. Civilmente

-  el  reino está dividido en 69 provincias, militarmente  en 24 di
visiones  territoriales  ocupadas  por  12  cuerpos  de  ejército,

:  cuyos cuarteles  generales son:  el  del  1.°, Turín;  2.°, Alejan
dna;  3.°,  Milán;  4.°,  Plasáncia;  5.°,  Verona;  6.°,  Bolonia;

•   7.’, Ancona; 8.°, Florencia; 9.°, Roma; 10.,  Nápoles; 11.0, Ba
ri;  12.°, Palermo.

Maritimarnente  en los tres departamentos de Specia, Nápo
les  y Venecia.

La  extensión de costa  de la  península  es  de, 3383  km.;  en

las  islas  de Sicilia,  Cerdeña y  lba  de  2 361 km.,  y  en  las
islas  menores de 946, contando grandes bahías  y golfos.

•        La península  está atravesada  en  toda su  extensión por  la
•   cordillera de los Apeninos.  Los Alpes forman  la  división con

Fraucia.
Los  ríos  principales son:  el  Po,  el  Adige,  Anuo y Til)er.

Produce  vinos  numerosos  y  conocidos. El  olivo  y  la  acci

:  tuna  son  excelentes en  la  Toscana, Liguria  y  provincia  de
Dan.

El  país es rico en producciones agrícolas y minerales.
El  sistema de caminos  de hierro  se  ha  construido  rápida

mente  y cuenta con más de  11 000 km  en explotación.
La  marina  mercante es de 7 287 buques,  de  ellos 215 vapo

res,  con un  total de 971 001 t.  A ultimo  de 1885 se voté por el
Parlamento  y sancioné la corona la  ley protectora  de su  rna—
rina  mercante,  la  que  segui’arneute favorecerá su  creciente
desarrollo.  •

•  •         El ejército, en 30 de Junio  de 1886, se componía de la  fuerza
de  2490 128 horiibres,  divididos en  902 112 del  ejército per—

nianente,  285307 de la  milicia móvil-y 1 302 709 de la  milicia
territorial.
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E1 ejército permanente en pié de guerra  se  descompone en:

17 358  oficiales.
683  107  de  Infantería  (Regimientos  de línea,  bersaglieri,  alpinos

y  de  distrito).

09  487  de  Artillería.
30  244  de  Caballería.
23  604  de  Ingenieros.
23  721  de  Carabineros  reales.
15074  do Sanidad  y  subsistencias.

9  527  en  diversas  comisiones.

En  tiempo de  paz, los  sargentos, cabos y soldados en  ban
deras  es de 226 8’9 hombres.

•            La escuadra,  que  por  componerse de  buques  de  reciente
•         construcción, algunos de ellos  poderosisimos, y por  no  tener

Italia  colonias lejanas, representa quizás la primera fuerza iia
val  del Mediterráneo, es de 173 buques construidos yen  cons-’

•         trucción, con 402 atíones  y 8 000 tripulantes;  de aquellos21

 blindados, 11 cruceros-torpederos y 83 torpederos.
En  el presupuesto de 1886-87, 80 364 825 pesetas se consig

an  en  el  capítulo  extraordinario,  grandes  cantidades para
los  buques en construcción, para el nuevo arsenal  de Tarento,

•  -.       para el dique seco de Spezia y para  la  machina  hidráulica  de
Venecia.

Además  de los buques estacionados para escuela y servicios
;eu ]as capitales do los departamentos, tiene armada  la  escua

:4’a  permanente compuesta de dos divisiones:
-  Una  división en el xxfár Rojo,
Una  estación en la América del Sur.
 Otra  en los mares de la China.

1606177675  pesetas.
1  686 485 250

11231566500

1446106125
938  363 150

-ih
:

ingresos  para  1886-87
Gastos  para  idem
Deuda  pública  en  idem
Importación  en idem, incluso  las

mercancías  de  tránsito
Exportación  en idem

ee.icipital  Roma,  con 300 467 habitantes.

,
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Colonias:  Esta nación ha tenido sus aspiraciones coloniales;
 sobre todo desde que  Francia  ocupó ¿1 Tiínez,. sus  ambicio.

nes  y miras están  sobre Trípoli,  botín  qu& espera  conseguir
en  la  resolución de la intrincada  cuestión de Oriente; hoy por
hoy  sus posesiones coloniales están redncidasá  la  inhospita—

-  luna  costa del país de Danakil; en el  mar Bojo ocupa la  bahía
de  Assab y otros puntos al  N. del estrecho de  Babel-Mandeb.
Más  al  N. ocupó, mediante convenio con  Inglaterra,  á  Mas.
soua,  principal  puerto  de los abisinios, en cuyas inmediacio

•       nes, Saatti, acaban de sufrir  tan terrible  descalabro las tropas

de  Crisiloifoni.  Es  muy  aventurado  predecir  el porvenir  co-
-      mercial reservado  á  este  puerto;  hasta  hoy  no  se  han  reali

zado  las esperanzas fundadas al  ocuparlo.

JAPóN.—  Mictro-Hito, emperador  desde 1867.

Antiguo  y extenso imperio formado por  varias  islas  gran
des  y  pequeñas, cuyo  número  asciende á  3 800; la  mayor  es
Nifon  (que es el  nombie japones de  todo el  impetio), Sikoko,

:            Kuisian y Yedo, situadas al N. de aquella,  formando entre sí

•       el estrecho de Trugaru.  Las islas Kiusles pertenecen al Japón

•      y recientemente  ha  incorporado las islas  Luden  (Rue-Kiu)
bajo  el  nombre de  provincia de Okinawa.  El  imperio  tiene
una  superficie de 383 939 km.’2 con 37 868 997 habitantes.

Se  dice que  este  país  está  constituído  desde hace más  de
dos  mil  quinientos  años,  y  que  sus  soberanos  forman una
dinastía  seguida desde 660 años antes de Jesucristo,  siendo el
actual  emperador el  123 de su razas pero la  historia  auténtica
se  conoce desde  hace  cuatrocientos  años.  En  estos  últimos
tiempos  el Japón  ha  hecho importntísinios  progresos en la
civilización, adoptando los hábitos y  trajés.de los  paises occi

dentales.  El  sistema feudal  de gobierno por que se  regia  ha
sido  abolido, y el Mikado es  hoy soberano absoluto.  La  anis-

-     — tocracia  se ha  transformado al  uso europeo,  y  en  lugar  del’
antiguo  y  poderoso título  de  Daimio  se  han  convertido  en
Príncipes,  Condes y Vizcondes.

-:  •  •-     Las islas son  muy  volcánicas,  y  muchas  de sus  cumbres
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están  siempre  en  erupción; el  principl  Tuje-yama, uno de
lós  montes m4s sagrados del  país, ú 108 km.  de Tokio,  tiene
deelQvación  3708 m.  El  país  es  muy moutañoso y solo una
se*ta  parte del terreno es cu1tivab1e pero  como el japonés  es
gran  agricultor,  el país es rico  y fértil.

Entre  las  producciones vegetales se  encuentra  el  alcanfor,
-.    rnoral,  el  árbol  de cera  que  da  la  tan  renombrada  laca  del

-  Jpón.

Tiene  cinco ó seis buenos  puertos  abiertos  al  comercio ex—
•     tranjero, como resultado de los tratados con los  Estados-TJnj.

dos,  Gran  Bretaña  y Otros paises: Tokio,  Sokohama,  Chiogo
y  Osaka, Nigata, Nagasaki y Luden.  Su principal movimiento
comercial  es con los Estados—Unidos, Gran  Bretaiia y China.

El  ejército en tiempo de paz es de 38 425 hombres  y en  pié
de  guerra  de 131 475 hombres.

Suescuadra  es de 35 buques) de los cuales 5 son blindados

Ingreso  para  1886.87382660950  pesetas.
Gastos  para  idem582  628  125

Deuda  pública  en  18861  664  468  OO         -

Importación  en  1885145  120  750     -

Exportación  en idem184  983  875

Capital  moderna: Tokio,  antes  llamada  Yedo  con  914 000
habitantes.

Capital  antigua:  Kioto, con 263 000 habitantes.

KH1vA..Khau_Sejd  Mahorned Reliem Khan,  desde 1868.
Estado  vasallo  d  Rusia  en  el  Turkestan  occidentaj,  al O,

•   41.  najo  Amur  Darica  6  Oxus,  que  desemboca en  el  lago
•       Aral.

La  superficie  es de  58032  km.2,  con 700000 habitantes,  en
tre  los  que  predominañ  los  uzbegs.  El  país  está  cruzado  de

.çanales  de  irrigación  derivados  del  Oxus.  Los  rusos  ocuparon
•  •  •  fi Khiva  en  1873, abolieron la  esclavitud  y  obligaron  al  Khan

á  reconocerse vasallo del Czar.  -

Capital:  Khiva, con 6 000 habItantes.
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LIBERtA.—Presidente, J  Hilaryo W.  R.  Johnson.
Independiente  republica  de ngios,  que  ocupa pat Le de  li

•        costa de la Guiiiea del N.  ent’e el río  Sari  Pedro  y  el  Mauna
distantes  enLr  si 720 hm.;  su  superficie s  de  36400 km.2 La
población  estd  forada  por  18000 libertos de América y ss

-.          descendientes, y  1 millón de aborígenes.
-    -.  Liberia  frió fundada  por  la sociedad americana d& coloniza—
-        ción y reconocido como Estado independiente en 1847, por los

•       Estados-Unidos y las ilaciones europeas.
Capital:  Monrovia, con 6 000 habitantes.

Ingresos  en  1885850000  pesetas.
Gastos  en idem8C0  000

LIEcuTENTEINP1.íncipe  Juan  TU, desde 1853.
Pequeéo  principado en el alto Rhiu;  entróel  Tirol  y Suiza

con  una  extensión de 216 km.  con 9200 habitantes.

Los  ingresos  son de;.  1250  000  pesetas.
La  deuda es de.

Luxirnuiioo.—_Gian Duque,  el rey de Holanda.
Estado  en la  Europa central, entre  Bélgica y Alemania, for

maba  parte de la  antigua  Confederación Gernuínica, y  hoy
forma  parte  del Zoliverein,  ó Confederación aduanera de Ale
m ania.

En  1867, como resultado del tratado  de  Londres,  motivado
•    por la adquisición  por  compra por  parte, de la  Francia,  (i. la

quese  opuso Prusia,  por  considerarlo como parte  integrante
de  la  patria  alemana, lo declaró territoHo neutral,  obligando
á  destruir  las fortificaciones de Ja capital.

Su  superficie  es  d  2574  km.  con  210 000  habitantes  y
-    500 km.  de caminos de hierro.

•   El país abunda  en minetal  de hierro.
/

Los  ingresos en  18850233750  lasetas.
La  deuda en idemleUS  000
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La  policía militar es de 320 hombres.
Capital:  Luxembu’go, con 10679 habitantes;

{ADÁGASOAR._...Reina, Ramasala 111, desde 1883.
Residente  frañcés, M. Le Myse de Viliers.

mayor  de las islas africanas, situada al E. del cntinen
-        tq, del que la separa el canal de Mozambique en el Océano fu

dico,  entre lat.  S.  de 11° 57’ y  25° 38’ y long.  E. de 430  J5  
500  30’. La superficie  es  de  594 264 krn.  con unos 4 millones.
de  habitantes. En  tiempo de  la  dominaci  úrabe,  la  isla  se
CQnocfa bajo el nombre de Gerira  el Komo,  empezando á co

floerse  por  su  actual  nombre  desde los  tiempos de  Marco
Polo.  Los portugueses la deseuhpiei’on en 1506.

Desde  el reinado  de Enrique  .1V, los franceses  hafl deseado

oçuparla,  Luís XIII  en 1042 la  declaró posesión francesa. Di
feentes  veces háhían tratado de ocuparla  ó conquistarla  pero
hasta  hace muy poco tiempo solo habían dominado las peque.

ñas. islas que la rodean, pero como resultado de la  ltima  cam
paña,  se firmó  un  tratado  de paz en  Tamatave en Diciembre.

•    de 1885, por el que reconocían el proLectorado francés, cedie
do  á Francia,  un  puerto en la  bahía de Diego Sdarez para  foi

mar  una  estación naval, pagando además  una  iudemnjzacjójide  guerra  de 20 millones de  francos.

os  ingleses  han  sido siempre  rivales  de  Francia  eR esta
isla,  siendo muy apoyadas sus pretensiones  por los hoyas.

•   • Capital:  ntananarive,  con 80 000 habitantes.
Puerto  comercial Tamatave.

MALACA.—_La península  de  Malaya  tiene  hacia el  S.  una
extensión  de 1 620 km., su superficie es de  212 680 km.2 con
t50  000 habitantes  incluso muchos  chinos. El país es  moni
tañoso,  denso en bosques, famoso poi’ sus minás de estaño.

•      El itsmo de Kra,  en  lat.  11° N  se  ha  estudiado con  objeto
de  cortarlo y construir  un  canal  qie  acorte  la  travesía entrela  India y  China  pero  hasta el  presente  nada se ha hecho y

•  más bien parece que se ha renunciado  á tal empresa.  La  ma—



UN  POCO DE &I1OGRAF1A POLÍI’IOA EN 1887     677

y’or parte de la península  está stéchamte  uÍida  coiSiarn.
En  la  costa occidental están «Los Establecimientos de los Es-

-  --•  trechos  Pulo Penang  la  provincia de Wellesley,  Dinding  y
-       Malaca (cedida por  los holandeses en 1825) y  en la extremidad

meridional  la isla de Siugapore, rico imperio británico.
La  parte independiente de la península  Malaya, abraza  una

superficie de 81 822 km.2 con 300 000 habitantes, fot man vauos
estados,  rnalayo_n]ahometanos

MÉJIC0.—p1’esidente de la República, general Porfirjo Díaz.
Estado  meridional del coUtiflnte  Norte-Americano  con ex

1’  tensas costas  en el  Pacífico y  en el  Atlúntjco,  situado  entre
lat.  N.  de 15° ú 32° y entre  long.  0.  do 87° á  117v comprende
una  de las zonas más ricas y variadas del globo, pero por cau
sa  de sus  luchas intestinas  no han sido bien utilizadas.

Está  formado por 27.Estados, n  territorio  (la Baja  Califor
nia  separada del resto por el golfo de aquel nombre) y un  dis
trito  federa1 Méjico, formaido  en total 29 divisioies  políticas
con  un  superficie  de 1 953 04-2 km.2 con 10500 000 habitantes
de  los que  un  tercio sn  indios. El  terrn  es una elevada me
seta  que empieza á pocos kilómetros de la costa y contiene va
rios  picos volcánibos, los mayores Citlaltepelt  Popocatepe!t,
alcanzan  una elevación de 5 361 m.

Veracruz,  Campeche y Tampico son los  principales puertos
del  golfo de Méjico; Mazzattan y Guarines  en el Pacifico.

Tiene  en  explotación  más  de .6 660’ km.  de  caminos  de

hierro.                   :     -El  ejército en tiempo de paz es de 21 000 hombres.

La  marina  se comjoue  do 5 buques.

Ingresos  en  1885-86...  145  475 000  pesetas.
Gastos  en  idem109  356 000

-    Doud  pública  en  1886735  15OO

-  -.          Exportación en  1885-   250 826  500      -

•    Importación  en  idem   192 990  250

Capital:  Méjico,  con  300  000  habitantes.
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-     :.:.MoAco._principe  Carlos III,  desde’ 1856
Pequñisimo  estado en el Mediterráneo entre Francia  é Itd

ha,  compuesto de Monaco y sus  alrededores, cbri una superfi
ie  de 21 km.  con  lO 200  habitantes,  es  un  grafi  estableci—
miento  de juego y.de placer.

El  poderoso ejército es de 123 hombres.

MONTENEGR0.—Principe Nicolás, desde 1860.
Pequeiío  estado sobre el Adridtico, que  siempre ha  deeado

u  independencia,  la  que  no  hace  mucho  fu  reconocida por
1•     Turquía; tiene una  superficie de 9 048 krn.  con 245 80  hab

tantes,  lós que á excepción de 15 000 cat1icos  y 10 000 maho
metanos  profesan  el  griego-ortodoxo. El  suelo  está  formado
por  una  serie  do  elevadas  colinas  con  picos muy  altos.  La

•      agricultura es la principal  ocupación de los habitantes.
El  ejército  permanente  es  de  100 •guardias  del  príncipe,

pero  en  tiempo de guerra  organiza  6 brigadas,  con  todos los
varones  en estado de Bevar las armas,  subiendo á unos 28 000
hombres.

La  Marina mercante  es  de  150 buques  de cabotaje;  Cuenta
-    con los dos puertos de Antibari y Dulcignio cerca de las bocas

del  Cataro.

Los  ingresos  están evaluados en.  .    1.500 000  pesetas.
La  deuda pública es  de4250000

1

Capita]:  Cetigño, con  1 400 habitaites.

MARRIIECOS.SUltgfl  Muley Hassan, desde 1873.

El  mayor  de los estados de  Berbería,  el nTás atiasado,  pero
‘al  mismo tiempo  el  que  conserva  más vigor,  más  aptitudes

•  •     guerreras  y el que seguramente costará más subyugar ti cual-
-  .   .  quiera  de  las  potencias  europeas  que  intenten  ocuparlo.  Es

hoy  quizás el país más musulmdu  del  mundo.  Pobre y ariui—
nado  por las exacciones del fisco.

Situado  al  NO. de Africa, entre  lat. N.  de 27° y 36’ y entre‘long. de 1° E.  ti  110 40’  0.,  formado por los  reinos  de  Fez y
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Mat ruecos al  N  del  .tlas,  y  los  territorios vasallos del Sus,
Draa,  Wadi, Tafilete, Tuat  y otros  al  S  divididos en 33 dis-.
tritos,  bajo la inspección de  un  kadf; pero la  regiones semi—

•  independientes  apenas  reconocen la  soberanía  del  Sujtán  y
 están gobernados por sus cheicks.

La  superficie és de 816400 km.,  de los que el TeU, ó  región
-.    fértil  de  la, costa y de los montes,  comprende  197 600 km.5,

las  tieiras  de las kabilas  67 600 y las de la  región  del Sáhaia
217  000, con una  población que está  estimada entre  5 y  8 mi—
lones  de habitantes.  El número de los judíos  es de 200 000y
esiden  principalmente en las ciudades.

Se  supone que  Marruecos es  rico  en. tesoros  enterrados  y
-que  existen ricas minas  de antimonio,  hierro,  carbón,  cobre,

-  .  plomo  y estaño, los tres últimos en gran  cantidad.

-  ‘-,  .••  .  Los  principales puertos son: Tetuán, Tánger,  Larache,  Ra—
bat,  Casa-blanca, Mazagán, Saffi y  Mogador..

El  ejército permanente es de unos  15 000 hombres,  que  con•  •  .  las  milicias  locales pueden constituir  un  contigente de 80 000

hombres.

•     Acaban de adquirir  un  cañonero.
--  .    Existen  3 capitales,  mejor dicho,. 3 residencias imperiales.

-  .  Fez con 80 000 habitantes.
-    -  Marruecos,  la más antigua metrópoli, ou  50 000 habitantes

y  Mequinez con 56 000.

-  -.         Gastos públicos42500000  pesetas.
-      -  Deuda  pública6  250 000

-  -  -  -..      Importación21  000 000   - -        Exportación-  18500 000

-  .        NEP.uL.—Soberano,  Maharaja  Dhiraj  Suraudar  l3ikram

-  .     - Sah  Bahadur  Shumshir  Fung,  desde  1884.

-.  -  .  • . -  Este  estado  está  situado  cutre  la  India  inglesa  y  el  Thibet;
ocupa  las  estribaciones  meridionales  de  el  himalaya,  ex—

-  -:  tendiéndose  por  el  llano  unos  36  km.  Su  superficie  es  de
147  680  km.2  con  2  millopes  de  habitantes,  divididos  adminis-  -

-  -    trativamente  en  9  distritos,  La$  montañas  descienden  al  llano,
-‘  ..  -  -  •  TOMO XXI.NOVEMBRE, 1887.                        44
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fórmando  estrechos  valles,  elevados sobre  el  nivél  del  mar
entre  1 000 á  2000  m.  El  suelo  de  los  valles y  del  llano  es

muy  fértil.  Sostiene  relaciones  comerciales con el  Thibet  y
lajndia  Briténica.  Las  vías comerciales son muchas,  siendo
la  ms  importante la que une Khatrnandu, la  capital, con Pa

tua  en Bengala.
-    .  La  raza  ahorígena  pertenece al  tipo  mongólico;  profesan

uia  especie de  budismo.Los  hindus invadieron  y  Ocuparon elpaís  en el  siglo xiv, y

-.  estos fueron Conquistados por los gurkas en  1767.
.1        Las frecuentes agresiones de este  pueblo en  la írontea  ín

dica,  ocasioné la  guerra  de  1814, que  fué  terminada  por  el
tratado  de Segowli en  1816, pero las  relaciones amistosas con
Inglaterra  solo son de treinta  años acd; hoy puede decirse que

e.s un  protectorado inglés.                      -El  soberano es menor;  el poder real  lo  ejerce efctivamente

el  primer  ministro bajo la inspiración del virey de la India.
-    Los ingresos,  igual  que los  gastos,

-             ascienden d25000000  pesetas.
La  exportación de  1884 fué de.  ...   38 000 000

La  importación de idem.24  000 000

Capital:  Khatmandu.

PAÍSES-BAJOS  Ú IioLANn.Rcy  Guillermo III,  de la casa
de  Orange.

Estado  marítimo  de  la  Europa central,  situado  en  el  mar
del  Norte  entre -lat, de 500  46’  y  53° 34’ N.  y  entre  long.  E.
de  3° 22’ á 7° 14’ E.,  formado por  11 provincias, incluso una

-  parte  del  ducado de ‘Limburgo, con  una  superficie total  de
32 968 km.2 con 4 278 272 habitantes.  El rey es  también sobe

rano  del gran  ducadode  Luxemburgo. La mayor  parte  de los
habitantes  profesan  la  religión reformada,  y. los  demás son
católicos,  luteranos,  judíos,  etc. El país  es  en general llano y
bajo,  cortado por numerosos canales y ríos,  forando  una  red
de  vías fluviales.
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Los  principales  ríos  son:  el  Rhin,  Muas,  Trel  y  las  bocas

4e1  Scalda.

Tiene  en  explotación  2520  kul.  de  CrninOs  de  hierro.

Pué  gran  potencia  marítima;  hoy,  é  pesar  de  sus  posesio

nes  coloniales,  es  muy  reducido  su  poder  naval;  consta  de’23

uques  acorazados,  en  su  mayor  parte  guardacostas,  29  cru

ceros  y  cañoneros  grandes,  sirviendo  en  casi  su  totalidad  en

las  Indias,  33  cañoneros  pequeños,  23  torpederos  y  varios  bu

jues  antiguos  destinados  fi  ecuelas,  remolcadores,  etc.,  con

in  personal.  de  7  000  hombres.

La  Marina  mercante  es  de  750  buques,  con  302  769  t.  y
i4  500  marineros.

.1    El  ejército  activo  en  pie  de  gterra  es  de  2  338  oficiales  y

2  734  soldados;  además  tiene  una  milicia  (schuttal)  de  114  000.

hombres.

Está  organizado  en  3  regiones  en  Europa.

Amsterdam,  para  la  defensa  de  esta  posición.

1  .   Utrech,  para  la  de  la  posesión  conocida  pr   Nuevas  líneas

¿e  aguas.

Breda,  para  la  de  esta  importante  plaza.

•  Los  principales  puertos  conocidos  son:  Amsterdam,  con

-366  660  habitantes  y  Rotterdam,  coñ  169  477.

1  Ingresos  para  1885241  593  750  pesetas.

Gastos  para  idem256  250  000

2  259  981  250

Importación  en  1885,  incluso  con

 2  272  750  000

Exportaciója  en  idem,  id.  id..  ..  1  856  325  000

Capital:  La  Haya,  con  134  552  habitantes.

Colonias  y  dependencias.  Las  posesions  holandesas  en  las

Indias  Orientales  son  muy  importantes;  Comprenden  casi  tu

daslas  islas  de  la  Sonda,  exceptuando  la  mitad  septentrional

•deBorneo  y  la  oriental  de  Timor,  aunque  con  la  parte  occi

dental  de  Nueva  Guinea,  con  una  superficie  de  1  866  800  km.2

con  28500000  habitantes,  de  los  que  vivefl  en  las  islas  de  Java
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 Madura  20 250 450 y en  las Molucas 405 729, Se incluye en
esta  superficie algunos distritos del interior de Sumatra,  or—
neo,  Celebes y otras islas, en las cuales la soberanía holandesa

es  casi nominal.  Las islas separadas  están  administradas  por
us  propios príncipes,  bajo la  dirección de  un  residente ho
‘landés.  El ejército colonial es de 30 600 hombros, de los que la
mitad  son europeos.

-,       Los ingresos  en  1886279  966 750  pesetas.
Los  gastos  en  idem289  155 000            /

•  .:.      La exportación435  650000

Capital  Batavia, con 96 989 habitantes
En  la  América del  Sur)  la  colonia de  Surinam  ó Guyana

holandesa,  su superficie es  de  119 782 km.  con 718 000 habi

tantes;  la  capital, Paramaribo,  con 24 485.
En  las  Antillas,  Curazao, Boneina, Arruba,  San  Martín

San  Eustaquio,  Saha,  con  1118 km.  y 44153 habitantes;  la
capital  es Willemstad, en la de Curazao.

Oír4.—Sultán  6  Soberano,  Seyd  Turki-ben-Sajd,  des
de  1871.

Estado  mahometano, al  SE. de Arabia, con una  extensión de
costa  de 2700 km.,  en el golfo Pérsico,  golfo de  Omán y mar
de  Arabia, con  una  población de  1 600 000 habitantes.  Tam

•  hién  le pertenecen dos pequeños terrltorios,  sobre la cosa  de
•  Mekrán,  en Persia  y Beluchistán. En Ja costade  Africa,  Zan
zíbar  era  dependiente de Omán  hasta  1856. El  país  se  eleva
desde  una  Costa baja y  ardiente hasta Jebel  Akadar  que  tiene
2100  m. de elevación. Sin embargo,en  el interior  y entre los
béduinos  la  autoridad del Sultán es casi nominal.

La  población de  Qmán  es  principalmente  árabe,  pero  la
componen  también  muchos  elementos  extranjeros  como  ju
díos,  persas,  abysinios,  somanlis  y  nubios.

Las  rentas  llegan  á  90 000 pesetas.
Omán  no  acuña  moneda;  las  rupias  de. la  India  Inglesa  y

los  duros austriacos de María  Teresa  son  las monedas usuales.
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Las  lluvias son escasas, al año no pasa de 15 cm
Muscat,  la  capital,  con  60 000 habitantes,  comercia con  la

India,  el  golfo Prsico,  Batavia, Zanzibai y  el Yemen, pexo

muy  poco directamente con Europa.       -

Exportación en 1883              81 956  350  pusetas
Irnporteión  en idem              46 081 825

ESTADO  LIBBE  DE  OnAN1E  —Presidente,  Su  Jhon  Iíeniy
Band

República  en el Africa meridional, situali  al N. de la  colo
iiia  del Cabo, limitado  al E. por  Basuto y Natal,  al  N. por el
Transwal  y al O. por Guinea occidental. Fué fundada por cmi
grantes  holandeses d  la colonia del Cabo, El país fué procla—
mado  territorio  británico por Sir Henry  Smith en  1848, pero
por  la convención de 1854 entre  Sir George. Clerk, el comisio
nado  especial de 5.  M. B. y.los  represeniante  del pueblo, el
país  y sus habitantes  fueron reconocidos como ,Estado libre  ó
independiente.

El  Estado independiente de Orange es un país esencialmente
•    pastoril; la parte oriental es muy  adecuada para  el  cultivo de

Iós  granos.  Se  euicuentran diamantes y otras  piedras  precio
sas  así como ricas minas de carbón.  -

Lasuperflcie  es de  107848  km.2, con 133 518 habitantes, de
los  que son blancos 72 496. El  Estado  posee propiedades por
-yalor  de 13 250 000 pesetas.

El  poder  legislativo-reside  n  el  Volksread, compuesto de
 miembros  elegidos por  las distintas  ducunscupclones  en

que  está dividido el Estado.
Se  ha  constituído.un  fondo de 5 000 000. de pesLas,  cuya

•renta  anual  está exclusivamente destinada al  desarrollo de la
instrucción  pública..

    Ingresos para  18864256875  pesetas.
Gastos  para idem4  624  475

Deuda  pública4253  850
Importación  en  188449145  650

..  xportación  en idem50835  775  ‘      . -.
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Capital:  Bloenfontii,  con 3 270 habitantes..
La  mayor  parte del comercio se hace con  Puerto.Isabel,  de

la  colonia del Cabo
El  ejéicito de la  Republica se  compone de  una  batería  de

4attilleiia  En riso  de guena  todos los ciudadanos son llama—
.dos  alservicjo.de  las armas.

PARACUAY.—Presidente, general Escobar, desde l 886.
Una  de las más pequeñas repúblicas de la  América del 5.  y

•  con  Bolivia las únicas  que iio tienen costa bañada por el rnar
•   entre IaL 22° 4’ y 27° 30’ S.  y entre long. O. de 54° 32’ y 61° 20’

-.    4nclavada entre  el Brasil, Uruguay  y Confederación Argenti—
ua,  con 1a8 que  y especialmente contra el  Brasil sostuvo  larga
y  terrible  guerra,  de  la  que  quedó aniquilada  y  arruinada

Est4  regada por los nos  Pazana y Paraguay.
Su  supeificie es  dc 239 200km ‘  con 476 000 habitantes

-    .  •.  El  ejército que en pié de guerra,  en la de 1865 al  72 ilgóá
sei  de 60000 ha sido ieducido  á 500 hombies, la  mayoi parte
dedicados al  sei vicio  de  policía  en la  capital

La  iIauua  se compone de tres vapoxes de rio
Tiene  en eplotacián  un  camino  de hierro de  79 kn  entre

.1a capital  y  Paraguay.

Ingresos  en 18845  695 700 psetas,
Gastos  en idem5  605 700

Deuda  pública90941  275

•        Importación7  541 650
Eportacióu8  188 550

Capital:  Asunción, con 22 000 habitantes.

•   PER5IA.—Soberano, Shah  Nawi-ed Din, desde  1848.
Llamado  por los  naturales  Frau,  es el  Estado  indígena  rná.s

xtenso,  poderoso y opulento del Asia occidental, situado; en
iO  iaL N. de.25° 10’ á 39° 50’ y entÑ long, E. de 44° 16’ á  63

•.‘     una  superficie de 1 653 600 km.2  su población actual mcm
-o  las  tubus  nomaclas  asciende  á  7 653 600  diminuyende
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considerablemente  duiante  el  hambre  de  1 870  La  parte  TÇ

 ocidental  del país, está atravesada por cordilleras,  que  tie
nen  una  elevacicón media sobre el  nivel  del mar  de 3 00  m.
alcanzando  5 540 m.  el  pico  de  Dameveqt,  pero casi  toda  la
pate  central y oriental es un inmenso desierto  salino.  Excep
te  él  Karun  no tiene  ríos  que  puedan  llaínarse  navegables

aunque  algunos de ellos tienen mucha longiud  y  mucho  yo-
-  .  .lumen  de agua.

Algunos  de sus inmensos  valles. ábundaii  de los  más raros
k  .  y  preciados vegetales.  La morera  se  cultiva  en gran  escala,

siendo. la seda uno de los más importantes productos del país.
El  Gobierno Persa, es quizás el único  que  no  tiene  deuda,

.superaudo  siempre los ingresos d los gastos, el  tesoro real tie

,,_:-  fama de poseer inmensas  riquezas enoro  y  otros  valores.
El  comercio de  Persia con Rusia,.se  hace  p’rincipalmente por

....  el  mar  Caspio  y  el  que.  sostiene  con  la  India  inglesa  por  el

:golfo  Pérsico.  La  protección  al:comerio  británico  está  asegu

»‘rada  por  el  tratado  de  1841;  .

El  ejército  regular  asciende  á  unos  80  500  hombres,  de  los

cuales  hay  ei  las  filas  24  000  con  200  cañones  de  campaña.

Además  tiene  una  milicia  de  unos  70  000  hombres

Los  caminos  de  hierro  se  han  empezado  recientemente  pero

.  no  existe  ninguna  línea  en  explotación.  .

Ingiesos60760000  pesetas.

Gastos57  cOo  000

Importación9.6  250000

-   .  Exportación56  500  000

Capital:  Teheran,  con  200  000  ‘habitantes.

Tiene  un  crucero  de  guerra  y  un  pequeño  vapor.

.  PERÚ.—Presidente,.General  Cáceres,  desde  188&

Importante  república  marítima  de  la  América  del  S.,  en  el

.Pacífico,  situado  entre  lat.  S  de  2°  20’  á  18°  y  entre  long.  O.

‘d  °  30’  á  81  20’.  Está  dividida  en  10’  departamentos  -con

‘.!  053104  kni.  con  una  población-de  2970000  habitantes  in
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cluso  .35 000 indios lflcivihzados La mayoua  de los habitantes
son  indios y mestizos, solo existen el 18 por 100 de blandos.

El  país está atravesado en toda su longitud por la magnífica
cordillera  de los Andes, que  corre paralelamente á  100 km.  de
la  costa, siendo esta  región  un  desierto arenoso excepto las co

E: .. marcas  bañadas por las corrientes que descienden de las mon.

•  .  tañas.  Los. valles entre  estas, son  muy  fértiles y  las  cordille
ras  ricas en minerales, entre  los que  la plata,  azogue y  cobre

son  las más  notables, instituyendo  la principal  fuente de ri
queza  del Perú.  Estd entrecortado por numerosos  ríos  peque
ños  que forman los primeros  afluentes y nacimiento del Ama
zonas,  por cuyo gran  río  comunica  con el  Atlántico.

1...  .  Las  islas de  Chinchas y de Lobos, son el  gran  depósito de
donde  Europa importe el guano.

El  ejórcito del  Perú  en  pie  de  paz es  de 6 000 hombres  y
aunque  sus  tropas  fueron  destruídas y  siempre  batidas en la

guerra  con Chile, todavía le sirve y encuentra soldados para las
luchas  por  la  Presidencia. Todo el país ha quedado desorga.
nizado  por la desastrosa guerra  con Chile; la que cot6al  Perú
los  departamejitos d  Taena y Tarapaca, arruinando  su escua.

dra  de  la  que  únicamente  le  quedan  10  buques  antiguos,
•iTjejos y de. poco porte.

Ingreso en  1887,7  707 375 pesetas.
Gastos  en idem65413950  .  »

Deuda  pública exterior.824  017 650.
Idem  ijerjor236  129 750

Importajón  e  188454  775 925
Exportación  en idem39399  125

Capital:  Lima,  con 101 i00  habitantes.

PORTUGAL.....Rey O.  Luís,  desde  .1862.

El. reino más ocçidental de Europa,y  parte  de  la  gran  penín»
sula  Ibérica,  entre  lat.  N.  de  370   ¡±2° 8’ N.y  entre  long.  O.
de  60  15’  á  90  30’.  La  parte  continental  tiene  de  superficie

89-9O  km.2 con  4 306 554 habitantes.  Las  islas  Azores  y  la
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Madera,  en el  Atlántico ‘Norte, tiene  3 198 lim 2 con 401 624
habitantes

La  Marina mercante es de 398 buques,  con 97002 t.

Los  caminos de hierro  en explotación tienen  una  longitud
de  1800 km.

El  ejército  en  tiempo  de  paz  es  de .38 281 hombres  y  en

tiempo  de guerra  de 125 000 hombres, con 264 cañones. Forma

las  cuatro divisiones de Lisboa, Vizeu, Oporto y Evora.
La  Mauna  militar se compone de un  acoiazado, 19 cañone

‘zos  y  cruceros de 500 á  1 400 t.  de  desplazamiento, 1 depósito
de  torpedos, 4 torpederos, 3 transportes y 8 cañoneros  peque

.‘  ‘..  ños  con  3400  tripulantes.

Ingresos  en  1886175  626  325  pesetas.

Gastos  en  idem210198775

Deuda  pública3225  146  550   »

portacióu  en  1884•   194  357  25

Exportación  en  idem120  131  75   »

•  Capital:  Lisboa,  con  253  496  habitantes.  .

Las  dependencia  6  cólonias,  en  rclación’á  la  madre  patria,

-   son  muy  considerables.

•  En  África.—Las  islas  de  Cabo  Verde,  en  la  costa  occiden-.tal,  4  784  km.2  con  99  317  habitantes;  Zichinchor,  en  el  Casa-

•  ‘.•  ‘manza,  Bissao  y  otros  territorios  al-S.  de  Gambia,  conocidos

éorno  «Guinea  Portuguesa»,  910km.con  10000  habitantes;

San  Juan  de  Ajuda,  en  Whidah,  la,  mayor  parte  del  reino  de

Dahomey,  las  fértiles  islas  de  San  Thomó  y  del  Príncipe,  en

el,  golfo  de  Guinea,  1  066  km.2,  con  22  000  habitantes.

El  reino  de  Angola,  al  O.  del  .frica  Meridional,  con  inclu

sión  de  los  territorios  de  Landana  y  Kabinda,  al  N.  del  Congo,

y.  tod  la  costa  desde  el  S.  de  ‘este  río  hasta  Cabo  Frío,  con

Loanda  por  capital,  299  000  km.2,  con  1  000  000  de  habitantes.

Laprovincia  de  Mozambique,.  con  el  bajo  Zarnheze,  Sofala

::  yBhía  Delaoa,  en  la  costa  oriental  dé  África,  208  000  

.-  ‘co  500  000  habitantes.  ,

Ei4sia.—Goa,  Damau  y  Diu,  en  la  India,  con  2  354  km:»
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y  481 467 habitantes; parte de la isla de Tioz  con 16354 km.
y  300 000 habitantes.

:‘Macao, en las  bocas del río Cantón, 13 km.  con 68 086 ha.
bitantes  forman cuatro gobiernos generales y cinco gobiernos7

en  su mayoría desempeñados por jefes de Marina.
Estas  posesiones, en las cuales ejercen  los  portugueses  al

guna  jurisdicción  efectiva, tienen  532 584 krfl.  con  2 540 872
habitantes.

(Continur.)



POR  EL  lEO.  N,tVAL

EL  CANAL DE PANAMÁ EN ‘1886,

D  NEMESIO  VICENTE

•  Y  EL  Y.  E.  1’

 P1EJDEO  EIEJZ  D

CONSIDERACIONES TlCNICAS  SOBRE  LA NAVEGACIÓN DEL CANAL (1)

Neceaidad  dudosa  de la  esclusa de  marea  en  el lado  del  Pacífico.—Noticia  sobre

las  mareas  de  ambas extremidades  del canal.—Opiulón de Réclus y  otros  contra
el  establecimiento  de la  esclusa  de  marea.—Opin!oues á  favor  de  la esclusa.—

•       Condiciones técnicas  de  la  uavegaci6n del  canal  de Suez  por  las  corrientes  que
en  él se  establecen.— Condici6nes néuticas  de la bahia de Limón,  rada de Pana

má  y  sus  inmediaciones,

Para  la navegación or  el canal interoceánico, ¿se  hace in—
dispensable  la esclusa de media niarea  proyectada d su entra
da  por el  Pacifico? La afirmativa como la  negativa aun  tiene
numerosos  é  importantes  partidarios  y  quizá  hasta  que  se
efectue  la  apertura  y prIcticamente  se  iesuelva  el  problema
no  se  obtendrá  una  opinión  unánime  sobre  el  particular.
Wyse  y Rclus  en su  poyecto  no preveían necesitar esclusas,
y  á  juzgar  por la obra  reciente del primero, El  Canal  de  Pa.

(1)  Al imprimirse  este capítulo,  según  la  memoria del  Consejo de  adminiatra—
ción  de la Compafiía de  21 de Julio de  1887, parece  resuelto  no  se  establezca  per
manentemente  6 proviaional  ninguna  esclusa  de marea  en  el lado  del  Pacífico,
como  por  consecuencia del informe emitido por  la. Academia de Ciencias de Paris,
que  transcribimos  en el Apéndice S.°, el cual expresa  que: «en ningún  caso las  co—
ITientes  debidas á  la  desnivelación  excederán  do 2,5 millas  marinas, y  esta  velo
cidad,  que  no  puede  ocurrir  a  afio, sino durante  algunas  liaras,  no parece do na
turaleza  para  embarazar  la  navegación  de  los buques  de  vapor  en  el  canal  en
vía  de ejecución  en Panamá.
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•     ‘:.  námá,  se ve que á pesar de lo dicho en sentido contrario toda
‘fa  no cree sea indispensable  la  esclusa de marca para  l  na

-  -  :  ‘vegación. Entre otras  opiniones  en este  sentido, ha de supo
nese  existe  la  del ilutre  Lesseps, uno de los primeros  y el

•   ‘.      m  entusiasta  partidario  de un canal  á  nivel. En  cambio la
comisión  técnica del  congreso  de  1879 y  la  mayoría  de  los
ígenieros  que han  intervenido en las obras han  pensado que
este  canal, para  ser posible, requiere  la  esclusa de  media ma
rea  en el lado del Pacífico, y aconsejan tina  de tres  aclopadas
de  un  ancho de 70 rn.,  para  obtener  el  estil  de 20 m. en cada
una,  y  con  uiia  longitud  de cuenca de  150 m.,  que  se  halla

•     comprendida en el  programa actual de los  trabajos  en vía  de
ejecución.  Su  coste,  ante  la  enormidad  de  la  totalidad  del
canal  es insignificante; Iero  luego su  entretenimiento  merece
consideración  y mucho más la demora de media hora, por tér
mino  medio,, que se  ha  supuesto ocasionará en el Lránito  de
los  buques.

El  ilustrado  presidente de la  comisión española que’isitó
las  obras  del canal  de  Panamá,  nuestro  general,  el  a  don

•  ‘Eliseo Sanchíz, en su libro  Una visita  ci las obras  del  Canal de
Panamá,  dice: «Dos grandes y transcendentales variaciones se

•   proponía introducir  M. Boyer. Supresión de la  gran prOsa del
Chagres  en Gamboa, llamada en el primitivo proyecto  reci
bir  y contener las grandes  crecidas de este  río  en la  estación
do’ las lluvias,  y darles  salida lenta  por  mediodetúneles  al
canal  de derivación,  á fin de que el nivel de este nunca  sobre
pase  los pretiles del caiial navegable con peligto del  régimen

•   de  sus aguas  y  de las  obras..,  y  la  d  suprimir  01 puerto  de
marea  con ahorro de  35 millones de francos y las esclusas en
la  boca  del canal  por  la  párte  del Pacífico,  dragando lo sufi
ciente  para  que los buques de mayor  calado pudiesen pasar á
ualquier  hora  de la  marea.» Aunque  estas proposiciones no
sabemos  hayan  sido  admitidas  todavía  por  la  Junta  técnica
sultiva,  en  l  refereáte  á  la  última  proposición,  creemos

•     con nuestro jefe y presidente,  es un  pensamiento muy reali—
-  ‘  zabie, porque si bien  afectarán  al  canal los  movimientos de
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‘.‘lmareas,  ocurrirá  á  su  entrada y salida  lo  que  ocurre  con
l  flujo y reflujo de las  aguas  del océano en todos los puertos

•‘el,  I.  d  Eúropa  n  que los buques aprovechan una  marca
para  enLrar y otra para  salir,  y añadimos, porque asi  también
ló  entendimos,  que  en el estado actual del problema, lo pru

.‘dente  es  hacer  una. esclusa  provisional .r  económica,  para
•‘consolidarla ó suprimirla  más tarde., en  conformidad á lo que
la  expenencia y las necesidades de la navegación aconsejen

‘.  Para  la  inteligencia de este punto así  como do las condicio
nes  que  tendrá el canal pará  la navegación, damos á continua

ción  una  noticia  de las mareas  en  ambos ‘lados y un  breve

 de los  fandamentos  en los cuals  se  basan  los ,partidarios  de una  u otra opinión,  para  luego pasar  á otras consi

.deraciones.                 ..,En  Colón las mareas apenas son sQIsibles;”á lo sumo su am
•  plitud  alcanza 60 cm. y frecuentemente  la  corriente contraiia

á  la  ecuatorial  que baña  todo aquel litoral  ylos  vientos  queallí  reinan  tienen sobre las guas  influencia más sensible. En

Panamá,  por el contrario,  las mreas  son muy  inpoitantes  y
modifican  segun las curcunstancjis la  íuexza y dirección de lacorriente  que promueve l  encuentro de la  corrientemejicana

y  la  peruana  que  sedirigen  al  S.  rodeando  todo el  golfo de
-  Panam.             -

-•  La  amplitud de las mareas en esta región varía desde 1,20 ni.

exi  el  golfo de Tehuantepec á la de ,l6m.  en Panamá y ¿1 lade  7,70 m. en el fondo del golfo de SanM-iguel,en el Darién; es
decir,  que en pleamar ó bajamar el nivel de las  aguas del Pa

cifico queda encima 6 debajo del Atlántico. El  nivel medio de
ambos  océanos es  sensiblemente el mismo,  pues,  las nivela

ciones  do  precisión qucifltimamente  sehan  efectuado en los
trazados  del  ferrocarril y del  canal han  demostrado ser  erró
neos  los supuestos desniveles de. 1 m. y. aui  de 3 m. entre los
dos  océanos;  y  solo se  ha  comprobado la  existencia  de  un

desnivel  casi  insignificante y variable,  segimn las épocas del
año,  de 0,04 m.  como medio en  los, meses de Noviembre  yDiciembre  y  que  alcanza 0,23rn.  en  los  de  Mayo y  Junio,
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vriaci6n  que  puede  atribuirse  al  régimen  general  de  las
çorrientes  en los dos océanos.

El  estudio más completo de las mareas de Panamá  entre los
publicados,  es el  de Goeriz, el cual en su Tide  Tablesfor  1880
at  the  Port  of  Panafl2a dice:  «El fenómeno de las mareas en
Panamá  presenta  elevaciones y  depresiones  desiguales  que

ocurren  también á  desiguales intervalos; en un  día lunar  hay
dos  pleamare&y dos bajamares; de la mayor bajamar sube á la
menor  de las pleamares  y desciende á la  menor bajamar para
subir  á  la  mayor  pleamar.  El  establecimiento  observado en
el  intervalo  del  plenilunio  al  novilunio  alcanza  de  2h  3  á

-  3b  59  Los intervalos y alturas son las mayores cuando la decli

nación  de la  Luna N. 6 S. es la máxima, yes  casi igual cuando 
la  Luna  está en el Ecuador y entonces las aguas suben y bajan

que  otras  veces, al  contrario de cuando la declinación
dela  Luna  era máxima, La4.ó5.marea  después del p1eiiIu.
Tunjo 6 novilunio  es la mayor de las vivas; y la  4.  ó 5.  des
pués  de los  cuartos  es la  menor de las muertas. El  intervalo
de  estar  las  aguas  paradas  es,  por  término medio,  de 2O,

pero  á veces alcanza 15  y Otras 4O.’
Por  las observaciones diarias efectuadas en los  dos Últimos

años  en la  isla Naos se tiene que:

La  mayor  altura  observada  es la  de   6,16 ni.  sobre  cero  de la  escala
La  altura  media  de las  mareas  vivas

la  do5,60  ni.  id. id,  id.
•    Lamayor  bajada  observada  la  de...  0,72 ni,  debajo  de cero,

La  bajada  media  en las mareas  muer

tas  la  de0,17  ni,  id.  id.
Nivel  medio  del  iiar  sobre  cero2,82
La  mayor  altura  sube  obre  el  nivel

•    medio  de ls  mar
La  mayor  bajada  desciende  del nivel  -

medio.

El  establecimiento de puerto d  Colón atrasa  unas 9b  sobre
el  de Panamá:  por  consiguiente, cuando  es pleamar  6 baja—
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mar  en Panamá,  en Colón se está  á media marca,  y. todos los

días  la  difeiencia  máxima  de  nivel  enbe  los dos  rnaies  c
igual  á  la  seiamplitud  de la marca  del  Pacífico,  menos la
cüarta  parte  de la  amplitud  total  de la  marca  del’ Atlántico.

En  los meses transcurridos desde Marzo inclusive  al de Julio,
en  el  mareógrafo de Colón se observaron  las amplitudes md
ximás  siguientes:  O,3  m., 0,33 m., 0,42 ni.,  Q,46 m. yO,47in.;
y  respectivamente  en  el  propio  tiempo, en  Panamfi  las  de
5,60  ni.,  5,52 m.,  5,65 m.,.5,75 m, y 5,88 m.  Por  consiguien—
te,  si el  canal  comunicase libremente  con’ los  dos  océanos;
labría  corrientes alternativas de flh y  la tranquilidad de aguas
séría  de corta duración,  porque la  igualdad de los dos niveles
se  produciría  al  ser  media marca  en Panamá;  es  decir, en el
momento  que el flujo 6 reflujo alcanza su  máximo.

En  el proyecto de Wyse yRóclus,  que,  como hemos dicho,
no  se comprendía  esclusa, fi la entrada del  canal  del lado del
‘Atlántico,  la  profundidad  era la  de  8,50 ni.  debajo del  nivel

medio  de os  océanos, yde  10,55 m.  á  la salida,, en el océano
.1  ‘  ‘   Pacífico; lo que daba una  pendiente  total de  2 ni.  en  73 km.

de’ longitud del canal, cón el fin d  permitir  el tránsito  de bu
ques  con 8 m. de calada, exigido en la  concesión del gobierno
colombiano.  Su razonamiento era el siguiente;  En la bahía  do
Limón,  el mayor desnivel de la  marca es el de  0,49 m.;  de lo

‘que  resulta  que  en  eLiñomento de las bajamareas  vivas ha

brá  8,25 m.,  y 8,75 m.  en  el  momento de la  pleamar fi la  en—
trada  del  canal por el  Atlántico.  Como sucede en otros  pun—

•  tos,  las mareas en la  bahía  de Limón  no oscilan alrededor de
‘un  nivel de media marca absolutamente fijo. Según los vientos
que  reinan  fuera,  este  nivel sufre valiaciones muy sensibles

:  los vientos del N.’ que reinan  en  el  mar  de las Antillas,  y que
al,  comenzar la buéna estación pueden recalar con violencia en
la  bahia  de Limón,  tendrán  po  efecto elevat las agu’is en esta
bahía,  lo cual á veces alcanzó cerca de 1 m.;  las brisas  del O.,
llamadas  tendavales,  tienen muy  poca fuerza pata  consegun

 bajada  de las  aguas,  y por consiguiente, la profundidad
del  agua en la entrada del canal nunca será  inferior de 8,25 ni.
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y  podrá  alcanzar la  de ,75  m.  con los vientos duros  del N.
flel  la&o del Pacifico, la  profuu’didad en  las bajamares vivas,
en  elsitio  en  donde  desomboca el  canal  serd la  de 7,30 m.,  -

.siendo  3,25 m.  (3,58 m.  según  Goeriz) la  mayor  bajada  de
?aguas  en Panamá  y la profundidad asignada 10,55 m. (requie
re  ]a  de  10,88 ni.) debajo del nivel  medio.  En  bajamares  vi—
vas  de inviernO y verano, la profundidad sería  de 7,85 m.;  en

:i.S  ordinarias  8;55 m.,  y en mareas  muertas  la  profundidad á
-    la  entrada  subirá  á  0,34 m.  cuando las  ms  débiles  mareas.

Como la solera del  canal  en  su desemboque en  el  Pacifico-se

halla  2  m.  más  baja  que  á  su  entrada  por  el  Atlántico, y el
nivel  medio del Pacifico está por término medio 0,0  m. sobre
el  nivel medio del Atli5.ntico, y á las profundidades de agua en

el  Pacífico ha de afladírsele unos 0,20 m.,  en realidad el canal
:--  desemboca con 10,75 m. de profundidad  debajo del  nivel me-.

dio  del Pacífico.
Las  dimensiones adoptadas en este canal  son las que  tiene

Suez,  en donde también se experimelitan corrientes de marca,
y  bajo este punto  dQ vista  tienen  oportunidad las observacio
nes  verificadas allí,  las cuales Róclus sintetizaba y comparaba
con  las que tendrá el de Panamá de esta  manera:

«Las  velocidades máximas de la  corriente, comprobadas por
numerosas  observaciones, han  sido las de 1,30 rn. y 1,35 m. en
el  flujo para  las corrientes  que  van  del mar  Rojo  á  los lagos
Amargos,  las  cuales  no  se  han  efectuado  sino  cuando  ha
coincidido  una  marca muy grande y vientos duros  del S. que
empujaban  las aguas en dirección de la  corriente;  la corriente

-            inversa, es decir, las corrientes de vaciante que van de los lagos
Amargos  al  mar  Rojo han  alcanzado de 1,10 m. á  1,20 m. en

•  -..   bajas  mares muy  grandes con brisas frescas del N.;  en tiempo
ordinario  estas  corrientes  son  de 0,80 m.  Hay 25 250 m.  de
distancia  entre  los  lagos Amargos y  el  punto  en  donde  las

-      orillas del canal  están interrumpidas  con las lagunas de Suez;
la  diferencia máxima  de nivel  es de  1,14 m.,  lo  cual da una

-    pendiente kilométrica-superficial de 0,045 m.  El  canal  inter
-.  -   oceánico tiene 73 km. de longitud;  la mayor  subida de la  mit—
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:rá  sobre el nivel medio en el océano Pacifico e  de 3,24 m.,

•    lo: que  corresponde  á  una  pendiente  kilométrica_superficial
d  0,Ó44 m.,  es decir,  un  poco menos que  las extraordinarias
qu  ocurren en  Suez.
iLa  sección m.cjada del canal de Panamá  es de 217 m.2 en el

tdnel  proyectado y.la  media de’ 250 m,2 en el km. 32, entre ro
cas,  és decir, en la mayor parte del trayecto y por consiguiente
ienor  que la  de Suez, que tiene 320 m.2 en su sección estrecha
de  Chalouf; por  consiguiente, las corriente  de  marca  nunca
podrán  alcanzar, en las mismas  condiciones de  pendiente su
perficial  y de brisa, ‘las velocidades observadas en  Suez. Ade—

.más  las grandes corrientes de 1,30 á  1,35 m.  no  se producen
sino  con los vientos duros que  soplan  en dirección del canal,
como  en los mares en donde desemboca el canal interoceánico
los  vientos  más  fuertes  son  brisas  bonancibles  y  estos  no
reinan  sino durante  algunos días del  año;  las corrientes en el
canal  de  Panamá  no  alcanzarán  ni, aun  las  velocidades que
ncen  en  el  canal  de  Suez,  bajo  la  influencia iinica  de las
mareas,  es  decir,  0,90 m. por segundo, en la hipótesis que el
gasto  del Chagres sea insignificante, igual  6 poco superior  al
que  tiene durante la estación seca.» Si el Chagres vertiese sus

-   aguas  en el canal de navegación, para  un gasto de 200 m.  por
segundo,.á  400, de 500y  de 600, establece Réclus velocidades
de  0,50 á  1,20 m.,  de 0,64 á  1,36 m.,  de 0,75 á  1,51 m.,  de
1,32  á 1,51 m.,  y del  á 1,70 m.,  segimn las condiciones enqqe
se  halle la  marca  y la  parte  del banal  en  la cual  se observe.
Wyse  en su  reciente obra  citada, dice:  «Este interesante pro

blema  hidráulico  exigía la  resolucion de ecuaciones diferén—
•    ciales muy complejas que  se basan  en hipótesis  aun  no  jus

tificadas  relativamente  al  movimiento variado.  No  se podría
por  consiguiente,  establecer  la  velocidad  de  corriente  por
cálculos  directos,  si las  observaciones ya  verificadas en  el
brazo  S. del canal de. Suez y el establecimiento muy probable-en  ciertas condicines  de mareasde..un  movimiento uniforme

 el  canal  interoceánico no  hubiesen  permitido  una  deter
minación  muy aproximada de estas velocidades. En  una  pro-

•            TOMO XXI.—rqOvxEM»», 1887.             - 45
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ftinda  discusión  y  por  la  aplicación repetida  de  la  fórmula
fundamental  del  movimiento variado  en, un  canal  de  pen
diente  y perfiÍ constante

•   Réclus ha calculado los divm sos casos que han  d  consIderar.
se  y ha obtenido los resultados antes expresados, cuyas veloci
dades  son  todavia  muy  compatibles con  la  seguridad  de  la
navegación.»

La  opinión  adversa  se  resume  en  la  nota  presentada  al
Congreso de 1879 por Kleitz, en las  observaciones practicadas
sobre  rio  encauzados que desembocan ea  mares cuya  ampli
tud  de mareas  es  andloga á. la  de Panamá,  y  en  el sentir ge
neral  de  los  ingenieros  presentes  en  el  Congreso, los  cuales
llegaban  á las conc1usiones  i.  que  si  el  caudal  del  Chagres
era  despreciable, el flujo  y  el  reflujo tendría  velocidades que
en  mareas  vivas excedfan á a  de 2 m. por segundo;  y  2.* que
si  el caudal del Chagres se regularizaba para  que no excediera
de  400 m. se produciría también  en mareas  vivas velocidades
de  unos 2 m. Estas conclusiones sirvieron de fundamento, para
que  la  comisión del Congreso decidiese la.construcción  de la
esclusa  de media marca éii  ollado del Pacífico, como condición
indispensable  para. la  navegación por un  canal  á nivel,  que se
comprende  en el proyecto de ejecución de las obras.

Cuando  las corrientes alternativas  reinan en un  paso estre
cho  es  preferible navegar  en contrade  la  corriente.  Para  una

-.        misma velocidad con relación  áun  punto  fijo,  la  fuerza del
timón  es mayor; con la  corriente por la popa  se  gobierna me—
nos  fácilmente; no obstante, cuando la velocidad de la corriente
u  excede 1 á  1,20 m.  por segundo la  seguridad de la navega
cón  resulta poco disminuída..Asf,  en Suez los buques mayores,

-     sQlarnente aquellos cuyo calado se aproxima al  de la  profun
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diad  del canal, aguardan  á  tener  lacorriente  contraria  para
1  ransitar;  los, buques ordinarios  pasan con  cualquier  direc

ció  de la corriente qe  á veces alcanza  1,35 m.  por  scgundo
“Tañbién  se  ha  observado en  Suez la  mayor  dificultad que

seexperimenta  para  desviar  el buque  del  eje  del canal  ó  de
una  dirección paralela  al mismo, lo que se  explica, porque al
avanzar  en  una  Sección  estrecha  se  produce en  la  obra viva
de  sus costados una corriente que va  á  ocupar  detrás del bu
e  el vácío causado por su  paso;  y  la  subida  do aguas en la

‘1 ‘1.       proa y. la desnivelación á popa dan á esta corriente una rapidez
cada  vez mayor  de la proa á la popa en cuyo  punto  la  veloci
dad  de esta corriente,  y por  consiguiente su fuerza, son nota
bls.  Una guiñada del buque que lleve u  proa  2 m.  á  la  iz
uierda  del eje, desviará  iualmcnte  la  popa Otros 2  m. á la
derecha,  y la sección de salida de la corriénte resulta  aumen
tada  á babor y disminuída  á estriboi,  por lo que, en esta parte
la  velocida  aumentará,  chocando oblicuamente  en  la  obra
via  del buque; y ú causa del aumento de velocidad, cada vez
mayor  hacia la popa, la resultante  de  todas estas presiones se
aplica  más á popa del través  y  tenderá á  que  el  buque  tome
lá  dirección del eje ó una  paralela.

Esto  nos indica también que la  sensibilidad del buque al ti-
•   •.  món  se halla disminuída  y  por Consecuencia se  requerirá  un

.bgulo  mayor del timón que en alta  mar para úna  misma evo
;lución  ó guiñada  del buque,  lo cual, lejos de er  aquí  un  n—
conveniente,  será una  ventaja; pues ayudarí  á evitar  los acci
4étes  que resultan  de  malas maniobras  de los  que  manejan

‘.;.ltimón.
Puede  admitirse  que en’el canal  interoceánico l  velocidad

nrmal  de los buques será como en Suez; de 10 krn.  por hora;
in  embargo, segñn Dauzal, Ing. J.  que fue del Canal de Suez
yseñalaba  para  este canal  corrientes de 0,75 á 1,50 m., encon
titaba  excesiva la supuesta  de 10 km. por hora al 1avegar entre
rocas,  cuya sección en  la parte  superior  é  inferior  es  solo de

-.   22rn.,  y consideraba debía reducirse la velócidad á 6 km. para
evitar  qu  los remolinos  desgasten las  orillas  que  no  son  de
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‘piedra,  como sucedía en Suez; también y con igual  motivo, de-
cia,  se requería  on  grandes corrientes, que  en los apartaderos

hubiera  uno en frente del otro. El ancho de solera del canal de
Suez  de 2  m.,  se ha encontrado suaciente  para buques cuyas

.1 mangas  eran  de  16 m.,  como tienen  los  grandes  acorazados
6  la de  15 m. que  solo se  conoce en  los  grandes cruceros 6
transportes  de guerra,  y como la manga ordinaria de los gran
des  vaporés del comercio es la  de 13  m.  queda sobrado  espa
do  en  la  sección del canal, y el  buque  de vela podií  remol—
carse  abarloado,  si la  intensidad  de la  corrieñte  así  lo  exi
giese.

Al  efecto, damos la tabla siguiente, que contiene las dimen-

•       ‘siones de algunos de los  mayores vapores mercantes, tomda
del  informe emitido por el senado de los Estados-Unidos para
la  adopción de la  vía  férrea  interoceánica  para  buques  por

-      Tehuantepec, en 1882:
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El  radio del  círculo  el  más  general  que  describen  los bu
ques  es  de  300 m.  y  evidentemente,  será  asimismo  sufi—
óiente  el  radio de 2 500 metros dados áia  curva.

Las  dificultades que  tendrán  los buques devela  para transi
tar  por  el canal  interoceánico son  muy  inferiores  á las  del
mar  Rojo, las  cuales dependen del régimen  de  vientos y cal—
as  que experimentan ú su  entrada y salida.  En  el Atlántico
el  límite medio de los aliseos que  varía  según  las estaciones,
se  encuentra  entre  el paralelo de 10° (Colón tiene 9° 21’) y  el

  A lo  largo de la costa  el año  se divide  en  dos estacio

nes;  la de los vientos aliseos, estación seca, que  dura  los tres
primeros  meses del año, y la de vientos dei 0.  6 estación llu
viosa  que  dura  el resto del año, en la  cual  son frecuentes las
calmas  y brisas flojas.

Para  ir  á Colón, los aliseos son favorables durante  los  fres

primeros  meses del año, en el resto ante la prspectiva  de cal
ma  6 brisa floja y la  corriente bastante  intensa  que  en  duce

•cióI]  al  E. baña  el litoral,  se hace preciso ganar  un  meridiano
20  leguas  más al  0.  de Colón  sobre el paralelo  de 110. En  la

•   -     derroa  inversa de.Colóu para  fuera  es  menester elovarse hasta
el  paralelo d  Cartagena, lo cual, en la  estación lluviosa, cuan

•         do las calmas on  frecuentes, lo difícil y  peligroso será  ganar
jas  primeras  4  6 5  leguas  al  N.  para  evitar  los  peligros  de
.Poitobelo  hacia los  que  arrastra  la  corriente.  En el  Pacífico,
shre  Panamá  reinan  brisas  del N.  al  E.  durante  la  buena
estación;  en Abril  y Mayo los vientos del N, son menos regu
lares  y los del O. y las calmas son  más frecuentes; con la  es—

1      tación de las  lluvias  entran  los  vientos  delS.  á  veces muy
frescos;  pero en general las cahñas son más frecuentes que  en
el  Atlántico.  Los buques que  salen de  Panamá  hallarán  pro
bablemente  en  todas las estaciones bastante buenas brisas has.

-  -la el S.  Punta  Mala, pero más  allá y  á  cierta  distancia  de
•lacosta  existen’ varias zonas de calma que al  ir  6 salir  de Pa—

•.-namá  se prolongan á  veces 100 leguas  más afuera.  Entre  s
Islas  Galápagos,  que  la  república  del Ecuador se  apresuré  á
.oeipar  hace poco tiempo,y  la  costa, al  O. y al S. del paralelo
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de  5° N.  se encuentran  todo el año, menós de Febrero á Junio,
,vientos.entre’el  S  el  O. qde tienen fuerza y  constancia  su

ficientes  para  hacer fácil la  navegación,  pero al  N.  del para
lelo  50  N.  entre 3°  y  103’  de longitud  O.  existe  tina  región
estrecha  de  éalrnas  y  ventolinas  acompañadas  do  lluvias  y
hubascos  y se hace iudispnsab1e  ó conveiiiente un remolque
piolougado,  por lo  cual,  una  de  las  islas  del grupo  Otoque,’

que  son las más próximas al límite  de.los .alíseos, tendrá  que

convertirse  en centro  de  este servicio  especial; y’como estas
‘zonas  de calmas son  mucho menos  extnsas  que l  longitud
del  mar  Rojo que tiene 430 leguas, la  importancia de la  nave
-gación de vela es bastante  mayor  paía  este canal  que  para  el
de  Suez, sobre todo para  aquellos que  intenten la  navegación

del  E. al O. aprovechando los aliseos y la  dirección de las co
rrientes  y  demás circunstancias  físicas;  Los ‘buques  mixtos

aprovecharán  todavía más  ventajosamente esta  disposición de
.la5  corrientes atmosfóricas y marinas  para  efectuar pronto  y á

poco  coste la  circumnavegación del  globo por  1o  canales  de
-   Panamá  y Suz,  que de este modo se prestarán  mutua  ayuda

y  marcharán á  una prosperidad  comdu.  La bahía  do Panamd.
está  fuera del trayecto de los huracanes, no  así la’ bahía  de Li-
ilión,  donde por  más qüe raras  veces se dejan  allí  Sentir  sus

‘:‘terribles  efectos,.se recuerda la  aproximación de  uno  en  1805
“yel  ocurrido en 2 deDiçiembre  ultimo que entró  por el NE.,
‘donde  está  abierta  la  bahía  y;echó  sobre  la  costa ID buques
de. vela y dos lanchas de’la.compañía;.los vapores, para  su se

guridad,  dejaron el fondeadero y se produjo una  subida  del río
Chagres  de 20 piés sobre el nivel  ordinario.

‘  También  en la bahía  de Limón,  cuando  1a estación se  se
establece  definitivámente hay  uno 6 dos  días  de N.  duro  que

levanta  mucha mar  en la  bahfa  sobre los  cuales,  dice Wyse
en  su  reciente  obra;  que  se  hacen  sentir  generalmente  una
vez  por año,  pero  cada cuatro  ó’cinco  años  se  verifican con
impetuosidad  tantó más peligrosa cuanto’ que aparecen repen
tinamente,  sin  que  el  cielo  ni  el  barómetro  anuncien  su
aproximación,  y en poáos minutos alcanzan toda su  violencia.
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VII.        *

CONSjDERACIONES GENERALES sono  LA  NAVEGACIÓN DE ALTURA

POR  LA ViA  CANAL DE  PANAjg1j.

Situación  geográfica de España  y  de  sus  provincias  ultramarinas  para  utilizar  la
nueva  via  en la navegación  pr  el O.—Condl iones de  las  Inmediaciones  de  Pa.
namá  para la  navegación á la Vela.—Su comparación  bajo el punto de vista  de la
navegación  5. la vela, con el trazado por Nicaragua..De058  principales  que  se

-        Indican por el Paciflco._[mportaflcia  de las islas  del Pacífico para la  navegación
de  distancias  que  resultan  para  varias  travesías  por

la  derrota  vía de Panamá._Nticja  de algunos  puertos  de  mar de las Antillas.

Así  corno  ci  canal  do Suez abrevja la mitad  del camjnó  C0-

•      mercialentro Europa-y  el  extremo Oriente, así  también el de
Panamá  aproximará COnsiderab1eineite las costas americanas
del  Atlántico y las del  continen  europeo con el Pacífico. En

tal  concepto, las  transformaciones  que han de recibir las rutas
actuales  y los  fluCvos horizontes que  se  abren  al  comercio y
la  navegación,.mej1.0  las condiciones de la  oferta y la  de
manda,  pioducjrán  una  transcedental  resolución  económica,
la  cual sería  muy  conveniente  se estudias  bajo sus  mlíltiples
aspectos,  á fin de que  estuviésemos preparados  para  que  dis

•    frutáramos de los primeros sus beneficias y ventajas.
•    --España, aparte de sus  tradiciones, historia  é interés en con

seguir  nuevas  faCilidades para  estrechar  sus  relaciones  con
pueblos  hermanos,  por  su  situación  geográfica y la  ocupada
por  sus  provincias,  las  Canarias,  duba  y Puerto-Rico  en  el
Atlántico,  las Filipinas  y las Carolinas en el Pacífico, debiera
ser  una  de las  naciones europeas más interesadas en la aper
tura  de está  vía.  ‘Situada  á la  salida del Mediterráneo, domi

•   nndo.  el estrecho de  Gibraltar,  sus puertos  del Atlántico por
SU-distancia é inmedjciÓn  it los alíseos son los más Ventajosos

GiEuropa  para  establecer la comunicación hácia el O. por la
uqeva  Vía. Las  derrotas directas de los vapores desde  Liver
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•     pool, el  Hévre 6  el  canal  de la  Mancha al  puerto  de  Colón
pasan  por la  parte. O. d  la isla de Puerto-Rico,  como también
las  que van desde Halifax y las Bermudas. La distancia fian

tima  más corta  entre  New-York  y  Colón pasa  á  la  vista  de
Pqnta  Maisi,  y  la  más  corta  marítimo.terretre  atraviesa  la

lsla  de Cuba, por los rnagníflcos puertos de Cienfuegos y Cár
denas,  y  la  de  Nueva  Onleaus y  puertos  del  seno Mejicano
tiene  que hacerse ¿1 la vista de su cabo de San Antonio. Como
se  ve,  nuestras Antillas parecen colocadas como para  intervenir  las relaciones comerciales entre Colón y el Atlántico del N.

y.  tener  que  presidir  los  futuros  destinos  del  mediterrdneo
americano.

Bajo  el  punto  de  vista  de  la, navegación  en  el  inmenso

océano  Pacifico, todavía tan solitaio,  interesa,  en primer tér—
•    mino,  apreciar qué condiciones ofrece para  la  navegación d la

vela,  las  inmediaciones  del  Paarná,  las cuales, adquirieron

mala  fama cuando por  el  descubrimiento  del oro  en  Califor
nias  tomó incremento el tránsito  por  dicho sitio.  Entonces se
consideraba  el viaje de. Panamá á  San  Francisco corno l  más

oneroso  é  incierto  de los  conocidos, y aun  se dijo, por  auto
ridad  respetable, que  si  el istmo  fuese abierto por  una  con
vulsión  de la  naturaleza,  uunc  entrania por  él. un  buque  de

•   ‘  vela,  pues era preferible arrostrase  las  tempestuosas regiones
del  cabo de Hornos.  •  ‘‘              -

Con  la práctica usual  de aquella época, de mantenerse cerca
•  •,  •  •de,las costas, ei.viaje de Valparaísod  San Francisco resultaba‘más’corto eñ tiempo que desde Panamá,  aunque en su distan

cia  fuese una mitad  del primero,  pues se empleaban noventa y
á:veces ciento veinte días en efectuar esta última travesía. l-Ioy

,   cónlos  progresos realizados en la  meteorología y geografía II-
•     sic  del ‘mar, el mismo buque, hace dicho viaje,. por  término.

•  medio  en treinta  y  ocho días.  Maury,  después de  1854, pro—
•  •  •  •puso.la nueva derrotaen  los siguientes  términos: ‘á  la salida

de.’ Panamá  se ha de ir hacia el S.,  hasta haflarse entre  el pa—

•  ,: •  ralelo  de 5  N.  y  el  Ecuador,  en  donde se decidirá si  ha  dü
proseguirse  hacia  el O.,’ manteniéndose  entre  ese  paralelo  y



704   -      REVISTA GENERAL DE MARINA..      -

l  Ecuador, hasta  cortar el meridiano  1010 0.  de San  Feman

do,  6 si cortando el Ecuador se hará  rumbo O. por el hemisfe
soS.  çon los aliseos del SE. por la  aleta.  Los vientos que  se
hallen  entre el paralelo de 50  N.  y  el  Ecuador resolverán  este
‘pdnto.  Si la brisa fuese buena para  ir  al  0.  se aprovechará, y
Cuando falte se  gobernará  de  nuevo hacia  el  S.;  si  el viento
fúee  SO. se ceñirá por estriboi;  y si SSO. se continuará  hacia
el  0  en  siendo buena la  brisa; pero  si son- ventolinas flojas,

•    con lluvia,  es señal de que se halla el buque en ]osfloldrums,
 el más rápido camino para  salir de aquellas  aguas será hacer

todo  lo guie se pueda hacia el S.» Es decir, la derrota del buque
de  vela, á  su salida de Panamá,  bien sea para  ir  á  San  Fran
cisco,  como á  Valparaíso, 6  á  Manila  por  el  hemisferio  N.  6
por  el hemisferio S.,  siempre ha de ser la de ir  primero  á las

-        inmediaciones del archipiélago de los  Galápagos, para  desde
alli  tomar la derrota  al punto de su destino, la  cual, segn  sea

-       -verano 6 invierno,  resultará  de mayor 6 menor  trayecto. Este
-       indispensable rodeo que  en la  mayoría de los  casos ha ‘de dar

•       el buque de vela, y que desde luego evitará el buque de vapor
-      con sus propios recursos, ha sido minuciosamente  ilwestigado

•    -  por  Colijas, el cual,  después de probar  que  no  se  oxperimen—
-    —tarán grandes dificultades para ir  desde la bahía  de-Panamá al

paraje  en donde han de hallarse buenos vientos, ha comproba.
‘do  se invertirán  solamente diez días, cuya pérdida en un  viaje

-    largo 6 de  circunnavegacjóii, en verdad  no  es muy  conside
-  -iable.          ‘ ‘  ‘  ‘

-   -  ‘.El  canal  de  Panamá  con su trazado á nivel  1lea  una  ven-
-  ‘    •taja ‘importante  al  imaginado ‘por Nicaragua,  que  forzosa

mente  ha de tener esclusas; pero este ultimo spre  el’urirnero
-‘  ‘resulta más desventajoso, en la generalidád de los casos, para

-   -  -la  navegación á la vela. Collins hizo en’1872 un  estudio inte-
‘“resante  bajo  este punto  de vista, ‘y  de la  comparación de la
derrota  imaginada por  Maury desde Panamá  ántes expresada,
y  que  todavía hoy se sigue,  con otra  muy fundada y probable

.  desde  Nicaragua, resultaban,  según  las travesías,  las  distan.
cias y tiempos siguientes:
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r)E  OCTUBRS £  ABRIL.

De  San Francisco it Pnam
De San Francisco 6. Nicaragia

Diferencia 6. favor  de Nicaragua...

4  000  millas  y
3400   »

600

•     ‘De la comparación de las derrotas it otros puntos del Pacífico,
pata  el buque  de vela tarhbión resulta,una  dierencja  6. favor
e  Nicaragua: de B00 millas y cinco 6 seis días para China,  Ma.

•    .nila 6 el Japón;  de 1 100 millas y siete 6 ocho días para las islas
Sandwich;  de 400 millas, y dos 6 tres días para la India, Bata.

:.   via, Australia y Nueva Zelanda; y para Valparaíso y el Callao,
unque  está  mós al  N. de 200 millas y dos 6  tres  días. En  el
‘regreso: desde Manila,  China,  Japón  y  las islas Sanwich,  de
600  millas y cuatro 6 cinco días  6. favor de  Nicaragua; y  por

‘excepción,  500 millas  ycatro  días  it’ favor de  Panamá desde
Valparaíso  y  el  Callao. La  comparacjóll de las  derrotas  con
buques  de vapor sería  uy.  diferente,  pues la  separación de
unas  050 millas que  tienen ambos puntós,  es inferior al rodeo
que  en  la  generalidad  de  los  casos ha  de  dar, el  buque  de
véla,  saliendo de Panamá  para  los .puertos del hemisferio N.
De  todos  modos  los  resultados  de  Collins  ofrecen  interés,

-teniendo  en  cuenta, que  6. pesar  de  la  transformación  do  la

‘marina  de  vela en  vapor, n  buques y  en tonelaje forman  la
naoría  lós  de vela, como expresan los  datos estadísticos si
guientes:
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De  Panamitá Sán Francisco

:  ‘  •   ‘  De  Nicaragua  6. San  Franciso

Diferencia  6. favor  de  Nicaragua.

5  350
3  240

2  110

millas  y  37 días.

23

14

De  San Francisco  6. Panimá
De  San Francisco  6. Nicaragua

Diferencia  6. favor  (le Nicaragua...

31  días.
26

5

28  días.
22

4,

3  600  millas y
3000

600   »
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BUQUES  DE  VAi’Oa.     BUQUES DE  ELA.       TOTAL GENERAL.

AÑOS: —--   -——-------—---

Núm.    Tonelaje.    Núm.      Tonelaje     Núm.     Tonelaje.

1870          2466498           15496795          17963293

1879          4366221           16029594          20395815

1885)/6 8437355750/32529107463153975018131899
Para  dar  una  idea  general de las  derrotas  principales que

se  efectuarán  en  el  océano Pacifico, cuando  el  canal  de Pa
namá  esté  abierto  á  la  navegación, nos  hemos servido prin
cipalineiite  del mapa comercial de Johnstons  y del trazado por

-  .‘.      Collins, para el proyecto del canal de  Selfridge, n  el’ual  las
derrotas  y sus  apreciaciones de distancia  y  tiempos enfte  di
versos  puntos, parten  ó fenecen en Cupica, y por consiguiente
ha  de aumentarse  en dos  días  el  tiempo y  230 millas  en  la

•       distancia para obtener  las que á Panamá  se refieran.
La  derrota  desde Cupica á  los  puertos de la  América me-.

‘.  ridional  exige un  inmenso  rodeo,  ante  la  necesidad de ceñir
-  por  babor los alíseos del SE., hasta  el punto, que segtln las es

-  taciones  será de 4 150 ti 4 270 millas  y  treinta  á  treinta  y  un
-      días para Valparaíso, y de 4 050 á 4780 millas y de vintinueve

 treinta  y tres  días  para  el  Callao; mientras  que  el  regreso

de  estos puntos,  en  todas las estaciones,  es  de  2 605 millas  yveinte  días  desde  Valparaíso  y  de . 1 390 millas  y  once días

-  para  el Callao  La  derrota  desde Cupica ti  Sidney,  por  el  N.
•  ..  .  6  S.de  los Galápagos, se hacé buscando  el  paralelo  de 50 S.,

:que  se sigue  hasta  dejar  bien  rebasadas las  islas Marquesas,
y  luego  por loxodrómica que pasa inmediata  ti las más mcii-.

•  -  dionales  de las islas de los  Amigos se  pone rumbo  ti Sidney:
•   comprende una  distancia  total de 8 180 millas y una  duración

en  tiempo de cincuenta  y dos días.
.1’ El regreso desde Sidney  ti Cupica, en  todas las  estacioies,
se  verifica  por  el  estrecho  de  Cook,  cuyo paralelo  se  siguo

-  -hasta  el  meridiano  de  125’, inclinándose  luego  poco  ti poco
-hacia el  N.  hasta  terminar  en  Cupica;  se le, computan 8090



EL  CANAL DE PANAMA EN 1886.         707

rnillas  y cuarenta y ocho días su navegación. Esta  misma do
rota  pueden seguir  en pate  los buques de vela,, de Octubre y

bril,  procedentes del  estrecho  de  Torres,  y  los de  Maniladesde  el S. de Mindanao.

De  Cupica á  Manila,  de Octubre á  Abril,  se  irá  por  el  S.
 los Galápagos á  buscar  los  alíseos del- SE.,  los  cuales se

orreu  por  el paralelo  de 5° S.,  que atravies  el  archipiélago
.Fenix,  quizá todavía independiente y casi  deshabitado, y lue

como  unas  100 leguas más  al  O.. puede  ernrenderse  la
derrota  llamada  del medio, ó sea  cruzando el archipiélago de

:Marshaii,  tomar  el paralelo  del estrecho de San  Bernardino

•  c•paa’correrlo  con los  alíseos del NE.,  ó decidirse á  continuar
1a  derrota  llamada  del  S., pasando por el S. de  las  islas Gil

y  atravesando  luego las  Carolinas,  por  el  N.  de Palaos
•    ir á  tornar el estrecho de San  Bernardino.  De Abril -á Octubre

e’  emprenderá  la  derrota  llamada  del N.,  que  evita  rodeos;
la  cual,  después de pasar  por el N. de los Galápagos, si no se

-.      prefiere tomar  la  derrota  del  S.  antes  indicada,  se  hará  Ja
•.ernoutada  para  el N.  en la  forma que  lo consienta  el viento
etablado  para  ir  á  buscar  el  paralelo del  cstreho  de San
Bernardino  por el meridiano de 140° y correrlo con los.ahíseos
del  NE.  En su  travesía  no tiene á su  inmediación  otras islas
que  las más  N. del archipiélago Marshall  y la de Gaspar Rico,

•  si  se considera que esta no  perteneciese al  grupo,  y luego las

ñás  meridionales de las Marianas.
De  Cupica á  Batavia se  indica,  de Abril  á  Octubre, la  de

Manila  por  el  S. y sobro el meridiano de 170v el hacer  por el
estrecho  de Torres,  atravesando  cualquiçr paso de  los  archi
piélagos  de  Salomón, Reina Carlota Ó Nuevas Uébridas, para
‘tbmar  luego  por  el  N.  de la  kustraljael  estrecho de Bali y
entrar  en  Batavia:  haciéndose  10 840 millas  con  sesenta  y
‘cinco  días su  navegación.  De Octubre á Abril se  sigue la  de
rrota  indicada para  Manfla por  el  estrecho  de San  Bernar
ino,  y  después de entrar  en  el  mar  de  China, por  los  estre
chos  de Sonda se tomará la dirección de Batavia.

La  de Cupca  á  ¡long-Kong puede  ser  esta  misma  6 la va-
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iate  de pasar por  el N.  de las Filipinas,  para  lo  cual desde
elmeridiano  límite  oriental  de lasCarolinas  ypor  cutre  las
Marianas,  se va  á reconocer la parte  meridional de Formosa;
su  distancia  es  10 180 millas  y  sesenta y un  días  su  navega
ción.  A  Sanghai  es  esta  misma derrota;  pero su  bifurcación
desde  el  paralelo del  estrecho San  Bernardino  se hace, como
es  consiguiente,  con  rumbo  más  al  N.:  su  distancia  es 9805

•     millas con cincuenta y nueve días. Otro tanto puede decirse de
•  la  derrota  Yokohama: su distancia es 9 255 iiiillas y cincuenta

•      y siete días. De Cupica á  Honolulu, de Octubre á Abril, se  va
por  el  5.  de los Galápagos, y  de Abril  á Octubre por el N.: ‘es

‘de  5 105 millas y treinta y un  días; pero la de regreso, con la re
montada  que ha de darse al N., de Abril  á Octubre, es de 5900

•     millas con cuarenta y tres días; y de Octubre á Abril,  ála  in
mediación  de la costa, de 5 620 millas con treinta  y nueve días.

La  derrota desde Manila y puertos del mar  de China á Cupi
ca,  requiere de Abril  á. Octubre pasar  por  la  parte  E. de For
mosa,  yde  Octubre á Abril por dentro para ir  A buscar el para
lelo  de Yokohama, y seguir  luego la derrota de este punto dios
puertos  de América, semejante A la que se  haría  en el océano

•  Atlántico  desde  New-York  A las Canarias,  por  consiguiente,

después  de  rernoutarse al N.,  se  hará  una  derrota  paralela A
las  indicadas, según las estaciones, desde llonolulu  á Cupica.

Con  esta derrota  las distancias  A Cupica son:  desde Nanila
9  730 millas  con  sesenta  y seis días; desde Hong-Kong 9 570

•    millas  con  sesenta  y  cinco días;  desde Sanghai  8 950 millas
con  cincuenta  y ocho días, y desde Yokohama 8 070 millas con
CinCuenta y dos  días.

•      Las  derrotas  más  interesantes  y  irobailes  de los vapores
desde  Cupica son: A Sidney por circulo máximo, que pasa por

•   la  parte SE. de los  Galápagos, próximo A la isla Pitcairn  y de
Oparo,  independientes  aún,  y  por el  N.  de Nueva  Zelanda:

•     hace un  recorrido mínimo de 7670  millas, que  A razón  de 15
•  millas  por hora, exigirá solamente veintidos días.

La  situación excepcional del archipiélago  de Sandwich,  en-
•    tre los 19  y 22’ de latitud N.,  yA mitad de camino entre Amé.
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y.  Asia, con  p  rtosy  rads  excelents,  le  da suma  im

pQxtancia corno centro y depósito de Carbón en el hemisferio N;
I  distancia desde Cupica á  I-IOnollu es de 4 856 millas, y  el
regreso,  buscando desde su salida el paralelo de Cupica por el

•      meridiano de  156°, resulta  un  trayecto de 5000  millas.  Desde
Sn  Francisco á  Ilonolulu  se  tiene unas 2050  millas  y desde
Honolulu  á Yokohama, 3 514 millas. Desde Iionoluju  se pro—
seguirá  también la  derrota desde San Francisco  para  las islas
Áckland  y  Sidney,  atravesaildo ls  islas  Fenix  archipiéla
gos  de Somoa 6 Navegantes,  de los  Amigos y las  islas Fidji.
Desde  Cupica á  Manila por  el Estrecho de  San Bernardino  á

•ong-Kou  por  l  N. de Luzón,  y á  Yokohama  todas por  la
vÍa  de Honolulu,  es de 9 705, 9865 y 8 370 millas. El regreso,

-    también  por  la  vía Honolulu,  desde  Manila,  Hong-Kong  y

Yokohama  á Cupica, es  de 10 411, 9821  y 8311 millas;  y por
círculo  máximo,  derrota que muy  bien podrá  scguirse  las de10025,  9434  y  7824  millas  respectivamente  La derrota  de

lo  vapores desde Batavia  á  Cupica pasa por  el  S. de  Borneo
y  Mindanao,  y  por  loxodrómica, atravesando  las  Carolinas
del  O. á E.,  hace un  recorrido  total  de 10820  millas.  El co
mercio  del continente  australiano,  en  s  desarrollo,  formará
un  nuevo centro,  y su tráficó con China y el Japón  atravesará
también  las Carolinas.

Ante  la magnitud  de  estas distancias,  se  comprende la im
.portancja  creciente que tienen, unas. mds y otras meno,  todas
las  ilas  é islotes  esparcidos por  el  océano Pacifico para  las
gandes  naciones  marítimas.  Con  los  primeros  trabajos  del
canal  se ha  observado un  movimiento de invasión y ocupa-

•   ción de las islas por las  grandes naciones europeas, que  no  se

r  detendrá ino  con la Conquista del dltimo  islote desocupado ó
abandonado,  lo cual probablemeiite ocurrirá antes de la aper
tura  del canal,  pues ya son  contadas las que dejen de estarlo.
Alemania,  que ayer no  disponía eii el Paífico  de un  palmo de

•    treno,  ha puesto la base de un  gran  imperio colonial en él,
con  la  adquisición  de las  Marshall,  islas  del  Almirantazgo,
Hermit,  Nueva Bretaña,  Nueva Irlanda,  Duque de York y  la
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costa  de Nueva  Guinea desde el  cabo riental  hasta  el meri
diano  de  149G 32’, y sabidas son  sus  aspiraciones á  las islas
Chusan,  al  S. del Japón,  cii  el aralelo  de Eu-Fcheu,  en la
desembocadura  del río Amarillo, que le ha impedide ocupar el
tratado  de China  con Inglaterra  de 18í.6, y á las de Samoa, que

•     íúterin llega la iíltima hora del reparto de rn•latera,  Alema
iia  y los Estados Unidos  han  garantizado su  independencia

•    hasta  1888. Las  islas  Wailis  están  ya  bajo el pIotectorado de
Francia,  así como las Nuevas Hébridas, en donde h  iuado
varios  establecimientos militares,  y el islote Rapa  al  SE.  del
archipiélago  de Tahiti,  que encierra  un  buen  puerto  natural,

•   y  como situado en  la derrota  á la  Australia espera conyertjrlo
f  ci  otra  isla  Perim  ó  Singapur.  Hasta  lo  Estados-Unidos,

sepanmndose de  su  política tradicional,  se preparan   ocupar
Pango-Pango  (Samoa); para  un  depósito de carbón,  puerto
Peari-River  Sandwich),  que  para  una  estación naval  le  h
sido  concedida por  este  reino,  y  Otro en  el  archipiélago  de
Tonga  ó de los Amigos con igual  objeto.

•    Al propio tiempo que  esta  corriente, de invasión  óbsérvase
otra  comercial, inaugurada  también por Alemania, subvencio

•   nando  líneas  de vapres  y organizando  expediciones cien Liii-
cas,  cuyo  primordial  objeto no  será Otro que el  de acaparar en

-     o  posible el comercio del gran  océano Pacífico, creándose an
•  ticipadamente  intereses en el mismo.

El  tráfico  de la  parte  N.  del  Atlántico  con la  costa S.  de
-   América,  puede hacerse,  quizá con  ventaja,  empleándose el

•  buque  de vapor, pues hasta permite el canal  de Panamá,  como
•       el de Suez, para  esta  derrota,  las grandes  velociddes,  al  ha

llar  en su  recorrido numerosos parajes en  donde puede repos

tarse  de carbón. Pero al  dirigirse á la  Australia y otros pun
tos  del extremo Oriente, que se cuenta con pocos Sitios conve

nientemente  situados en  travesías de  8 000 á  10 000 millas,  á
•   pesar  de los  perfeccjonamjentos de las máquinas  marinas  de

esta  época, aun  para  la  navegación  á  moderada  velocidad,
habrá  de requerir  se ocupe de combustible la  casi totalidad de
la  capacidad del buque, ypor  consiguiente, para la  mercancía
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OlUflj  y de poco precio se hace fndispnsabJ0  a  navega_
á  la vela, aunque sea solo en  parte,  á  cuyo  fin,  en la  fra

‘esia  hacia &  O., Pon los aliseos y  la  corriente ecuatojjal s
obtienen  singu1ar  ventajas y facilidades utilizando  este me

:-dio,  el  más  económico de locomoción marftjnia  Así  se  ha
dicho  que  si Suez ha  sido el  triunfo  del vapor, Panamá  será

:  juntarne  del vapoj. y la  vela,  6  la del buque  mixto.
La  rápida Comunicación  do  Europa  Con el  extremo  Oriente

es indiScutible hasta Ifong4oug  por la  v(a  de Suez, pero más
•l  N.  no  resulta  ser  tan  evidente,  si llegan  á  reIjzarse  los
;nuevos  proyectos  de  ferrocarriles  á  trav  do la  América  como

de  halifax  ;t  Port  Moodv,  que  diceji  pernljtjjá  ir  desde
.Londres  áSanghaj  en  solo  veintiocho  días.  Sin  embargo,  la
ercanc  de  poco  precio,  evitádos0  gastos  de  trasbordo,

•   ‘siempre  huscai  la  vía  del  canal.
El  permitir  el  canal  de  Panamá  la  navegación  del  buque  de

vela,  y  más  el  Considei.ar puede  ser  indispensable  por  lo  me-
noS  en alguna  parte  de ciertas  derrotas,  ocurre pensar;  que
este  canal  no  determjna  corno el de Suez un aumeilto  en el

•  tonelaje  (le los buques  yen  el  de  ¿ransfol.macjón  de  la  marina
•  de  vela  en  vapor.  Sin  embargo,  entre  otra  causas,  ante  l
inmenso  tráfico  esperado,  que  en  parte  l  ha  de  Sostener,  la

roduccj  de  trigos  de  la  costa  O. de  América  septentrional
estimada  en  3  millones  de  t.,  que  Ocurrirá  en  un  período
determinado  del  año,  lo  cuál  supone  un  tránsito  diario  por  el
canal  en  Cierta  época  mayor  de  24  buques,  parece que  solo
or  este  Concepto, se  ha  de requerir  para  facilitar  su  exporta_

 contifl  J  aumento  progresivo  de  tonelaje  como  se
‘:iene  observando  en  Suez,  cuyo  tránsito  ha  sido  de:

    Buques.    Toneladas    Tonajo    rneso    Ingreso

:1870       486      435 011       897      »     1385000

1875      1 494    2 940 708      1 9              5 870 000

.1880      2017   344i      2170     -      8147 88
•      1885      3 624    8 985 411     ,          )      ,

•

TOMO  xzr.  ovr»s,,  1887•                       46



REVISTA eTENERAL  DE MARINA.

Y  de  aquí  la  construcción de  los  cascos de los buques  de
;hierro  6 acero,  y  por consecuencia la  del  vapor corno motor
.rincipa1  6 auxiliar  del-buque, para  luego exigir  nuevos per
fecionamientos  en  las  mdquinas  marinas  d  fin de  hacerlas
ms  económicas y voluminosas 6 la  de inventar  nuevas fuer
--;as  motrices, si,  como dice  el Cap. Clark,  los depósitos para
!pioducir  la  electricidad, a]maceuarla  y  trasladarla  á  los  bu—
!qües,  pueden sustituir,  en fecha cercana, los  actuales  depósi—,
os  de carbón.

La  disminución de distancias para la.navegación á-máquina
•  como it la vela resulta  ser  muy grande  entre  algunos puntos.
eollins  las ha calculado iar;t  los de  vela,  desde New-York  á
arios  puntos del  Pacífico, cii la  tabla que á continúación da
mes;  pero  fácilmente se  calcularían  desde  otros  puntos  del.

Átlántico,  añadiendo las distancias y  el  tiempo asignado  que
para  la  navegación del  Pacífico,  la  corlespotdiente  por  el
Atlántico;  poresta  razón,  y no  requiriendo  para  el  caso gran
precisión,  tomamos sin  comprobar  del  Journul  of  Commerce
las  cuatro  últimas  puestas á continuación de  la  primer  tabla
siguiente:
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-     -. -           Cabo e  Hornos.  Panarná,  DisminÍ

]on,dre   San Francisco    .20400-  .    9 900  -  10600
áSan  Francisco     19300       9000     9900    ‘  -

56.  Sidney19500  .    12900     6 600’     --

6.  Valparaíso...  .  13 200  9000  .4 20Q’

.dsmÍnción  de  la  distancia  representa  para  los burue
por  una  economa  de  tiempo  cuando  meno  do  veinre  .

Y  para  los buques  de vela  hasta  de  cuaro  isis.  ‘Para  el
rridode  los.vapores  damos  la  tabla  calculada  por  COlilos:  -

e  Cupica  ó  Cupica,  á  la  cual  han  de  ariadirse  las  230 mi— -  -

de  oIón   Cupica  y la  distancia  de  los  dirorsos  punto
Atiánlico  .Colón.  .      :  --      ,,  .-   -.   “     .-  .•  .

Desde.Cupica    6. Sidney.,7  670,  -  .   -  ::-  .  -

Idem    -  IIong-Kng9  86.5 -  ••,.    - ‘.  -

Idem       : 6. Manila-  .,..  9705

8  Sanghai.,  3Ø5   :-  .

-    Idem  -   Yokohtrn,  8  875”  -  ‘-  .Idem       lIonolulu          4 855

Ideni’  ‘‘‘  6.  Batavia.  ..  .  ..  .  .  ».‘  ‘10  700  ‘  —  -  .  .

‘Dedo  Sidney  -6.  Cupiéa.  .  •.  1  670  -  -  .     .  .

Desdc’IIong.1Cog  ó.   •‘  9,820  -

Idem  -  6.ideni-  9435  -  .  .  .

‘-‘  Desde  ManIa  -  .   jde’io  41o  --  .  ..

áidem....’......  10025’  -

-Desde-YokQhama  6.  idem  .-.  .-...,.  -  8  310.  ‘

•  .  .Idm  ,  -  6.  idem.  .  ...  -..  7.825••.  ‘  -

Desde  Ho1ulu  -  6.  idem..  .,.  .  5  000  .

Desde  Batavia  .  6.  idem10820  -  ‘

“disiicÍ  dsd  Liverpol,  ¿1  Havre  ó  canal  de  la  Mati-  :  -

 Col6n  es’de’  unas’  4  640  millas,  atra’esando  el  impor-  -

‘grupo  delas’Aores  d  Terceras,  y  pasando  por  la  parre  O.  -

isla  de  Puerto-Rico,  por  cuyo  punto  tanbién’  pasan  las  -  -

tas  desde  Halifax  y  las’  Bermudas  á  Colón  de  2  580  y

nulas.    -  -       -  1          ‘-
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ancia  más’ ¿orIa  por. rriar  desde New-York á Colón,
ro  Cuba y Santo Domingo, y es de 1 990 millas.

Desde  el pudrto de Trinidad de Cuba,desde la isla Móna, y’
lesde  el qanalentro  Monserrat y Guadalupe  á Colón, es ‘lada

740,  870 y  1140  millas iopecti mente,  De ‘Colón á Santiago
e  Cuba 6 Guuitánamo,’de 670 millas,  y  á la  Habana  por el

Laho  de San Antonio  1 075mil1as.  Desde Santiago de Cuba á
‘Mayagüez  hay 269 mills  ‘de Maygüez’á Sai  Juan de Puertó-’

•  :Rico, 43 millas; dede  San  Juan  de  Puertó-Rico á  Ponce, 62
•  millas;  desde Pónce á La’Guayra 435 millas;  desde La Guay.

ra  á Puerto-Cabello, 67  millas;  desde  Pucrto-Cabelló á  Saba
‘nula,  486 millas; de  Sabanilla’á  Cartagena,  59 millas;  desde

,Cartagena  á Colón, 281 millas, ósea!  702 millas  desde  San
tiago  de  Cuba  á  Colón,  haciendo  estas  escalas.  Desde San
Juan  de Puerto-Rico á’La Guayra,  hay 520 millas.  Desde Cd

á.  Paerto-Rido, pOr Tenerife  ó.LasPá.lmas, ‘es  de 3490 d
 365 millas. De la Coruña d Puerto-Rico, 331 1tmillas, y des-

•  de  Puerto-Rico d Cádiz y Santander,  3330  y 3 ‘689 millas. De
la  Habana á New-York, 1 200; á  Santander,  4310;  á  Cádiz y

‘Vigo,  por círculo máximo 3958 y 3831’millas,
Los  buques  de  vela  procedentes de  ColónI,con destino - á

Europa,  se verán obligados á tonar  el so  de. la’ isla  Mona 6
:el  de entre  Santo Domingo y  Cuba,á  fin de dejar cuanto an

tos  la  región de los’ vientos aljseos  y de la  corriente  ecuato
rial,  al caso debe recordarse quela.  i-iávegación sobre la costa.

de  Colombia, durante  el invierno ‘de Setiembre áMarzo,  en el
trayecto  deCartagenad  Sabanillade  59 millas  no pudiéndo.
se  hacer derrota  directa  se’ emple’ahá veces de tres  á  cuatro
semanas.  Por  el contrario,  el buque  de vela,desde  Europa á
Colón,  podrá tener  ventaja en aprovechar estas  circunstancias
locales,  y entrar  en  el  rnadé  las  Antillas  enne  las islas de
Santa  Lucía y  de San Vicnte,  eutie  la Guadalupó y Antigua
&t Otros pasos más bajós.  .  •  ‘.  ‘  .  ‘  •

‘Para  las escalas  en eLma  la•AutÍlls,  en  Colombia y
Venezuela  hay  puertos magníficos, pero la  carga y descarga
on  muy peligrosas, al efectuarse á una  distanciado  3 á. 6  mi-
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e  las  poblaciones, que  geneialmente  están  iodedasde
Lsmas, corno sucede con Sabanilla3 Santa  Marta,  Rio  de
acha,  Maiacaibo,  Puerto  Cabello y  La Guayra,  sin  em

ante  su brillante  porvemi  con  la  apertura  del canal,.
lespectivos  se preocupan de mejoiai  sus  condi
r climatológicas, y del establecimiento de comu

ones  con  el inteuoi  El puelto de Kingston de Jamáica,
my bueno, pero  se halla algo apai tado de la derrota gene—       r
[el  comercio  San Thomas tiene tambión muy buen puet t
bastante  recuisos,  pues tiene un  dique  flotante paia  bu-
de   000 t  ,  y  hoy constituye uno de los puntos de  escala
iuehas  lineas  de vapores, pero  con la  apertura  del canal
nuirá  su  importancia ielativa,  sustituyendole Otios me—

situados  que  ieunan  además  condiciones  económicas y
iatológicas  más  favorables  El  puerto  de  la  isla  de Santa
z,  Christiansand es regulai,  y para  el caso de la  navega-  

de  Europa  al  canal,  se  halla  mejor  situado  que  San
a  San Cristóbal no  posee sino una  rada  En la  Anti—

a,  perteneciente á  Inglaterra,  hay  la pequeña y dificultosa  -

ihia  de Saint  Johus  sobre  la  costa septeutiional,  Falmouth
meridional  y Enghsh-Uarbour  que  no  está  abierto sinoS
los  buques  de  guerra  En  la Guadalupe, pertenecienta

‘rancia,  hay  el  puerto,  de  San  Francisco, poco apropiado
pan  buques  grandes,  y  se  iace  peligroso  durante  el  in
vierno,  y  Pointe-t-?rtre,  para  cuyo  arreglo  y-mejora  de la
entrada  se  van  á  invertir  8 500 000 francos  En  la  Dominica,.
perteneciente  á  Inglaterra,  hay  la  bonita  rada  de  Roseau
En  la  Maitunca,  perteneciente á  Francia,  todos sus  puertos
so  encuentran  ei  su  parte  oriental  y  tienen  peligros  en  su
znniediación,  Fort-de-France es  seguro,  de  Noviembre á Ju
lio,  San  Pedro, Ja  ciudad  principal,  no  posee sino una  rada
abierta  San  Vicente,  perteneciente  á  Inglaten,  tiene  el
puerto  muy bonito y profundo, pero pequeño, de Kingstown.
Bnrdegetown, posee el puerto  en la bahía  de Carhsle,  fabago,.
i  fondeadero abcrto  de Searborough  En la  isla Trinidad  s

iPuerto-España,  para  buques de poco calado  En la  isla
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Cuiazao,sob  la  cosL de  Venezuela,  hay  el  magiffico
puerto  de Santa Ana,  iíe 8 millas  de longitud  y  con una pro

udidad  de 8 á ti  biazas,  en donde los buques  grandes pue
en  amauaise  i.  los  muelles y tienen  astilleros  paia  hacei
Ls repai.aciones que necesiten  El  puerto  de Santa  Ana,  poi

aón  en la  deirota  de ida  al  canal,  por  su  zeguiidad,
capacidad,  sus  buenas  condiciones  ilimato1ógicas,  ser

 franco y  pertenecerá  Jiólanda,  se  hapropuest6  sirva
como  depósito geneial para  el  ti  tuco del canal,  peto  aunque
próximo  á Colón, no está  lq  suficiente de óI 6 de su  principal
derrota  para  que pueda servir con tal óbjeto. En la isla Santo
iDomingo,  entre otros puertoshayla  1óle  San  Nicolás al O.,

 la seductora bahía de Saniánaal  E.  y ade  recordarse que
ecientemente  los ingleses inteutarn  hacer  la  adquisición d
la  ibla Tortuga  en la parte de Haiti  Sn  Juan  de Pnci to Rico,
aunque  un  poco apai tado  de la  derrota  de los  vapores,  tiene
un  pueito regular,  ó mejor dicho, hoy solo propio paia  peque
ños  buques,  su  entrada es pebgrosa  á  veces, aun  de da!  y el

 de la  canal impide. 4 los vapores: de.nuestra  Compañfa.
Trasatlántica  emplee las  bsloras, que. se. observan  en  las  de-
más  compañias similares de otias  naciones  Aguadilla y  Ma-

mejor  situados para  esta  nveaciÓn;  pero están
muy  abiertas siis radas, la carga y la descarga spn difíciles; no

hayinuelles,  ni  asillerós,  y  en-sus  actual-es condiciones no  -

se  hacen iecomondables para  ser utilizados

1  o

-  -  .     ..--   .    -  .         :°-    -- --  .—.           -     •-            . -

o.  

fr                U

:      .:  ..-.  .

-.-.-  -L:  íi[J  ;   .---.--:-:  .  -  -  .,    -
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FICO  PROBABLE  DEL  CANAL EL  PBIMER  AO  DE  SU  APERTIJIIA.  /

/    —  —

dos  alcanzados  por los armadores con la  dIsminucin  de  la distnc*a  —  Sl—
de  cubicación  del  tonelaje  de  los buques  por el  cual ha  de computarse  1
de  los diversos derechos-para  el tránsito  por  el  canal.—Movlmiento y  pro—  ..

os  del  ferrocarril de  Panamá—Movimiento. maritimo  de  los puertos  de  Co—  -  .

-  y  Paeam  en  los  tres  trimestres  primeros  del  aSo  1886.—Tráfico  probable  -  - .

ún  la  etimacióu  de  Levasseur  en  el  Congreso  de  1879.—Estimaciones  varias.

tenidas  en  cuenta  por  Levasseur.—Tráfico  probable’del  canal  segln  las  esti—  -  -

ciones  más  recientes.           .  .  ;.  .  .  .  --

-  -   .  -:.‘  -.)  .

‘os  beneficios  qc  reportará  el  canal  de  Panamá  á  los  aima

is  de  los  buques  de  vela  fueion  calculados  aproxlmad,4-

te  por  el  piofesor  Nouise,  del  Observatorio  de  Washing-     1

n,  y  Artur  Ross  para  un  buque  de  vela  de  un  ‘valot  de  60000

‘esos  y  2  000  t  de  capacidad

Suponiendo  que  pai  a  su  viaje  por  el  cabo  de  Hornos  el  1,

de  Enero  principiaba  su  arga,  salía  de  New-Yoi  k  el  1  °  de

‘ebrei  o,  y  llegaba  á  San  Francisco  el  1  °  de  Junio,  en  donde,       -

escargando  y  cargando  dui  ante  seis  semanas,  el  15  de  Julio

vülvia  á  salir  de  San  Francisco  para  Liverpool  á  cuya  punto

legaba  el  15  dq  Noyiembre,  operaba  su  descaga  y  salla  pn

para  llegar  el  31  de  Diciembie  1  New-Yoik             -

Jva1uandc,  en  8,50  pesos  (42,50  francos)  pot  tonelada  el  be

alcanzaflo  por  los  propietarios  en  el  ‘iáje  hasta  San

o,  se  tiene

PESOS

15  do  Junio  buque  de  2  QOO  t  d  8,,5Opesos  un  17  000,00

s.de  esta  suma  al  5  por  100,  desde  el  15  de  Junfo  al  1.  .  •.

de  Diciembre••  .  ..-  460,39  -  ;  -

 de  Julio:  salida  de  San  Francisco  ari  Liverpool  con  -.         ..... -.  -  -;

000  tde  trigo  d  13  pesos  netos  por  tonelada        26 000,00
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U  flete anterior  se añade:
PESOS.

tereses  del 5 por  100 desde  1.0  al 31 de  Diciembre.....  108,32

1  de  Diciembre  en  Ne  Q&...,.  ..  ....  ........  43568,71

ucir  de  esta  suma  la  prima  de  seguro  inarítimo
r  un  año  al  6:por1O,  s.obre  su, valor  declarado  de..

O000peso......  :...,........‘‘  8600,00

ecibido  por  los  armadojes  en  un  año de  yiae            89 968,11

                                         :.     . .      . .

Por  la  vía  de  Panamá,suponiendo  bsLuviei’’  bieroeca-.:

al,el  mismo  buque  saldría  de  New-York  el  .1.°.de  Febreq  y
á  San  Fianeisco  el  t  de  Abul,  y  evaluando  eu  12,50

esos  el  piocio  de  la  tonelada,  se  tiene

1                                                ,RSOS

E1,  15de  Abril: buque  de  2000 t4  12,50 waa..,....,.,  25000,00
‘Oaiitidad  qe  hay  que  deducir  por  pago  del  transito,  del

canal....  .......  ..  ... ....  .....  .‘..,  ...  .  6000OO

Ih/erencia          ,        ,   19 000,00

l  15 de  Abiil  interés  a15  por  100 por  año  hasta  el  31 de
Diciembre  ,                                        6’72,86

El  13 de  Mayo  salida  de  San  Francisco  para  Liverpool
un  cargamento  de  2000  t.  de  trigo  15 pésos  netos  T  Y’

por  tonelada                 -.                ,   30000,00

TOTAL                         49 672,86

bue  es  necesario  deducir  por  el  dei echo d  trásito  del
 canal                                             6 000,00

Ihferencza                      43 672,86
,
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gada á Liverpool el 15 dé Julio        ‘  sO

°  de  Abril  interés  al  6 por  100 hasta  31 de Diciembre  500,00
•       •:  •‘         ‘:  ‘•‘

balida  de Liverpool para  New-York en lastre
7,,            ••       ‘‘‘Ht,’’’Z.  ‘).

gunda  salida  pará  San  Francisco  con  nueva  carga  d
2000  t  u  12,50 pesos  una  el  15 de  Octubre,  deduciendo

r51 importe  del  tránsito                             i9 000,0v

l  81  de  Diciembre  llegada  á San  Francisco  en  donde  el
montante  del  flete es  recibido                         63 172,8  -

ELcoste  del seguro  en  la misma  cantidad  que  el supuesto’
para  el  cabo de  Hornos,  se  deducen                    8 600,®
orno  el buque  entra  en  puerto  una  vez más,  se  deducen

3  000  pesos  para  gastos                 ‘    3 000,00

Recibido  por  los  arrnadore  que  han  utilizado  la  viii  eaiual
dePanamá.  ,                                   56672,86

o  por  los  armadores  que  han  utilizado  la  via del
cabo de  Hornos                    ,     39 968,71

Beneficio  que re8ulta pira  el  buque  qu
utzl2zó  la ia  del canal  de Panamá      16 604,14

Esto  es’ un  27,50 por  100 ‘fa’vór del canal.  ‘           •••

Los  delegados de  las  cámaras  de corñercio francesas,  que
íacompañaron  á Lesseps en su  ‘uultimo viaje al ismo,  estable
d,eron  un  paralelo entre  los gastos  anuales  de  un  vapor  de

-3  800 t  de desplazamiento con  2 000 t  de car’a  y  máquina
Ie  250 caballbs que saha de New-Yoik para  San  Francisco y

eresba’  ál  pinito  de salidafocaúdo  en”el  Havre,  eñ  viaje.
‘poi  el cabo  de  Hornos  y por  el  canal  de  Panam1  El  coste
e1  vapor se supuso en 800 000 francos.  Para  su  viaje  á’ San
Fiancisco,  ,por él cabo de Hornos  comenzaba á cargar  el 1 .Me

 y empiendia  su viaje  el 10 del mismo  La  distancia de
 3 600 millas  á razón e  200 mUlas poi  dia,  supone setenta y

diascornprendienlo  seis días para prpveers  çie carbón  •

e1  trayecto; y qde llegase á San Francisco  el 25 de  Marzo.  •,

ç,igqdo  y cargando de trigo durante  tres  semanas,  salfa
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an  Francisco  el  15 de Abril  para  el  Havre,  La distancia
3  900 millas sería recorrida en setenta  y seis  días,  inlu  -

lo  seis   medió  para  her  carbón,   s1ioiie  llegase  l
avre  el 30 de Junio.   descargando ytonlando  lastre sajía

117  de ulio  y l1egabi á  New-York  el 29 del  mismo, Ó sea,
ia  duración total del 1tiniaijo  de doscientos diez días con
ito  cincuenta  de mar,  cuyós gastos é  esto tiempo, serían:

:,  PRÁNpOS

s  l  6  por  100  durante  doseieitos  dle  df  ‘.iire
00000  franc  valor  del buque.  •  .   27  616,00

eciaeión  del  buque  al  5  por  100  (medio  del  adoptado•

r  los  armadores  igleses)  dirante  doscientos  di  días.  .2.0  13,00

,_ro  sobre  el  casco  y  máquina  al  O  poi  100  duiante        .    -

doscientos  diez  días...  ..  .....  •  •..:.  .41  424,00

pulaciones,  víveres.  y  gastos  diversos,  diferentes  del

mbustjb1,á  razón  de  446  francos  por  día  Çndseien.

a  diez  días..  93.660,00

n  durantejento  cincuehta  días  de  mar  á  razón  de

francos  por  día126  Ø0O0

u1osobieIacaa  -

rTyork  á  San  Francisco  3800  t.  á100  francoa

por  tonelada:  380  000  francos  ó.  8   por  100  (eompren.•

 io  2  por  100  de  sobrepuma  por  los  ue&os  del  cabo

•.  ,.•   ..  14250,pO

e  San  Francisco  al  Havre  380  000  t.á20Ofrafcos  la  .:..

onelada  760  000  a  8   por  100  (comprendido  2  por  100

Le  sobreprima  por  el  cabo  de  Hornos)            28 500,00

eré  de  la  carga  durante  la  tiavesá--5  dr  iO0•  

£ño:      •  .  .    ,.-.    .-.  .  .  _t-  -....

De  New  Yoik  á  San  Francisco  aobre  880  000  francos

lurante  setenta  y  cuatro  dma  ,                3 852,00

San  Francisco  al  Havre  sobre  760Oob  fco  dd.

tsetenta  y  seis  días..   191’2,o0

,...

Tor&L,‘....‘.;:,‘..  866227,o
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El  misn   su  caia  él 1.0  de’Ei1ro  sale
NewYork  para San  Francisco  por  la  vía do ‘Panamá el

0  de EnerQ, Ladistancia,  de 5?0  tnilla,  á  razón de 200 mi
is  por dfa, supone veintiseis das,  ‘añadiendo un  día para  el

..:tránsito  del.eaa),  yun  día para hacer çarbón en el istmo;. to
•  tal  veintiocho días. El vapor llega á San  Francisco l.7  de Fe

brero,  permanece allí  tres  semanas y  sale para  el  Havre  con
cargamento  de’ trigo  el  28 de Febreró.  La  distançia  de-7 910
millas  por la  víade  Paiiamá,  será d  cuarenta y ud  ‘días con

-  ‘prendiendo el tiempo  necesario  para  el  paso deí canal  y las
-  -  esclas  para hacer carbón, y el vapor llegará al Havre  el 10 de

Abril,  y saliendo en lastre el 25 dø Abril llegaría  á New-York
el  ‘7 de Mayø.  Duración  del ,itinerario  ciento veintisiete’días
con  ochenta y  unode  mar,  cuyos gastos son:.•

-.      PRANCOS.

•      ‘  Interés  sobr,  800 000 francos, ‘alor  del  vapo,  al  O por  100

al  año  durante  ciento  veintisite  díás16  701,00
Depreciación  y  uo  del  buque  alO  por  100 durante ciento
‘veintisieté’  días:‘13917,00  ,  ‘

Seguro sobre el casco y náqnina al 9 por 100 al  año do-  -‘.,  ,
rante ciento veintisiete días,....  ‘  25 052,00

Tripulación, víveres y gastos diversos, diferentes del corn- ‘.  , ,  ‘  ‘ ‘ ‘bustible1 á razón de 446 francos por ‘día ‘durante cientg. ‘

veintisiete dias   56642,00•’
Carbón durnt  ochenta y  un, lías d,e mar. á  razón de  ,

840 fraucqs pQr día.,  ,.  ..,  68040,00
- -‘  ‘ -•  Doe tránsitos del çanal de Panamá á 15 francos por una’  ,

tonelada sobre 3800 t.,..114000,00

Seguros  poi  la caiga

.  ,  o De New-York á San Francisco 3 800 t. 5 100 francos
1.  .  ‘  ‘  ‘por tonelada: 880 Oc?0 francos á 1 3/4 por 100.‘...  ,,,  6650O0

20  De San Francisco al Ha re 3 800 toneladas 5 200 Iran.  r.  ‘  .    ..            -
;-,.  cos por tonélada:’ 760 000 francos 41  por 100. ;-‘‘L’’  13 300,00

-  ‘           ‘ ,.     . ‘‘
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‘.la  carga  durant’  la  travesía  al  .

B  100 al año
-  -‘  --‘        -‘     -  PRO5.

NÑ-Ybrk’  .   0ú  francos
iranteint.iocho  día..  .  •  •.  ,‘.‘1467,00
)e  San Francisco al  Hayre sobie  760 000 ‘fraxcos da-

cuarenta  y un  día  •‘........‘..  -.  4267,00

TOTAL... ..  ..[  .   320026,00

L del y tpor en  ci viaje por el cabo de Hornob       Ób 227,00

Economía en linsro ,jor la ia  dePana  .  46 201,00

-     .,,        -.

La’duración del viajo-vía eabd.Hornos.’,                -
La. duración delviaje vía Panamá..;:  ...  ‘.i27.  -.

••             Economía en tiempo83

 dohde’resulta’qie  alao  el’vapor  hará  vía’caho  deHomJ
ón  de  doscien’tos diez días  por  ‘viaje,  1,738 eviae’,

i  tanto  que  vía  canal  Panamá  (á  razón  de  iento  iisite
‘as  or  viaje)  efectuará  en  un  año  2,874  de  yiaje.  Ahora,

o  ha  demostrado  antes,  la  econoni(a,del  virijo perla  vta’
‘anamá  es  de  46 201 francos,  es  evidente  que.  haciendo

á  una  cononiía  anual.  de,132 781 francos.  • ‘  •  .
anteriores-cómputos  todos los  diLós soprudenciale  .

muy  verosímiles;  excepto  uno,  el  referente  al.ago  del  trán
.0  por  ‘el canal;’pues  se  cuÓitai  las  toi’elaas:d  carga  6 des

imieuto  del  buque,  r  estas  han’ de  evaluaise,  no cómoen
3z  por  el iteñm  Mo’roonn  póm .é  ni!meró’ de  tonéladas

¡cas  comprendidas  ei  el  parleláfpód  circunscrito  cd  la  .  .
iva  del  buque,  es decir,  sirviéndose  de sucalado,  mínga

 eslora  nIxirpa  en  la  flotacióncomo1o  previene  el art  14 do
r  concesionaria,  .ara  los  derechos  que  la  Compañía  pueda  .  -

e  po  tránsito,  iemolque  etc  Esta  modo  de  apieciación
1 pago  de  derechos,  hace  se in mayoies,  en  fgual  de Capa
i  carga,  para  los buques  de faunas  muy  fin s  o de  gi an
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locdad,-puesto  quela  relaci5n entre  el volumn•de  obra iva
el  parallepfpedo  circunscrfto es menor, y desde lueg  supo
 otro muy diferente del asentado en los anteriores  dálculos.

Lestjmacjó.  15 francos la tonelada hecha por Ross supone,  -.

este  solo derecho de tránsito  en tres ‘iiajes 18000 pesos y
ascender  en los mismbs;:porla  aplicación de la-ley,  al

de  15 francos la  toueladaá  54 000 pesos. Por  esto Jata-
de  15 francos señalada por el  congreso so ha Considerado

Jímite  y  todavía resulta :muy elevada para  Ja  mercalj.
de  poco precio;-ydadoel  nuevo  sistem-do  cubicacj6,  el

de1O,y  8 francos por tonelada prácticado en suez  con el
todo  de  Morsoon, proporcjoj1a’án en  Panamá  por  buque

ientos  mucho más considerables, pues equivaldrá ¿1 40 5
•   francos  lo que. pagará la  toñelada de carga  por  el  nuevo  ,,  -

c  el precio mdximo asignado.            ‘ -

El  feriocarriLila Panamd de unas 45 millas de largo, -s:f
Idablemento  el más caro del mundo, y  sin:embargo también-

es  el más floreciente. Su Lravesfa,sehace-ti  cónfortables vago.
nos  de uno á otro extremo del istmo en tres  horas  y al  precio
de  125 francos (l,6’8francos por km.i  Su  movimiento progre-  -

 que en- 1875 s  requerfall 4 tre-.
:nes  diarios;. en  ‘1882,8 trenes;-en  1883, 17 trenes; en  1884:

4  trenes;  yen  1885 excedjQron de4O los trenes diarios.  -

-  El frrocarrjI  de Panamá,como  seha’dicho,  pertenece -ea
mayor  parte á  la  Compañía del  canali  su  n1ovimicntoe

eros  y carga,  y  los  productos bruto  y  netos desde  1880
fue  el siguiente:.   .  -  -           -  -

AÑOS.LPasaieros  ¡Tonel U     nresosto3Jre$o3flet    - - -

-  1880. ¡  26801     167432    11383378 !  4865076 -
-188j       5113     16864. - 11!86574,     6703311.           -
-.1882.     127616, - 194550 -  12271 730      5629183.   -     -

1883      803979 • 2157     14059980    - 5989 316       -
1884    ‘515520.  287.243     17478880    11428sJ
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i  omunieaciÓn maí.tima- por mar  con Colón;. la sostien en
Q líneas d  vapores.que’ hácen un  servicio regular,  de diez  :

 Eradas ó.salidas en: un mes; El movimiento marítimo
[puerto  de Colón, durante  los  tres.prime’ros trimestres-del.
r’  185,  fué  de 594 buques con.43  403.t.  entradas,  y  483

Ú.ques cn  299726 t. salidas,. ó sea un  total :dé,1 077 buques
753129t.     :‘.     ‘...   

La  de Panamá lo sostiene los vapores-ingleses de  la  Pacifie
tea  NqvigatiQn  Cornpany,- y  los vapóres ameicános  Paci-  -

i  Mail  Stean  S1uj.  El  movimiento comercial .mar.[timo, en
eneral,se  hace co1I.vapors,; pues  del puerto  de Panamá  eii
.5,  las entradas  salidas comprendidas, fu&de  18 buques  .‘

e  vela con 17 622. t.,y  196 vapores con.349.896L.- 
ntre  lo  diversos problemas  originados  con ,la:constru-.

ióu  del canal  interoceánico,  el referente  al  tráfico  probablé
ue  ha de útilizarlo, es’undde  los  quodespierta.  mayor  inte-

iés,  pues siendo su  realizaciou la  inmediata consecuencia de
 operación financiera ó  industrial,  sirve- para  estimar la

norma  de la remuneración  correspóndien.te al- capital inverti—  -

‘o.  Esta materia  de.difícil apreciación hoy’todavía,sis  resul—
reales  de mañana dependerán. del:uso. quehaga-la  Com-’

ido  susamplias  facultades para  la  percepción de los de—
rechos  por tránsito,,remolque  y’ otros..‘  -

.,Un  examen letallado de los fundamentos utilizados or  Le
asseiÍr.  en  el  Congresode  estudi.osde .1879, y  por  diverss
‘autoridades  para  deducir  su  importantes  conclusiones, está  -

‘-fuera  e  los límites impuestos-en la memoria, por’locualsalo  ‘

extractaremos  sus  principales conclusiones.
Levasseur  n  1879, tomó-or  base desu  evahiaciones las  -

sticas  de 1876, para  calcular  cuál  hubiera  podido ser
roximadameute  el  tráfico del canal,  en aquel  año, si hubie

p’estado  abierto,  Sus  resultados le llevaron-’ á juzgar  que  la
dientela  del  canal-de-Panamí  en: 1876, sería-’de3 500 000 t.

a  parte, 1 330000 L- de otaó  ‘sea iintótál  de:4 830 000 t.’
1  aumento  anual  de! comercio de esos países habia  sido el

 6 por 100 enlos’quine  años  zi’triores, y’ aunqueehiera
¿
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ber  adoptado esta progresión, iespecto á paIss  virgenes con
tos  recursos de porvenir,  no  contó  sino  con  el  50  pot

en  el espacio de los diez años Comprendidos entre  1876 y
87,  para deducii que en  1888 el  tonelaje seria de 5250000
una  parte,  y 2 000 000 de otia, 6 sea  un total de 7250000

apieciación  concuerda con la establecida por el Aun  Da
ls,  el  fo de Marzo de 1866 en el  Señado de los Estadosynj,

,,  de  3094070 t  para  1866, y basindose tanibien en los da
normales  de las estadisticas, de 6 188 140  para  1876 Las

stadisticas  más autorizadas  en  el pei lodo .transcurudo,  y  el
movimiento  ploglesivo señalado para Suez, supera al  aunien
to  probable supuesto en  1879 Levasseui, en su  Infoime, com
paraba  el tráfico de Suez con el piobable de Panamá,  en  estos
éiminos  «El canal  de  Suez une  Euiopa  ‘iT  Asia1 es  decn
sia  meudional,  330 millones de habitantes por una  parte  y
más  de 700 millones de otra,  y no tiene, para asi  dciilo,  uval

ible  El canal intet oceánico tendrá  concurlentes, peto so—
Jre  la mayorta de ellos tendiá  tales ventajas  que  alcauzaxa la

La  navegación entro las  dos costas de los  Estados—
nidos,  tendiá  la  concurjicia  de  los  feriocawles  Central

Paciíic,  los del  S  y los  c’tnadienses  En  el  S  el  Amazonas,
llevará  hacia el  E  los productos de la vertiente ouental  de la
ordiller  Entre  Chile y Buenos_Aties, el  camino de  hietro
le  los  ndes,  quitar 1 quizá  una  parte  del  tráfico de  Chile,
ero  por compensación, los  caminos de hierro de la  costa del

izflco,  del Peiu  y  Bolivia e  istmicos,  le  ploporcionaran
El  nl  iñtroccánjco  ábreüna  vía nuevá en un  inundo
Ivamente  nuevo  ustralia  se coflvertiit en un  centro en

de  hallarse  relegada  á  una  etremjdad,  Sidney  y  MeZ—
aumentarán  todavjá márpjdamente  de como lo han

realizado  hasta  aquí  La Nueva  Galles  dci Sur con sus  cuen
cas  calbonifetas,  las Iidjj,  las Sanioa, Tonga, Tahiti,  las Mat
.uoas,  las Galápagos oi  btro  tan os  puntos que püeden ob
eer  la  suerte de  Punta  de Glles;  Shanghai  yTo-Kio,  al

arán  gran: provecho, así  como las islas Sandwich,»

puÓs  s  han  hecho. nuevas investigaciones particulaies,’
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versos  plintos  y  materias  asi  como otias  genexales,
asadas  en el ‘inovjmjejjtó observad  en el Ómercjo del mundo
‘ló  años pósteriores, y las estiricjcnes  verificadas superan

:‘  revisi6nes  de ntonces.  M.  PdulLeroyOeuljcu  estu
“Sel  desarrollo de laAusftalja  y. la participacjóii que  tOrha.r

el  canal de Suez y el de Panamá  énsu  comercio de  1882,
que  el puntó  iri’iportalUe para  el  aumento del trá—

o  es ‘saber si  la  naveacjón  de  la  Australia,  que  es  de
 nlillones  de toneladas, que  hsta  aquí  seefectuja  á  la

a  tomará decididamente la  via del canal  de Suez,  en cuya
ip’ótesis  la  tercera  6  cuarta. parté  quizá  del  cdmercio aus
aliano  podrá  tomar  la  vía  de  Panamá,  córnó asimismo el

a  de toneladas del movimiento márítimo de Nueva-Zelan
la’.  M.  Duboc ha  confirmado la  existencia  da.ué  tráfico de

asi  6 millones de toneladas; y afirma quela  mitd  tendrá ven
!aja’en  tomar  la  vía  del  canal  de  Panamá  cuya estimación
ón  los cdlculode  Levassetir solo ascendía il 300000 t

El’ Sen  fóro de Marsella, en un estudio ie1ativ  al transpor.
te.de  trigos  de California á  Europa,  demuestra quela  expor—
tacióó  de trigos en  1883, eiisu  mayor parte  desde el puerto  de
San  Francisco, empleó 400 buques,  los cuales, si. el canal hu
bier’a estado abierto, habrían  utilizado esta  vía   la  ida  y al
égrcso,  y proporcionado aLcanal un rendimiento de 26 400 000
rancos;  pero seguiaméi  entonces 1uhiera  sido mayoi  por-,
[ue  no resultando  remunerador  el  precio del  flete por  la’vía
E  -  ‘  de  Hornos, dejó de exportarse sua  gran parte.

,  tampoóo nó  incluido  en  las  estimaciolles de
 asseur,  es el do etróleos  de los Estadog.Unjd0  que COns

1  -  uno  de los ramos principales de su comercio, los cuales,
a  la  suposición que  la  concurrencia  deles  peróleos  rusos
svíe  dé Europa este.comercio, estudian  para  extenderlo por
:Anéria  y al extremo de Oriente  En sus  clcu1os suponían.

ie  en 1885, desde el puerto de  New  York, habría  tomado la
irección  del canal de’ Panamá  350 000 t.,  y teniendo presente
lregreso,  sería  un  total e  700000 .

El  G. Grant  escribía en 1883; La  Cámara de  Comercio d&
OMO  XI.—Nvj.  1887.                      47
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Francisco  evalúa en  5 millones de  tonladas’lasque;es-.
el  tránsito  delcanal..  Las  produccionesde  la costa del

tomarán.una  rápida  extensión bajo la. influencia  de
lós  transportes baratos  para  las mercancías pesadas. y depoo
valor  Los emigrantes  se  transportaran  pot  millones cuando

hallen  abierta  una travesía  cómoda, segur3  y  económica. Se
olvida  que una  vez poblados ea  las mismas propcrciones que
están  los Estados del Atldntico, la  Califoinia  y  el Oregón, asi
como  el  territorio  de  ‘Washington,  tendián  uiia  población
de  30 millones de habitantes,  Quien  puede calcular la impor
tancia  del  comeicio  mautinio  internacional  entie  nuestras
costas  del Atlántico y del Pacifico con semejante  población cii
esta  parte  del litoial?»

M  Van Nehus,  Ing  holandes, dice, ajurgar  por los hechos
económicos  actuales  «El tiánsito  del  canal  de  Panamá  au—
mentaiá  n  un  millón de toneladas cada año, y el ingreso,  de
ducción  hecha  de  la  amoi tización y  gastos de construcción,
será  suficiente paia  dar  un  interes  de 6 por 100 á 7 por  100 á
un  capital de 2 000 millones

M  Marteu  mee  que  los  elementos oficiales permiten  hoy
deteiminai  muy  exactamente el  movimiento futuro,  conside
rando  el movimiento presente  Su estudio se resume paia  1885
con  el de un  tiánsito de 6 886 968 t  ,  de las cuales 2 570 744 t
navegación  de  Europa  en  las  costas del  Pacifico, 2 796 754,
navegación  de Euiopa con la Australia,  la  Oceanía, Malasia y
las  Filipinas,  y  1 619 440, navegación de  los  Estados-Unidos
con  los mismos parajes, más la India, la China y el Japón  Sin
tener  en cuenta el  movimiento muy actwo que  deberá creaise
enIte  la costa de Am€rica del Sui,  el  golfo de Mójico, las An
tillas,  etc,  y  el  litoral del  Pacifico,  movimiento que,  segun
cálculos  probables, no será infexior á medio millón de  tonela
das  Tampoco dice ha tenido ep cuenta los  aumentos enormes
que  se producirían  en el transcurso  entre  los paises industria
les  de Europa y los Estados Unidos con la  región  del Pacifico

‘  de  la Oceaina, que computándolos se llegaita  rápidamente á
la  de 8 6 9 millones de toneladas
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l  Reve  Gazelte  Marítimé  et  comerciale:  por  datos
cogidos  en  los  consulados :de  diversas  potencias en  Paris
1885:  en  1884 el  trafico del  canal  de,Pana  sihbje

tado.ahjerto  habría  sido de:  ;

—  ..,..-.  1...-.Buque.,    Tde1ad5...-

“vimiento  de  navegación  de  Europa  en
el  Pacifico  de  1884                     4226      4650300

ovimiento  de navegación  deAmérica.;   ‘987    3 441 598
1ovimiento  de  navegiición en  el  Asia2255   1 212 178:

ToTij9488       9304166,

  comrobafld  el progreso del conecjo  de 1  aíscs  inte
esados  con el canal de  1870 á  1880 por el  Mulhs  all’s Ditj
‘y  of Statisijcs  deduce para  1894 un  tráfico de  14 202 041 t.

_.l  Capitalista  en  sus nilmeros de  16, 23 y  30  de Diciembre  -,

1885 hace un estudio extenso sobre el  prQpio asunto  y  to
mando  sus datos del Scrjbner’s  Stastjeal  Atlas  of  The  Unjted
tates  (ew-Yorl  1885) Considera para  1885 uu  tráfico p”oba

de  7953buques  ue  ascendería  á  10000000  e  t.  E1Ge-

leral  Walker estima seria  de 20 millones para  1895.M. Simo
L.1  en su reciente folleto de 1880 considera pasarían eso dicho

¡o  de 8 100 000 L, las  cuales distribuye  por  naciollalidades

r6   manera  $iuiente:

Toneladas  8 300 000 para  Inglaterra.  ,

2  800 000  »  los  EstadosTjnjdo5
800  000  .   Francia. .      ...  -  .

600  000       Alemania

400  000  ‘  HoIañda  y  .:  •Espafia.

Italia.      .
200  000  para  Austria.

Norug
Bélgica..  :‘
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CM1ÁCTER INTERNACIONAL Dii  CANAL DE P/tNAMA

.  .  .•  .  ..•-  --:.  •‘  --

Jases  del  derecho  ¡narfthso  para  la  navegación  del.  canai  de  -Panamá  e  la  ley  .

  ÇOpO8iQflari9,  en  el  tratado  de  Bogotá  de  1846  y  en  el  de  Clayton  Bulwer  Diver

sos  proyectos  contrarios  á  estas  bases,  sostenidos  por  los  Estados  Unidos_de

 América  con  los  stados-TJnidos  de  Colombia,  Nicaragua  é  Inglaterra  Favora—

 ble  disposición  del  Presidente  Clavelaud  y  de  Colombia  para  la  neutralidad

—e-del  canal

No  requiere  insistirso  sobio  la  gran  impoi  tancia  politica  que

ha  de  tener  paia  todas  las  naciones  y  en  particular  para  las

potencias  rnaritimas,  el  canal  de  Panamá  En  caso  de  guerra

aarte  de  os  servicios  que  esta  vía  pueda  prestai  para  las

opeiaciones  navales,  ante  la  sola  posibilidad  de  Interceptar  e!

comercio  enemigo  y  la  de  haber  de  dar  protección  al  suyo

nacional,  en  el  punto  ms  preciso  de  una  de  la  grandes  rutas

que  ha  de  seguii  el  comercio  universal,  le  dan  un  señalado

caiácter  internacional  de  incuestionable  interós

Felizmente,  el  Gobieino  de  Colombia  asi  paree  haberlo

comprendido,  pues  reconociendo  su  debilidad  y  la  escasez  de

sus  recursos  para  llevai  adelante  obia  tan  colosal,  sin  abarido

nar  la  integridad  de  su  territorio  y  aguas,  al  par  que  descai

£aba  eiclusivismos  6  ingerencias  insólitas  de  extraños,  ha

colocado  la  ejecución  de  las  hras  y  su  explotación,  durante

noventa  y  nueve  años,  en  condiciones  equitativas  y  aceptables

rara  todas  las  naciones

Así  poi  el  art  18  de  la  concesión  se  da  la  ejecución  de  la

ol»as  y  su  explotación  en  el  periodo  expresado  á  una  Com-.

añia  anónima  universal,  bajo  la  inmediata  protección  del  Go

hierno  colombiano,  el  canal,  por  el  art  21,  nunca  podii  ser

iehdo  ó  hipotecado  á  ninguna  nación  ó  gobieino  extranjeio,

pies  siendo  este  caso  ocurrido  así  como  el  de  la  interrupción

del  servicio  del  canal  pot  más  de  seis  meses  salvo  fuerza

•                •-  -
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ion  causas determinantes,  segili  el  art.  22, bara  que
s  coñcesjonarjos ó sus  representantes  sufran  la  pérdida  de

3tii  derechos adquiridos,  prbvia  deisión  dé la  corte  suprema
Íederal  de larepiíblica.

Pra  la  navegación d  los buques :p  ‘el canal ,bastá.or
‘l  art.  12 la presóntación en el  puerto  de.la  extrmidad  que

ben,  su pa tente respectiva de navegación y los otros pape-’
es  de mar prescritos por los tratadospijbljcos,’ pudiendo p
foyer  su  falta ó rehuso  de presentación, ‘su.detencióuiy los
procedimientos  consiguientes  contra  ellos  conforme  á  las

Ieyes.  Como asimismo los que rehusn  pagar la  multa  ó dar
ificientes  garantías  (art.  17) por  infracciones cometidas en

os  íeglamen tos  que establezca la  Compañía  segtiu determi
sis  estatutos,  de los  cuales  ha  de  tenerse  avis’o en las

sma  épocas de la publicación de  las  tarifas.  La  Compañía
Uene  el derecho exclusivo (art. 14) de etáblecer  y de peribir
or  el pasaje del  canal   ‘lspuertos  dependieites  de ól  los
derechos  de-faro, anclaje, tránsito,  navegación, de reparación,
‘lotaje,  remolque, halaje, de depósito y parda’qie  crea con

venien  te, sin otras limitaciones que: la  ce uiia absoluta igual
dad,  y  sin  excepción de ninguna  clase  par  lo’buques  de
denticas  condiciones, publicación de las  taufas cuatro  meses -

ñtes  de hallarse en vigor;  no excedér la  peréepción del  dere—

:co  prirkipal  de  navegación de  1J francos br  metro cúbico.
que  resulte  de  la  multiplicaciói  de laeloi  jór  la  manga

máxima  enla  flotáción y  por  el, mayor  alado  dél  buque,
cuyas  dimensiones han  de servir también de base para  deter
flinar  los otros derechos accesorios

Peto  en donde se hace más evidente su  carácter internacio
‘nal  es  en  los  ar tíulos  5  y O °  do  la conçesión,  los  cuales
siéntan  las bases ó fund  ientosdeIdcec1i  rnarulimo’pai’a la
navegación  en todo tiempo por el  canal, que rl letra  dicen asi

«Art  5 •  El  Gobierno  de  la  lepublica  declara neutros  en
tQdo tiempo los puer tos de rina  y otra  extremidad del canal y
‘las  aguas  de este,  de  uno rl Otro ccóano, y por  consecuencia,
ri  caso de guerra  entre otras niéiones,  el  U’ánsto por  el  ca-
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-     ri1 no se intrrurnpirá  por este rnotivo  los buques mercant

-   é individuos. do todas las naciones podrán entrar  en:los reten—
1  -  dospucrtos  sin ser inquietados ni  detenidos;

-        u  general,  todo buque  podrá transitar  libemente  Sinnin—I  - guna  distinción,  exclusión 6 pref6rencia  de naciónalidades 6
-  de  personas,  mediante el pago de lQs derechos yi  observación

de  los  reglamentos  establecidos por  la  Compañía cóncesió—
nana,  para la utilización del diho  canal  y de  su’dpende
cias.  Se exceptdan las tropas extranjeras,  que no podrán pasai

-  -    sin permiso  del Congreso,  y  los  huqie  de  las  naciones  en-’
guerra  con  los  Estados-Unidos de’ Colombia. que -iio  hayan:
adquuido  el derecho de ttansitai  en todo tiempo por  tiatados
pilbhcos  que  garanticen la soheiania de Colombia en el istmo-
de  Panamá  y el  te»ritouo  en  donde  se ahonde  el  canal,  la
Inmunidad  y  neutialidad  del  mismo  canal,  de  sus  pueitos,
bahfas,  dependencias, así  corno las del mar  adyacente

-     -Art.  G.°  Los  Estados—Unidos de  Colombia sereservan  el
derecho  e  tránsito  por el canal,  para  sus  buques  de  guerra,
tropas  y municiones en todo tiempo, sin pago alguno. El paso
del  canal  queda  rigorosamente  prohibido  á  los  buques  de’•
guerra  de las  naciones en estado de hostilidades  abiertas  con
una  rl otras varias que;  por  tratados  pdblicos convenidos con

•        pl. Gobierno colombiano,  no’ hayan  adquirido  el  derecho  de
transitar  por el canal  en todo  tiempo.»  .•...

Por  estas  bases  de  la  concesión;  el  canal  desde luego  se  •,    -

Ji1la  consldct4dO como una  yfa  esencialmente 1iternacaonal
-y;con un  carácter-de neutralidad  absoluta para  todos y siem
pre  si  han  ejecutado los  tratados  publicos indicados,  pues
hasta  en el caso de hallaise  una  flación en guena  con Colom—

-  bia,  pueden  transitar  sus  tropas- y  buques de  guerra,  abste..
nióndose  de cualquier acto de hostilidad en las inmediaciones

-  -  det canal.  No  sabemos las  naciones que  tendrán  concertado
este-- tratado  con  Colombia,- mas-con  el  firmado  en  Bogotá
ih  1846 y ratificado en  Washington  n  1848 con los Estados—
,Unidos  de la  Amórica del Norte  aunque-no  garantiza á esta

-  nación  ningiin derecho especial ei  tiempo d  guerra,  ni  par— .,
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ticulaies  á que no pueda alcanzar las demás naciones, en vir
tud  de su  art  35,  obtiene la  considelaclón de la nación más
favorecida  para  el  tránsito  por  el  istmo, y pOI  consIguiente,

*   ,    las ventaJas máximas señaladas ei  los art&eulos 5 °  y  6 *  de la
  concesionaria...  .  ..    .;  ..    ...

Este  tratado  (1),  que  también  es  de  paz,  amistad,  navega

•  ci6n  y  comercio  entre.  los-stadosUnidos,  de  la  América  del

Norte   la  repubhca  de  Nueva  Gianada  (hoy  Colombia),  es

..   ipula  que  los  productos,  uercancías,  .  i  objetos  manufactu—.
::   •s  rados  de  los  Estados-Unidos,  tendrán  uii  libre  tránsito  á  tra—

vés  del  istmo  colombiano,  y  en  cambio.  los  Estados-Unidos

garantizan  positiva.  y  eficazmente  la  perfepta  neutralidad  del

  mientras  se  halle  vignte  el  tratado,  y..por  consecuen

-       cia,  garantizarán  de  a  misma  manera  los  derechos  de  propie

 y  de  soberanfa.que  Nueva  Granaçlatiene  y  posee  en  el

istmo  La  duración  de  este  tiatado  era  solo  de  veinte  años,

 ,‘  -  pero  como  no  ha  nidiado.denuncia  por  una  y  otra  parte  un

 año  antes,  resulta  ronóvado  en  un  todo,  y  hoy  se  halla  vi-

-  gente

l)  Puede  leerse  en  extenso  en  los  apéndices  de  la  obra  -Una  visita  á  las  obras

o-i  canal  de  Pananut»  del  Brigadier  de  la  Armada  D  Eliseo  Sancluz  Los  puntos

q  e  abraza  son   Paz  y  amistad  2  0  Los  favores  acordados  se  hacen  comunes

j3.°  Liberta  de  comunicaclopes.  4,°.Importaciones.y  exportaciones,  primas  de  ex-

--,--   .  portaclón.  5.o  Derechos  de  aduanas.  6.°  Aplicación  reciproca  de  los  articules  4.°  5.”

 67  y’?  °  Derecho  á  la  dirección  de  los  negocios  8  “Embargo  ó  detención  9  “Buques

1  en  peligro  10  Captura  por  piratas  11  Buques  náufragos  ó  averiados  12  Dlsposi.

“  clón  y  herencia  de  las  propiedades  territoriales  y  personales  13  Protección  á  108

;resldentes.  14.  ,Libertad  de  conciencia;  derechos  de  enterramIento.  15.  Comercio

neutral,  el  buque  libre  hace  la  mer—ncia  libre  16  Propiedad  neutral  sobre  buques

enemigos  1’?  Articu1o  de  contra  odArticulos  que  no  son  de  contrabando

 19.  Captura  de  buques  con  contrabando.  20.  Puertos  bloqueados.  21.  visita  á  los

 :‘bnques  neutrales.  22.  Cartas  6  pasaportes  de  mar  en  tiempo  de  guerra.  23.  Buques  -

l:-.Y:  convoyados.  24.  Tribunales  de  presas  y  sentencias.  25.  Por  quién  las  hostilidades

pueden  ser  amenazadas  y  dirigidas  28  Patentes  de  corso  27  Convenio  en  caso  de

.  guerra.  28.  Deudas  excntas  de  coudscación.  29.  Enviados  y  Ministros.  30.  Cónsules

j  Vice-cónsules.  81.  Exequatur.  32.  Exenciones  de  ls  Oficiales  consulares.  83.  De

sertores  de  buques.  84.  Convenios  c6nsulares.  Y  85.  Convenciones  especiales;  istmo

ie  Panamá;  duración  del  tratado;  cambio  en  el  tratado;  infracción  del  tratado;

-•  represalias  y  declaración  de  gu.rra,  y  ventas  especiales.  •,.  ,...  .
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Qtro,tratado  que con  el  anterior, y  la  lerconcesionariadel..
mal,  forman la base actual del derecho degentés para el esta-.

»  delos  derechos recíprocos de Colombia, los Esta
midas,  las potencias marítimas  y la  Compañía concesio

aria,  es el e.Clayton-Bulwer  de 1850,debido á,laprevisiÓn:
la  diplomacia inglesa».y dia  generosaari1plitud.dernias  de

•ayton  (t). En él establece, el art.  1.0 que  el Gobieno  de .los
-.  Estados-Unidos  y el  de Iuglaterra  no  obtendrán   se  reser
varán, ninguna inspección  ecIusiva  sobre el  canal  interocéá.
nico;  que  ninguno  de  ambos gobiernos levantará Ó’maitn-
dr  ninguna  fortificación que  domine el. canal ó se  establezca
en  su  vecindad;  así  como nunca  ocuparán, for.tificarán,colo-’
nizarán,  tomarán  .6. ej ercerán  ningün  dominio  sobre ,Nica-’:  ;.

-  »  ‘ragua, Costa-Rica-y la costa de, los  Mosquitos,- 6 en -‘ninguüa-
»  otra  parte de la  Ameiica central,  y que  ambas naciones tam

joco  influirán  directa 6 indirectamentesino  para  obtener. e_,:,.
rechos  6 ventajas relativas al comercio y á la  navegación que

•  puedan  ser ofrecidas en losmisrn’os términos- y. sobre lamis-.-  --

mas  bases  á  los  ciudadanos  de  otras  naciones  El  ait  2 °

prohibe  la captura mutua  en tiempo de guerra  ‘de los buques-  ,

de ambas naciones en el canal 6 en sus inmediaciones  Ls  aitf
culos 3.°, 4.°y7.°  estipulan los casos  y  circunstancias de una  :

garantía» común. El art.  5.° garantiza condicionalmente laneu-  -       :?:
trahdad» del canal  El a’it 6 °  promete  invitai  ú los  demás es
tados  para que contraigan los mismos compromisos y garantias
para  el  canaL. Y  el  art.  8.° acuerda la  protecciónsimilará:.  ‘   -

todas  las vías de comunicación que  se establezcan;  y -se con-- --  ..-  -  .  -

viene  que los mismos canales 6 ferrocarriles abiertos  para los•.•
ciudadanos  y sllbditbs de.los Estados•Ijnidos é Inglaterra,  en..-  -  -iguales  coudiciones  deberán  también  serlo -en ‘los mismos-  -.  -

-,        tminos  para  los ciudadanos y- súbditos de todás las naciones:      -:
qu.e  concedan  á  estos  establecimientos una  piotección sorne
jaut  á la que los Estados,Unid6s á I.nglaierra se comprometen-   -.

CI) Se halla también  en eteusO  en la obra citada, «Una visita  d lan obras  del
Canal  de Panama »
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dar.  Este ;traadá,-por  alaracionespOSteriOreS,
los  :esablecimiei’t0s.’ británicos  de  Honduras,  ‘y

complemento del mismo;puede  consider.rse  inclúfdoeU
o   ‘cón’el

itante  británicoen’Washi1  gton para  el relament  de
negocios de América central,  el  cual.’expresaque:  ;el.lí—”

nitemaritimo  de las aguas  neuLrales dentro de ‘la  cuales.1os
uques  mercantes americanos ‘é ingleses hópodrán  er  captu—
ados  en caso de guerra  entrelos  dospafses;-serádO 25’mills’

•4ms  alláde  las entradas 6 salidas del cabal.
 la  historia  política  de  los  Estados4tidoS  ,  ; el  .tÑtado

C1aytonBulwer  forma una  excepción.y:se equivocaríamucho
;uiei.tomase  su  contenido’comQila gepnina’ expresión de la
política.  dominante  en  dicho  país’  La  llamada  doctrina  de.

sirve  de divisa  ó lema  para ‘conseguir. agrupar  d  la.•
ó.gran  parte  de la  nación  ennespÍritu  estreehod-:

‘exclusivismo, pretendiendo obtener’ en todos. losasuritos  do.las.
Américas  una  situación  enteramenteexCePciOflal, y aun  por

alghnos,  el drecho  :de anexionarse  cualquier  párte  del  terri—
.torio  del Nuevo Mundo. Por,lo tanto, ¿cómo puede creerse que..

is  aspiraciones,  en lo concernieite  .lcanalde.,Panamá,  han’
de  limitarse  á las prescripciones del.citádo?tratadO? .

en  más de unaocasión  justa  6 injustarpente,?los Esta—.?.
1s-Uiiidos  han  sostenido que Inglatérra  había’ roto el tratado;:

ibiándose  entre ambos Gobiérnos um’erOsSnQt.S’ explica
ivas;  y sus aspiraciones á’que.exista’uacanal’neuttal  bajo su

elusiva  inspección  ante la  próxima apertura  del de Pana-.
‘má,  hanrevivido  bajo la  forma de otro  canal ‘por Nicaragua,
éjcutado  é inspeccionado por. ellos. rn4mos.:  .,  ..

 tanto,  conviene recordar que eu:1856, áonsecnencia:
ehaber,  sido .llámados .á interveninenel  tránsito  del istmo,;.
n?yirtud  ilel tratado de .1846 citado,  propusieron  á Colombia’

nuevo  convenio, por el cual,. mediante cierta suma,  la línea
ferrocarril,  en’ un  ancho  de 20 millas,’iicluyendo  Colón y

,estarf a  bajo la jurisdicción de dos municipios,, cuya
nominal  retendría  Colombia, y en él  se  consignaba.?
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la  cesión de la  isla  Taboga.y otras  de la  bahía-de  Panamá  á
•         los Estados-Unidos.

‘En  1869 hubo  otro proyecto de tratado,  que  no  aceptó Co
lombia,  para  la apertura  do un  canal  bajo los  auspicios, ins.
pección  y dirección  de los  Estados-Unidos  sobre  Ja  base de
una  perfecta igualdad  de tarifas para  todas las  naciones; y en
tiempo  de guerra  quedaba cerrado  para  los  buques y  tropas
de  los  beligerantes,  pero sería  libre  en  todo tiempo para  los
buques  de guerra  de las dos naciones contratantes.

Y  por  último, lo ocurrido bajo  las presidencias de  Flayes y
Arthur,  quienes,  después  de  habérsele  frustrado  su  intento
de  crear dos estaciones navales,  una  en  el  golfo Dulce, en el
Pácífico,  y otra en la bahía de Chiriqui, en  el  Atlántico, bajo
el  pretexto de  que  un  ciudadano  americano hacía  Yeintiinco
años  obtuvo la  concesión de  erreuoseu  dichas  localidades,
han  pretendido por  un  convenio, intentado  á fin de explicar
algunos  puntos del tratado de 1846 citado, revisar la concesión.
de  Wyse  6 conseguir  nuevas y  excepcionales ventajas  sobre
las  otras naciones, que  no  se  Jograroii  por  la  firmeza y espí
ritu  de independencia de las Cámaras colombianas.

El  presidente lJayes,  el 8 de Marzo de 1880, cuando Lesseps
se  encontraba en Washington,  mandó un  mensaje al  Congre-.
so,  en el cual se afirmaba que el canal  interoceánico debía es
tar  bajo  la  inspección exclusiva americana,  para  lo  cual  se
emprenderían  negociaciones cou el  fin de  apartar,  si  existi
sen,  compromjO  contrarios con otras  naciones,  pues los  Es
tados-Unidos  se bastaban para proteger sus propios iii tereses en
el  istmo y el  de los extranjeros  que  hubiesen  arriesgado  sus
capitales.  Blaine, ministro  de Estado del presidente Garfleld,
trató de probar,  en  diferentes comunicaciones, que el  tratado
Clayton-Bulwer  se hallaba roto, y pedía la anulación de todos
los  artículos que  prohibían  á  los  Estados-Unidos  fortificar el
canal  y tener  su inspección política con Colombia.  Su sucesor
en  el  ministerio  de  Estado,  bajo  la  presidencia  de Arthur.
Frelinghuysen,  siguió con el gobierno inglés  esta  importante
diScusión, considerando (i los Estados-Unidos como no obliga-
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dos  á  dar  su  protección, juntamente  con  la  Gran  Bretaña, ú
las  empresas en  vías  de ejecución, y  reservgndose exclusiva-

mente  su protectorado para aquella comunicación interoceáni
ca,  en la cual sus ciudadanos podían  interesarse  en el  porve
nir;  y manifestaba, de orden del presidente,  convenía  que las

-     estipulaciones relativas d los  compromisos recíprocos para  el

•  establecimiento de un  puerto libre  en cada extremidad del futuro  canal, quedasen en vigor, así como el deseo de un arreglo

bara  definir la distancia de cada extremidad del canal,  en clon-
de  las  aguas  serían  neutrales  en  tiempo de  guerra  para  los

beligerantes.Las  instrucciones de Frelinghuyseu  de 5 de  Marzo de.1883,
Contestando á las cTe Lord Granville de 30 de Diciembre de 1882

merecen  conocerse,  entre  otros  puntos so  extendía  sobre  las
iifracciones  al  tratado  por  Inglaterra  en  Honduras y negaba

que  por derecho de conquista á. España  pudiesen retener bajo
su  dominio  la  colonia  de  Belize, la  nota  decía:  «pues  si la
soberanía  de  España  fué  destruIda  por  la  conquista de 1798,
fué  restablecida pci’ el  tratado de Amiens en 1802, y bien  que,
después  de  este  tratado y durante  la ocupación de los  Bona

partes,  las  hostilidades se  renovaron, el  tratado  de 1803 esti—
uló  que  la  paz debía  reinar  entre  España  y  la  Gran  Bre
taña  y  establecía una anulación  cornpleta de todas las hostili
dades  cometidas durante  la guei’ra  como también en 1809 con
el  restablecimiento del Statu  quo  ante  beltum.  Por  otra parte,

se  sabe que los establecimientos de  Belize se crearon,  gracias
áciei’tas  concesiones limitadas acordadas or  España, las cua.

les  estaban  sometidas á  su  soberanía,  y  que  mucho  tiempo
después  del tratado  de  1809.la ocupación no  eraconsiderada
generalmente  sino como un  establecimiento y  así  lo consig

•       naba Lord  Clarendon en  1854 en una  nota á  Buchanan, que
dando  bajo esta  condición hasta el  12 de Mayo de 1882, época

en  la  cual,  se  erigió  en colonia dependiente del  gobierno de
Jamaica  etc.)); la nota  terminaba pidiendo la  anulación de una
parte  del tratado de 1850 y expresaba un  deseo sincero de lle
gar  ¿lun  arreglo  amistoso en  la  cuestión.  Lord  Granville,
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egitn  Wyse,  de cuya  obra con la  de Rodrígue,  The Panarní
Canal,  tornamos estos  datos,  contestó sumariamente  el  17 de
Agosto  de 1883, admirándose de la insistencia de los Estados
Tnidos  en querer  probar que el arreglo verificado en Ilondu
ras  fuese la  violación del tratado de  Clayton-Bulwer, cuándo
el  presidente l3uchanan en 1860 se había  declarado satifecho
óficialmente.

‘En  Nicaragua, además del  tratado  Tuse-Selva que  no  pudo
sáncionarse  para  que se firmase el tratado de Clayton.Bdlwer
de  intentarse  el  de Cassjrisari  en 1867, también  podo con—
forme  con el de Clayton-Bulwer,  llegó á efecluarse en  1867 el
de  Dickinson-Ayon entre  Nicaragua y los Estados-Unido  que
aún  se halla  vigente.  En  él  se  garantiza  la  neutralidad,  así
corno el  libre  y pacífico uso del  tránsito por  Nicaragua; y se

prmite  á los EstadosTjjiidos  transportar  sus  tropas y mun—
ciones  de guerra,  sobre sus propios buques u otros,  sn  sufrir
gasto  ó pago alguno,  siempre y cuando no  se empleasen con
tra  los Estados-Unidos de la América Central amigos de Nica
ragua.  Y por último  el  presidente Arthur,  en su último men
saje  á  las Cámaras,  recomendó la ratificación de otro  tratado
firmado  en Washington  el 1.0 de Diciembre de 1884 entre  Fre
linghuysen  y Zabala para  la  ejecución á través  de Nicaragua
de  un  canal,  un  camino de hierro  y una  línea telegráfica.

El  tratado  en  sustancia  era:  que,  los  Estados-Unidos  se
comprometían  á  construir  el canal en diez años á contar de la
fecha  de  su  ratificación,  Nicaragua cedía una  faja de terreno
que  se  consideraría neutral,  aunque  ejerciese su  jurisdicción
civil  y corisorase  su  nacionalitiad. En  cambio,  los Estados-
Unidos  anticipaban  al  Gobierno, de  Nicaragua  4 000 000 de
duros  para  mejoras  materiales  cuya  suma,  devengando  un
interés  de 3 por 100, sería reembolsada con el  tercio de los be
neficios  netos del canal.  El  artículo  xvii  del  tratado,  era  cu
rioso  pues  estipülaba  que  los Estados-Unidos emplearían  su
influencia  y buenos oficios para la  reunión  yconsolidación de
las  repúblicas de Centro-América, bajo  un  solo  gobierno  re
pesentativo’,  y  esta  confederación contraía  los mismos dere—
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chs  y las  mismas  obligaciones que  i  tratado concede ti Ni
carágua.  Las protestas de Inglaterra  basadas en  el  tratado  de
Clayton-Bulwer  y las de Costa-Rica por el  olvido de sus  de
rechos  reconocidos por los tratados de  Mora-Martínez de ‘1858
y  Castro—Navas de 1884 fueron  grandés.  Pues  ocurría  que la

frontera  de ambos países en gran  parte  son el río  San Juan  y
el  lago  á  2 millas de  distancia  solamente,  de  suerte  que  la
concesión  hecha  de 2,50 millas  por Nicaragua,  omprendha,
or  lo tanto 0,50 milla del territorio  de Costa-Rica. Sin  duda,
esto  debió influir,  para que  el senada  de los Estados-Unidos
después  do  bastantes sesiones secretas, en lá  votaciÓn defini
tiva  no  resultase la mayoría  de dos tercios requeridos pára su
adopción,  y corno en  una  misma legislatura  no  se  puede pre
sentar  dos veces un  mismo proyecto, la amenaza de una  seria
concurrencia  para  el canal  de Panamá  quedó  aplazada hasta
qtra  legislatura.

•         Por otra parte,  el canal  de Panamá  como el de Suez atravie
san  territorios  pertenecientes  á  nacines  débiles,  sujetas  ti
çontinuas  y  radicales  perturbaciones,  y  con  los  precedentes
sentados  sobre  el  particular  por  .[ngatrra  en  Egipto,  y su
reciente  anoxión de Chipre  con el  fin de asegurarse  mejor la
comunicación  en  todo tiempo con la India,  pueden muy  bien
ser  tenidos en  cuenta por  los Estados.Uindoé para  su  futura
política.

La  pérdida de  la  India para  el  inmenso imperio británico,
por  sensible y grande que pLieda ser para  Inglaterra  no  cons
tituye  un  asunto vital para su existencia, y sin  embargo, ti su

•   comunicación por  Suez, con  Gibraltar  y Malta en  el  Medite
rráneo,  ti  distancias  casi  iguales  do  n1aterra  y  Suez, con
Perim  y Aden en el  océano Índico,  ya nada  le  falta como no

•   sea tener  Puerto-Said fortificado.
Además  la  comunicación con la  India por el Cabo, siempre

en  mejores condiciones que  la tenida por los Estados-Unidos,
para  el Pacífico por el estrecho de  Magallanes y cabo de Ilor
nos,  bajo el punto  de vista de  asegurar  la  protecciÓfi del  co
mercio,  tiene ti  convenientes distancias los  establecimientos



740         REVISTA GENERAL DE MARINA.

de  .Santa Elena,  Ascensión,  Sierra  Leona,  Costa  de Oro,  el
Cabo  y  la  Isla  Mauricio,  y  no  obstante  aún  desean  las
islas  de  Cabo  Verde  en  el  Atlántico  y  alguna  otra  en  el
tadico.

También,  un  canal  neutral  garantizado por  tratados,  es la
única  garanta  que  tienen los  débiles, pues al  fuerte,  en caso
necesario,  no le  merece consideración alguna.  Si  LO se  inte
rrumpe  el  tránsito del  comercio, y solo  se  impide  el  paso do
los  buques de guerra  y al contrabando de guerra ¿quién es ca
paz  de resolver lo que  ha de  considerarse  como contrabando
de.guerra?  Y si queda  libre  para  todos y siempre, cuán  fácil
mente  puede  quedar  obstruido  ¿ bloqueado accidentalmente

por  la  sola malicia y diligencia de un  solo individuo.
Entre  tanto, importa saber, que  durante  la  última  revolu

ción  ocurrida en  Colombia cii  1885, la  cual,  ensefioreándose
del  istmo  se  cortaron los  hilos  tlegréficos,  se  suspendió  el
movimiento  del ferrocarril,  y se incendió la población de Co—
lón  dejando sin  albergue  y viveres á més de  10 000 personas,
las  obras del canal no sufrieroii la  menor interrupción.  En  el
puerto  en  donde entonces se  hallaban,  un  cañonero  inglés y
una  fragata francesa,  sus  comandantes no  quisieron  desem
barcar  fuerza alguna, si no cuando mediase una petición colec
tiva  del cuerpo consular,  y solo las fuerzas navales  de los Es
tados-Unidos  mandadas  para  el  caso  desde  Nueva-Orleans,
desembarcaron  y ocuparon sin resistencia á  Panamá,  las cua
les  se retiraron  tan luego como reibieron  de los jefes  revolu
cionarios  seguridades  de quedar libre el tránsito  ior  el istmo,
y  haber comprendido bastó su presencia para  contener el des.
enfreno  referido.

Al  efectuar el gobierno la  represión  de este  movimiento, la
confederación  se  ha  convertido en  una  república  unitaria,  y
esto  mismo  pronto  sucederá con las otras cinco repúblicas e
la  América  Central,  á  pesar  del  fracaso  que  tuvo  el  general
Barrios  al  intentarlo,  hace  poco,  por  su propia  cuenta y  con
las  armas,  pues  su  unióii  se  halla  establecida de  hecho en
principio  con su liga aduanera,  el  tener los  mismos  derechos
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•     •:.    políticos y ejercer los ciudadanos sus  profesiones indiferente-
•    ‘1.    mente en  cualquiera  de  los  Estados, y  hasta  ocurre  que  los

ministros  que han  sido de un  país, lo son  luego de  otro, con
locual,  y como se ve esta  parte  del  Nuevo Mundo siguo las

•        corrientes que  se  obseryan  actualmente  en  el  viejo  conti
nente  de ir  á  la  agrupación  para  formar, potentes nacionali.

dades.
,El  aumento del comercio, el cambio de  intereses,  hará  que

la  política americana entre  más de  lleno  que en  el  pasado en
la  órbita  de  la  política  europea,  cuyas  bases  serán  proba—
blemente  alianzas comerciales,  como transacciones naturales
en  la lucha  del libre-cambio y el proteccionismo, estimuladas

•         con las rivalidades de las  futuras  grandes líneas  de navega
ción  que  establecerán las diversas  naciones.  En  los Estados-

•       Unidos, de la  amenaza de imponer  su  protectorado único al
canal  de Panamá,  se pasó á la  de intntar  un  nuevo canal por
Nicaragua  bajo su  exclusiva inspección 6 la. de una vía férrea
para  buques por Tehuantepec,  de cuya  realización todos  de
bíamos  felicitarnos; pero no habiéndose adoptado tales proyec

tos  por las Crnaras  de esta  nación  en ninguna de las. legis
laturas  transcurridas,  existe iioy, además,  la  declaración del

•      . presidente  Cleveland,  en  su  reciente  mensaje  al  Congreso,

en  el  cual se declara en términos precisos,  que rehusa  admi
tir  cualquier  doctrina  en donde  se pretenda  que  los  Estados

Unidos  tienen derecho soberano para  intervenir  en los nego
cios  tratados  ms  allá  de  sus  fronteras.  Sus  esfuerzos hoy se
limitan  á obtener  franquicias y  ventajas para  el comercio con
las  naciones del  continente  americaiio,  y  asegurarse  en  el
océano  Pacifico puntos ventajosos para  dar  la  debida protec
ción  al  tráfico de su nación en aquel océano.

Por  último,  merece consignarse las expresiones contenidas
en  el. discurso pronuiiciado recientemente por el  ministro  de
Colombia  en Francia,  con motivo del convite que  le  fué  ofre
cido  por su nombramiento de  oficial de la  Legión de 1-lorior,
el  cual dijo que:  ((Colombia mantendrá  la  neutralidad  de esta
gran  vía  (la de Panamá)  y el  libre  tránsito para  el  comercio
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de  todas las naciones; y que ella sabría  conservar su  carácter
de  obra  de  trabajo,  de  paz  y  de  unión.  La  idea  concebida

:  por l3olivar, y  tomada brillantemente  por  Ndñez  (el  actual
presidente  de Colombia), de  reunir  un  Congreso internacio
nal  americano  en  Pananá,  recibe  todos los  días  adhésiones

y  es de esperar  que se realizará al  efectuarse la inauguración
del  canal.

(Contirnará,)



NOT1ÜIÁs VAR[AS.

Necrología  —Tenemos el  sentimiento  de  anunciar  á  nuestros

lectores  el  fallecimiento  del  Cap.  do  F.  D.  Isidro Posadillo y  Posa
dillo,  acaecido  en  la  isla  Ponape  del  archipiélago de las  Carolinas
en  donde  se  hallaba  de gobernador,  víctima  del  eumplimie,to  do  su

deber  al  rechazai  una  agresión  armada  de  los  naturales  de  aquellas
islas.                        -

Tainbn  ha  fallecido  en  Cádiz el  Cap.  de  N.  D.  José  doM  Paea
-        te y  Sedano.

Al  consignar  estas  sensibles  pérdidas  de  dos  jefes  tan  distingni
dos  creemos  hacernos  intérpretes  del  profundo  pear  que  en  la  Ar—

-.          mada han  producido.

Nuevo  material  de  la  Armada  La  Gacetu del 14 
Octubre  inserta  un  1tel  decreto  y  una  itea  orden,  referentes  á  las
nuevas  construceiones  de  nuestra  Armada  y  que  por  su  interús  é
importancia  reproducimos   contin  ción  para  conocimiento  de

nuestros  lectores.
MINISTERT0 na  MAuINÁ.EposkjónSfi  El  Ministro  que

suscribe,  inspirándose  en los  deberes  que  le  impone  el cargo  que  por

Ja confianza  de  V.  M.  tlesempea,  y en su vehemente  deseo  de conil
-     ynvar  en  la  medida  de sus  fuerzas  á  la  regeneración  naval  de  Espa

a,  tiene  hoy  la  honra  d  presentai  á  la  soberana  aprobaciÓi  el uni
do  proyecto  de  Real  decreto  sobre  construcciones  de  buques.

Desde  que  las  Cortes,  después  de  una  amplia  discusión,  votaron
eón  levantado  patriotismo  la ley  de  Creación  de  escuadra,  sancio
nada  por V. M.  en 12  de  Enero  del  corriente  ailo,  el  Ministerio
de  Marina  no  ha  dejado  de  estudiar  un  solo  día  tan  importante
asunto,  con  el  fin de  llenar  cumplidamente  la  misión  que  le  está  en
cornendada.

roro  xr.—zovr  asa  1587.



-

•  LEVIST  GENEI&L  DE  MARINA,

Tanto  para  observar  los  preceptos  de  la  ly  coo  para  ilustrar
su  opinión  con  la  de  aquellos  que  por  sus  estudios,  su  larga  prácti

•           ea y  servicios  están  llamados  á  consultarle,  cumpliendo  iin  precepto
reglaméntario,  enconiendó  al  Centro  Técnico  de la  Marina  exami

nara  detenidamente  tan  grave  cuestión  y  propusiera  1o  medios  de

-   llevar  fi la  práctica,  con  el  mayor  beneficio  posible  para  los  intere
ses  del  Estado,  la  precitada  ley  de  12  de  Enero.

Evacuado  por  aquella  Corporación  el  informe  pedido  y  discutido,
y  examinado  con  escrupulosidad  por  el  Consejo  de  gobierno  de  la

•        Marina,  se  acordó  por  este  Centro  lo  que  el  Ministro  propo
•             .fl 1,T M.

•        No es  en  rigor  una  reforma  ó  alteración;  solo  es ‘ampliar  lo  que
la  misma  ley  establece  en  su  art.  1.0  letra  A,  y  aquí  rinde  el  que
suscribe  su  modesto  aplauso  al  que  tuvo  la  bona  de  presentarla  

•       los Cuerpos  Colegisladores  con  tanta  previsión.  Esta  ampliación
‘consiste  en  elevar  el  tonelaje  de los  cruceros  de  faja  y  cubierta  pro.

•       tectriz, construyendo  un  número  de  estos  que  equivalga  en  poder  y

‘fuerza  fi los  que  determinan  los  citados  artículo  y  letra;  sin  alterarla  suma  total  consignada  para  el  completo  de  las  construcciones,

El  art.  4.’  de  la  misma  ley  concede  al  Ministro  de  Marina  facul
tades  para  disponer  la  construcción  de  buques  distintos  de  los  en
ella  señalados,  siempre  que  el  progreso  de  la  ciencia  haga  evidente
la  utilidad  del  cambio,  y  como  la  eideucia  la  demuestra  el  ejemplo

de  las  primeras  Potencias  marítimas,  el  Ministro  cine suscribe  no  ha
vacilado  en  proponerlo  fi la  aprobación  de  V.  M.,  creyendo  firme

mente  que  al  hacerlo  así  cumple  las  aspiraciones  de  V.  M.,  del  Go

bierno  y  del  país,  y  da  exacto  cumplimiento  á  la  repetida  ley.
Los  rápidos  y  constantes  adelantos  de la  ciencia  naval,  el reciente

ejemplo  de  experiencias  sobre  la  eficacia de  los  torpederos  en escua
dras,  el deseo  del  Ministro  de  Marina  de  ilustrar  su  propio  criterio,
y,  en  resumen,  su  aspiración  de  dotar  fi nuestra  patria  de  lo. más

•       perfecto en  material  de  construcciones  navales,  han  demorado  la
presentación  de  este  proyecto  de-Real  decreto,  y  espera  confiada
mente  que,  al juzgarse  su  conducta,  no  se  atribuirá  este  proceder  fi

‘otra  cosa  que  al  afán  de  que  los  recursos  que  fi  costa  de  sacrificios
concede  la  nación,  tengan  el  mejor  empleo,  y  responda  el material
naval  á la  importancia  de  la  cantidad  cosignada.
-  Ha  ténido  también  muy  en  cuenta  los  deseos  de  V.  M.  y  del  Go
biernoen  pro  del desarrollo  dela  industria  nacional,  y  si este  pro
yecto  merece  la  aprobación  de  Y.  M.,  á  la vez  que  atenderá  en  dis
posiciones  sucesivas  al  fomento  de  los  Arsenales  del  Estado,  abrirá
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uicho  campo  para  que  la  citada  industria  pueda  presentar  sus  pr
tiuctos  en  los  concursos  que  se  convocarán  al  efecto,  abrigando  la
esperanza  de  que los  fabricantes  e8pailo]es  correspondei.án  al llama
miento  que  se  les  hace,  prestando  el caudal  de  su inteligencia  y  tra
bajo  fi la  protección  del  Estado,  y  contribuirán  fi que  la  Marina  de

•  :     - uerra  espao1a  sea  esencilmente  naéional  al  nutrirse  de  recursos

facilitados  por  el  mismo  país,  quedando  en  él  las  importantes  su
mas  que  hoy  tenemos  necesidad  do  invertir  en  el  extranjero.

A  estos  fines  dedica  el  Ministro  de Marina  toda  su  actividad:  con
este  objeto  liará  cuanto  esté  de  su  parte,  y  si en  día  no  lejauo  se
Lumple  su  pl’opósito,  dará  por  satisfecha  una  de  sus  mayores  aspi
raciones,  al  ver  que  ¿n  el  reinado  del  Rey  D.  Alfonso  XIII,  y  bajo
Ja  sabia  regencia  de  Y.  M.,  Espafia  cuenta  con  una  armada  para
defender  la  honra  y  la  integridad  de  la. patria,  para  proteger  su  co-

-  -.    mercio, y  para  que  á su  sombra  se  desarrollen  las  industrias  navales,

fuentes  de  vida,  de  prosperidad  y  de  riqueza.
M.adi-id 13 de  Octubre  de  l8S7.—SÑonA  A  L.  R.  1?. de  Y.  M.,

•  .  .  Rafael  Rodrz’guez de  Arias.

•      ‘  Real  decreto.—De  conformidad  con  lo  propuesto  por  el  Ministro
de  Marina  de  acuerdo  con  el  Consejo  de  Ministros,  prevfo  el  del

Centro  Técnico y del  Consejo de  Gobierno  de  la  Marina,  conformetambién  con  lo prevenido  en  el  art,  4•0  de  la  ley de  l2de  Enero  del

corriente  a0o,  y  ante  la  consideriejo  de  que  no  so  ¿Litera con  Jo

propuesto  el  total  ele la  cantidad  consignada  en  la  ley  do referencia;
cn  nombre  de  mi  Augusto  Hijo  el  liey  D.  Alfqnso  XIII,  y  como
Reina  Regente  del Reino,

Vengo  en  decretar  lo  siguiente:

Primero.  Se  amplia  el  art.  1.0  letra  A  de la  ley  de  12 de  Enero

del  presente  aío,  Construyendo,  además  de  los  3  cruceros  en  cons
trucción  de  4800  t.,  6  buques  de  combate  de  6 500  fi  7 000  t.,  con
faja  y  cubierta  protectriz,  artillería  protegida  de  24  fi 28  cm.,  Rontorja,   de  otro  sistema  que  los  progresos  y  adelantos  demuestren

-   como  másperfecto,  al  centro,  y  menor  en  las  bandas,  con la  pro-
-.   tección  posible;  construcción  celular,  doble  fondo y compartimiexjtos

estanco  .  dos  hélices,  máquinas  de  triple  expansión:  aruImento
•  copleto  de  torpedos;  cañones  rápidos,  y  velocidad  de  19 fi  20  mi

llas  con  tiro  forzado,  y  de  16  fl 18  tiro  natural,  calculados  próximamente  cada  uno  en  12 millones  de  pesetas.
Segundo.  Que  después  de  separar  el  crélito  necesario  para  los

•  cruceros  Alfonso XIII,  Lepanto  y  Marqués  de  la  Ensenada,  que  se



REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.

cotuyen  en  Ferrol,  Oatagena  y  Cádiz,  se  aplacé  por  ahora  la
construcción  de  los  cruceros  de 1  500  y  1 100  toneladas.

Tercero.  Que  del crédito  consignado  para  torpederos  seconstru
yan  4  de  40  á  500  t.,  ñltimo  sistema,  si del  estudio  que  se  lleve  á

•  -  abo  en  el  Centro  Técnico  resultaren  de  condiciones  más  ventajosas
que  las  de  los  caíioneros_toI.pederos  que  tienen  otra  determinada

•    aplicación.
•     Y  cuarto.  También  e  construirán  desde  luego  cuatro  torpede

ro  tipo  Ariete,  y  20  de  60 á  70 .t.,  sin  perjuicio  de  elevar  la  cons
trción  á  nómero  mayor  cuando  se  estime  oportuno.  -

l  Ministro  ¿le Marina  queda  encargado  de  la  ejecución  del. pre
sente  decreto.
«  Dado  en  Palacio  á  trece  de  Octubre  de  mil  ochocientos  ochenta
ysiete.—MAT(IA  C1usTjA.__Ij  Ministro  de  Marina,  Rafael  Ro
dríguez  (le Arias.

I)E  MAItI  .—Jleal  ordn.—Ecjno  Sr.:  Como.con
•   secuericia  del Real  decreto  (le esta  fecha,- que  se  traslada  á  V  E.,

para  el  debido  conocimiento  de  ese  Centro  y  fines  consiguientes;
 M.  el  Rey  (Q. D.  G.),  y  en  su  nombre  la  Reina  Regeiite  del

Reino,  se  ha  servido  resolver,  de  acuerdo  con  el  Consejo  de  Minis
tros,  lo siguiente:                             /1.  Que  los  6  buques  (le combate  á  que  se  refiere  el  citado  Real
decreo,  se construyan:  uno  en  el  Arsenal  del  Depp.  do Cádiz,  otro

en  el  de  Ferrol,  otro  en  el  (le Cartagena,  y  que,  previos  los  estudios
indispensables,  se  acopie  el  material  consiguiente,  utilizando  al  efec
to  productos  nacionales.

.°  Que  para  la  construcción  de  los-a  baques  que  faltan  para  el
conpleto  de  los  6  ordenados,  se  formulen  los  pliegos  de condiciones

para  abrir  concurso  con  casas  nacionales  6  extranjeras  que  se  Óbli—
gueu  á  construir  en  Espaula  con productos  nacionales,  6  se  proceda
á  concurso  restringido  si hubiese  necesidad  de recurrir  al extranjero,
en  el-caso  que  no  se  presentaseji  proposiciones  do  casas  nacionales.
Estas  proposiciones  se  presentarán  en  el  improrrogable  plazo  de
te  meses.

3.°  Que  la  construcción  de  las  máquinas  para  los  buques  que
anteriormente  se  previene  sean  construjdas  en  los  Arsenales  del
Entado,  se  confien  á  la  industria  nacional,  siempre  que  acepte  con
toda  clase  de  garantías  las  condiciones  que  se  le  darán  á  conocer
en  la  Gaceta  de  Madrid.  -

4.°  Se declara  urgente  la  contratación  y  adquisición  de  todos
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1os  materiales  necesarios  para  la  coxtinuaeión  de los  cruceros  Al/on.
•  oXI1J  y Lpanto,  cuyos  materiales  dcbeiser  producto  de  las fábr.

eás  establecidas  en  Espafia.
fi,’  También  se  confiarán  á  la  iustria  nacional  las  máquinas

•    araios  citados  cruceros  Alfonso  Xlii  y  Lepanto  y  para  el  RUSÇ

cda,  que  se  construyen  en  Ferrol,  Cartagena  y  Cádiz  respectiva.
ineite,  así  como  la  construcción  de  tres  çañoneros.torpederos  de

•    O0  t.  tipo  Tallerie  (Art.  1.0, punto  3.’  de  la  ley  de  12 de  Enero,
•   designados  hajo  el  epígrafe  de  «Buques   Servicios  cspeciales»),

.y  kes  niáuinas  lara  los  mismos,  siempre  que  respondo, como  so
expresa  anteriormente  it ios  planos  y  condiciones  de  que  se  le  dará

•   conocimiento  en  la  forma  indicada,
6.°  La  construcción  de  otros  3  cafloueros_torpedes  tipo  Ta.

llene,  de  500  t.,  para  computar  el  núwer9  designado  en  el  artículo
punto  y  epígrafe  que  antes  se  citan,  se  veriilcarán: dos  en  el  Arse
rial  del Depp.  de  Cádiz  y  uno  en  el  de  Cartagena;  sus  máquinas  se

•    construirán  un  por  la industria  nacional  corno  queda  dicho,  y  las
restantes  se  reerva  el  Gobierno  construirlas  en  los  Arsenales  del

•  -.  Estado  ó en  el  extranjero.
7.’  La  construcción  de  las  lanchas  de  vapor  consignadas  en  los

mismos  artículos,  punto  yley  citados  bajo  el  mismo  epígrafe  «Bu
ques  para  servicios  especiales»,  se  confiarán  it  la  industria  privada
tan  luego  se  conozca  el  resultado  de  las  que  construye  en  la  actua
lidad,  alguna  de  las  cuales  verificar  en  breve  sus  pruebas,  según
condiciones  del contrato,  para  ser  admitidas.

8.’  Que  se proceda  desde  luego  con  la  niayor  urgtncia  it  rcclac
tan  los  consiguientes  proyectos  para  que  el  Centro  Técnico  pueda

•   evacuar  los  informes  que  sobre  nuevas  y  sncesias  construcciones  se

:lhan  recomendado  recientemente  rm•  acuerdo  del  Consejo  de  go
bierno  de  la  Marina,  en  analogía  con  la  repetida  ley,  coikio twbidn
el  informe  pendiente  sobre  construcción  de  torpederos  i

•  ropuesta  por  la  casa  Yarrow,  haciéndolo  exteísivo  al  de avisos4or-
pederos,  de  450  it 500 t.,  con  10 it 2] millas  ile andar  con tiro  forzado.

Todo  lo que  expreso  it  V.  E.  de  ileal  ordeii  para  conocimiento
ese  Centro  facultativo  y  fines  indicados,  en  la  seguridad  de  que

la.  Corporación  que  V.  E.  dignamente  preside,  ha  de  corresponder
urna vuz más  it  lo que  reclamen  los  intereses  del  Estado.  Dios guar
de  it V. E.  muchos  aflos.  Madrid  13  de  Octubre  (le  l887.—Rafael
Rodri’gue  de  Arias.

Sr,  Presidente  del  Centro  Técnico  Facultativo  y  Consultivo  de  la
Maria  a.



-   748.         REVISTA GENERAL DE MARINA..

-           Cañón Zalinski  para  disparar  dinamita  (1).—E!
41a  20  d  Setiembre  último  se  efectuó  en  la  bahfa  de  Gravesend
(lSneva-York)  la  prueba  de un  cañón  para  lanzar  dinamita,  del  que

..se  ha dado  cuenta  en números  anteriores  (2),  invención  del T.  E.  L.
‘alinski,  delejército  de  los  Estados—Unidos,  habiendo  servido  de

•          blanco para  las  prácticas  la  goleta  excluida  Sillirnan  que  fué’ facili

tda  al  objeto  citadb  por  la  supçrioridad  naval  de  dicha  nación.  El
buque,  fondeado  á poco  más  de una  milla  del  cañón,  estaba  aproado

,  la  marea  saliente,  presentando  un  blanco  de  unos  25’. de  ancho,

ballándose  desenvergado,  sin  más  que  su  arboladura  y  jarcia
muerta,  y  mediante  á  ser  la  goleta  poco  alteros,  el  bulto  que  re
presentaba,  comparado  con  una  escundra,  era  como el  rectángul&
negro  central  de  un  blanco  respecto  á  la totalidad  de  este.  Se  hicie
ron  primeramente  algunos  disparos  experimentales  con  aire  com
primido  cou  600  libras  ile  presión  sobre  ]a  pulgada  cuadrada;  la

•         presión se  aumentó  luego  hasta  607,  introduciéndose  la  granada,  la
cual  se  asemeja  á  un  gran  cohete,  hallándose  la  cápsula  provista

•         de su  correspondiente  cebo  ó  espoleta;  la  cápsula  lleva  en  su  parte
posterior  una  granada  de  bronce  cargada  con  55  libras  de  nitro—

•       glicerina, y  adaptada  ¿t la  granada  un  suplemento  de  bronce  el cual
-  con esta,  forma  el  cohete,  cuyo  largo  total  es  de  unos  6’.  Al  pri

•       mer disparo,  aquel  chocó  cerca  de  la  aleta  de  estribor  de  la  goleta
y  produjo  una  explosión  acompañada  de  columnas  de  agua  y  de
espuma  que  se  elevaron  á  100’  pies  ile  altura;  el  barco  en  el acto

•         desarboló del  palo  mayor,  que  se  llevó  tras  si  parte  del  palo  trin—
•  quete  con  su  jarcia,  averiando  la  aleta.  Al  segundo  disparo,  el

efecto  del  proyectil,  que  estalló  debajo  de  la  papa,  fué  tal,  que
levantó  en  alto  al  buque  descendiendo  completamente  destruido.
Se  efectuaron  después  otros  dos  disparos  con  objeto  de  comprobar
la  certeza  del  tiros  lo que  se  consiguió,  habiendo  sido  el  éxito  del
experimento  completo.  Las  pr(tcticas  citadas  (según  frases  textua—

-  les  del señor  ministro  e  Marina  Whitney)  demuestran  que con  los
proyectiles  empleados’  se  puede  lanzar  la  dinamita  y  emplazaria  en

-    proporciones  destructivas  con  gran  certeza  á 1,25  de  milla  de  dis
tancia,  siendo  puramente  cuestión  de  detalle  aumentar  el  alcance

•      ‘del cañón  y  la  cantidad  del  explosivo  en  términos  de  que  con  este
puedan  ilestruirse  los  acorazados  más  potentes,  cesando  con el  uso

(1)  Iro.
(2)  Véase  tem  xvn,  pág. 857.
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e  diha  sustania  la’cpmpetencia  actual  existente  entre  torpedós  
cañones  mecanicos  Hoy  en  ds’s,  los  exp1o4os  de  gran  fuerza  s.
ernplean  en  los  torpedos,  los  cuales  se  contrarrestan  por  modio  de

•,:.-los  citados  cañones  y  de  las  redes  á las  bandas;  pero  este  cañón
ienmático  constituye  un  nuevo  sistema  de  ataque.  Teniendo  en

euent  el  alcance  y  la  trayectoria  de  este.proyectil,  se  hace  difícil
 .cvitar  sus  efectos,  y  de  emplearlo  para  la  defensa  de  costa,  ájuicio

del  señor  ministro,  se  considera  como  el  más  notable  qu  se  ha  iri

véntado  hasta  la  presente.

1’  Las  experiencias  fueron  presenciadas  por  el  expresado  señor

inistro  de  Marina  y  gran  nómero  de  persoiajes,  y  de  comisiones

compuestas  de  odciales  americanos  y  extranjeros  entre  los  que  se

hallaban  españoles,  los  cuales  han  redactado  sobre  estas  interesan

tes  prácticas,  sus  correspondientes  memorias,  que  se  insertaran  tau

1  pronto  como  se  reciban.         .

Tiro  al  blanco  de  noche  en  los,  buques  ingle.

ses  (1).—En  vista  de  que  es  ueceario  efectuar  en  los  buques

prácticas  de  tiro  al  blanco  durante  la  noche,  se  ha  dispuesto  pr  el

“1.’.  .Almirantazgo,  que  cuando  sea  practicable  se  ejercite.á  la  marinería

una  vez  al  año  en  tirar  al  blanco  después  e  anochecido,  con  piezas

de  tiro  rápido  y  amétráJladoras.  Los  buques  durante  estas  prácti

cas  (en  las  cuates  se  emplearán  y  fondcarn  blancos  especiales)  na

vegnrán  á  la  máquina,  á  razón  de   á  8  millas  por  hora,  tomándose

las  debidis  precauciones  para  que  no  ocurran  accidentes  en  los

buques  mayores  y  embarcaciones  del  tr4fico

Buque  de  guerra’  inglés  de  nuevo  tipo.—Parece

•   .  que  en  el  arsenal  de  Devonport  se  comenzará  en  breve  la  construc

ción  de  un  buque  de  guerra  de  un  tipo  enterancnte  nuevo,  que  se

llamará  el  ¿S’1arpshooter,  que  desplazará  700  t.,  y  llevará  máquinas

1  .  ,‘  de  4  500  caballos  indicados.

Acorazados  ingleses  tipo  «Admiral»..-_segón  toma

mos  (le  los  diarios  ingleses,  rcflriéndoso  it  las  revistas  profesionales,

se  había  cmentado  en  los  círculos  ‘navales  el  que  uno  de  dichos  lilin

dados  al  hacer  su  primer  viaje  desde  el  puerto  de  construcción  al

arsenal,  había  manifestado  que  l  gran  casamata  blindada  que  con-

(1)  7’in,e
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teee  todo el  ni mauiento   ampai a  ]as  pi  te  mas  itales  dcl  buque,
oví  en los  balances  visiblemeiite  .á distinto  compás  del  caséo,

•o•  si  no..estuviera  ligada  suficienteniente.  Dada  la  altura  y  la

eflrme  que  representa  la  cnamata  central,  si no  forma  un
todo  rigido  co  el  casto,  seria  un  defecto  muy  difi1  de  remediar  y

•,5queharíit  que  los  5  blindados  Anson,  Benbow,  Can2perdown. 1-lowe

.yoaney,  RO l)Odriaa  aventuiajse  á  una  atravesada  con  mares  d

alguna  Consideración  sin  exponerse  á  una  verdadera  catástrofe.
Como  etos  rumores  se  hicieron  públicos  en  diarios  sem-oficiales

in  ue  el  linirantazgo  ni  nadie  las  desmintiera,  la  opinión  pública
.juga  e  eso que, tienen  algimu fundamento,  y justamente  alarmada

recuerda  que  á  su tiempo  se  previó  la  falta  de  estabilidad  del  Ctqi
¿at,  naufragado  sobre  Finisterre  hace  diez y  siete  años,  sin  que  las
utorida  hicieran  de ello  ci  menor  caso,  pidiendo  que  no  se  mire
‘Con- indifrencja  un  asunto  do  tanta  gravedad._•  M.  O.  -

Torpedero  ((HalcÓn.».Este  torpedero  que  es  el  último  de
.108’ que  teníatnos  en  construcción  en  Inglaterra,  hiw   pruebas
oficigIe  el  día  O de  Octubre,  obtenien(lo  un  andar  de  más  d  23 mi

llas  durante  l  carrera  de  dos  lloras  con  tiro  forzado.  El  día  8  hiaolas  puebas  de  consuwo  1sultaijdo  un radio  de  acción de  2 200  mi

l$  á  una  marcha  de  10   millas.  Actualmente  está  montando  la
rtllería  ‘y es  d  esperar  que  llegará  á  la  Península  completaiñezite

listo  á  mediados  de  Noviembra.

Viaje  de  los  torpederos  (‘Ariete,»  ,uAzori,-  y

uRaro.»L_E  los  círculos  profesionales  se  ini  comentado  muy
.favorableineuite para  nu,estros  oficiales, los  viajes  que  han  hecho

esos  tres  torpéderos  desde  Inglaterra  á  España,  iu  tocar  en ninguiii
.puerto  de la  costa  de  Francia,  uya  travesía  no había  hecho  hasta

honingú  buque de  su clase.  En  este cuaderno incluirnos una  vistad1  cañonero  Azor,  para  que  s  tenga  una  idea  del  tipo de  estos

buques.  .        -

Pérdida  del  cañonero,  inglés  oWasp»._.El  W081’,

}iabi  subido  el  día ‘10 de  Setieibre  de  Singaput’e y  no’ se  tenían
-   .  uotjdia  de  dI hacía  treá  semanas, Supoujéjidosele  perdido á  causa de
-   .  haber.  zado  un  tifón  de  fuerza  excepcional aquellos  días  en  el

sitio  de su  derrota,  por lo  que  habían  sAlido cuatro  buques de  guie-

-  rra  en  su busca.El  Wasp era  un  cañonero  composite  de  670  t.,  1 000  caballos  de
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fza,eonstruído  en  Nwcast1e  poy  los  Síes.’  Armstrong  y  Cbmpa

•  íiia  qüehan  coustruídç  los  cruceros  Is’a  de  Cuba  é  Lila  de  Luzón.

•   El  buque.anduvo  13  ,  millas  en  las  pruebas   tenía  IflU  0CO

-.   aparejo,  y  habiéndosele  considerado  como  un  excelente  tipo,  el  Al

.mirañtazgo  dispuso  que  se  hicieran  seis  iguales.  Su  dotación  era  de

.73  hombres  en  total.

Sidesgraciadamente  se  ha  perdido,  será  el  segundo  buque  de  igual

nombe  qua  se  piefde  en  poco  tiempo,  pues  el  antrior  naufragó

L2  de  Setiembre  de  1884  salvándose  solo  C  hombres  de  los  56

:qu  1.  tripulaban.

.De  desear  es  que  alguna  avería  en  la  máquina  sea  la  sola  causa

•I:del  retardo,  y  que  no  se  agregue  csta  catástrofe   las  muchas  que

•  ya  cuenta  el  mar  de  China.—V.  M.  O.

Prueba  de  los  cruceros  «Isla  de  Cuba  é  «Isla  de

Luzón».—Del  17  al  24  del  mes  de  Setiembre  último,  tuvieron
•  .lngar.cn  Newcastle  on  Tyue,  las  pruebas  definitivas  de  esos  dos

rnoers  que  la  casa  Armstrong  construye  para  nuestra  Marina.

•  •  cero  Isla  de  Guba  diñ  andar  de  14,27  millas  con  tiro

patu’ralsobre  la  milla  medida,  sosteniendo  durante  seis  horas  14,03

•  millas..  En  la  prueba  de  tiro  forzado  el  andar  fub  de  15,92  millas

sobre  la  base  medida  y  15,95  durante  dos  horas  seguidas.  Con  una

•   la  hélice  el  buque  anduvo  11,23  millas.

EI  crúcero  Isla  de  Luzón,  dió  un  andar  de  14,42  y  14,08  millas

‘;respectivamente  con  tiro  natural  y  15,44  y  15,22  contiro  forzado.

una  sola  hélice  el  crucero  anduvo  11,21  millas.

Ambósbuques  tienen  montada  su  artillería  Hontoria  y  todo  su

iLrmtmentó  de  torpedos,  faltando  solo  la  artillería  (le•  tiro  rápido

eontratda  con  la  casa  Hotehkiss.  En  la  actualidad  están  termi—

nand9  su  armameOto  y  para  fines  de  mes  estaránen  la  Península.

Torpedero  «Rayoa.—E[  día  30  de  Setiembre  se  hizo  cargo

•  del  Rayo  la  Comisión  de  Marina  en  Inglaterra,  quedando  el  buque

entercera  situación  desde  el  1.0  de  este  mes.  Este  torpedero  al

•  mando  dci  T.  N.  D.  José  Gutiérrez  y  Sobral,  debía  salir  para  ci

Ferao1Idfa,4  siguiente.

Crucero  inglés  Melpomene»  (1).---  En  el  arsenal  de

ti)  Del7’imes,  12Octubre.
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Portsrnouth  acaba  de  ponerse  la quilla  de  este buque,  uno  de los cinco
.1             cruceros rápidos  proyectados  por  Mr.  W.  H;  White,  que  se  coas

truyen  actualmente  en  los  arsenales  del  Gobierno  yparticuhires.  El
-.     ..  Melpornene  desplazará  3 000  t.,  llevará  un  aforro  de  madera,  el  que

su  vez  lo llevará  d  cobre  en  los  fondos  con  el  fin  de  permanecer

‘á flote  durante  períodos  largos,  conservando  aquellos  limpios  para
no  perder  el  andar:  las  máquinas  serán  del  tipo  horizontal  y  se  co_

•        locarán debo  de  la  cubierta  protectriz,  calculándose  que  el  buque
andará  19,7 millas.  El  armamento  consistirá  de  6 cañones  de  R.  O.
de  á  6”  montados  en  pi’otes  centrales;  de  9  piezas  do á  6  ]ibras  de

•      :  tiro  rápido,  del  competente  número  de  ametralladoras  y  de  6  lanza-
•           torpedos todos  á  cubierto.

Experiencias  efectuadas  con  planchas  de  blinda
je.—En  Inglaterra  acaba  de  concederse  un crédito  de  1 000  libras
para  efectuar  experiencias  con objeto  de  determinar  si  las  planchas
de  blindaje  de  10”  de  acero  funlklo  son  más  resistentes  que  las
mixtas  ó  sean  aceradas  que  se  emplean  actualmente  en  los  buques
de  guerra  ingleses.

Buque  de  combate  de  1.  clase  de  los  Estados-
Unidos  (1).—El New-York  Ileraid  publica  algunos  datos  sobre
el  proyecto  de  buque  d?  guerra  aceptado  por  el  departamento  de
Marina,  y  que  debe  ser  construido  en  el  arsenal  de  Brooklyn.

Las  principales  dimensiones  serán:

Eslora  entre  perpendiculares88,30  metros.
Mayor  manga19,53  i(l.
Puntal  desde  la  cubierta  alta12,35  id.
Calado  medio  con  todos  sus  cargos6,86  kI.
Caballos  de  fuerza  con tiro  natural5800
Idem  con  tiro  forzado8600
Velocidad  calcnlada  con  tiro  natural...  .  .      15,5  mfllas.
Idem  id.  con tiro  forzado17     id

El  armamento  se  compondrá  de  2 cañones  á retrocarga  de  30 cm.,
dispuestos  en  diagonal,  como  aove  en  la  lámina  XX  (5),  de  6 ca
ñones  de  12 cm.  del  mismo  sistema  y  22 más  de  pequeño  calibre,  6
sean  de  tiro  rápido  y  ametralladoras.

()  Le Yach, rctm. 499.

1
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Ls  dos caSones de grueso  calibre an  en  torres  cerradas, y su

-   mecanismo de rotación está protegido por  un  redicto  blindado que
resguarda  también la base 4e  estas  torres,  cuyo blindaje de  placas

•       L compound  tiene  30 cm, de  espesor.

•          Como defensa lleva  una faja  blindada en  la  flotación, análoga t
la  del  Lepanto y  Duilio,  es decir, que  ocupa escasamente la  mitad
de  la longitud total,  para  proteger  la  máquina,  calderas y paíloles

•      de pólvora;  es también de metal compound de  30 cm.  Una cubierta
blindada  de  banda á banda  asegura  la  flotabilidad para  el  caso eu

que  los extremos no  protegidos  fuesen  destruidos  por  proyectiles;
•     --va unida  á los mamparos blindados que limitan  la  faja y termina á

•       proa y á  popa. El  casco interior  está  dividido en numerosos  com
-      partimientos estancos y la  protección de la obra viva, según  el  mt’

todo  usado ahora,  se reduce ácarboneras  laterales.

El  cafión de 30 cm. de  la proa tiene un  campo de  tiro  da  2600  y
•         el de popa de 320°.

•         Doe de los  6  cafiones de  12 cm.  están  dispuestos  para  tiros  de
•       caza y  de  retirada,  montadós  en  afustes  de  pivote  central.  Los

otros  4.van  en batería.
Lleva  dos palos militares dispuestos pasa instalar  ametralladoras.
Este  proyecto de buque acorazado es debido ti la  casa  inglesa de

Barow-on.Tyne,  que tom4 parte  en el concurso abierto  para  cruce
•  •  •  ros  acorazados y agregó á  sus ofrecimientos este  ante—proyecto de

•   •  acorazado de  1.° clase.
•    •      Ninguno de  los  proyectos  presentados  en  el  concurso ha  sido

aceptado,  pero el ministro de  Marina de los E.-U.  ha  adquirido los
planos  de este buque de  combate, abonando por  ellos 75000  fran
cos,  con objeto de construirlo  en el  arsenal  de  Brooklyn,  donde se
modiacará  según se juzgue  necesario.

•  -     Este acorazado, de  6 300  t.,  será  el  buque de  guerra  más  po
tente  de los Estados-Unidos.
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Tratado  de  Higiene  naval,  por  J.  l.  I’osAu1’es.—Sc9nnda

eJicón,.corre0ida  y puesta  al  corriente  de los adelantos modernos, con
15  figuras  intercalados  en el texto,  traducido,  con permiso  del autor,

—  .    por 1). JosÉ  ne  Li  Veoi,  médico  dl  Cuerpo de  Sanidad  de la Arma-
da,  etc,, precedido de  un prólogo del Da. Cunitocuiso,  primer  médico
de  la Armada,  etc—— 2 1 anos  ca  4”  le  cxxv-51  1  y  xxiv-5O  págs.—
iUIri1,  imprenta  de MucI  Ginsta,  1880-87.

liemos  recibido esta obra, de la cual nos limitaríamos ú  dar
cuenta,  pues . su  valor  científico,  teÓrico y  práctico, está  ya
universalmeute  reconocido, si razones  de otra  índole no  nos
ubligaian  á una  crítica  algo extensa;  obligación que  cumpli—
¡nos  con mucho  gusto,  pues no  son  tan frecuentes  como d.
searíainos  las  ocasiones que se presentan  de aplaudir  trabajos

un  este gncro  de estudios, cuya ventaja se hace palmaria con
solo  enunciar  que  á  todos iuteresati  por  igual:  [t  los  peritos
para  aplicarlos, á las otras autoridades para seguir  los  conse
jos  que prescriben, ellos, al  resto  de la  sociedad naviil porque
aprovecha  en  masa los  beneficiosos resultados  que  de una  y
otra  acción se desprnden  en su  favor.

Ningdu  ramo de los estudios militares es lan general en sus
aplicaciones  útiles como lo es la  higiene,  ni  más  indispensa
J)le. Antiguamente,  cuando la idea, por  conveniente que fuera,
no  hacía  su  camino sin  el apoyo  de un  nombre  ilLiStre, era
preciso,  para  justificar  lo  que  al  principio  de  este  párrafo
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‘apunto,  exhumar  una  de opinion,  en las que apareíati
 desde Federico l  Grtride  hasta  Morilau, y aun  Moisés y Ma
homa;  por  fortuna  han  variado  las cosas: ya  ni  el  nombre á
la  categoría hacen ilustres,  ni  el  grado  e  cultur  (t  que  ha
llegado  el  nivel  genealhecc  preciso cierto  refinamiento de
detalles  en la  obras clóicas,  porque  ‘a  los óonocen  muchos
antes  de acudir  í  ellas, donde buscan  sólo los conceptos supe
riores,  las leyes ó las síntesis.

Por  eso constituye un  gran  adelanto  el haber  traducido al
castellano  la obra  del  inmortal  Fonssagrives,  que  es  la  ckísica
en  la  materia  hoy  y  lo  será  ‘por mucho  tiempo;  mientras

•     exista  como entidad  autóctona  la  higiene  naval,  que  ya  tiende
•á  confundirse con  la  general formando un  capítulo  de  ella,  y
así  sucde,  como vernos todos los  días, ‘que los  manuales de
higiene  naval son extractós, no  siempre  hechos con el  mejor
citerio,  de la obra francest,  y  que  los soi disaut  iniiovadores

1    caen en  el  extravagante caso de ver  us  pompoos  aconsejes
eientffics»,  que  así  los lIaman.modesamente,  realizados ya
po  cualquier  fogonero de nfediano insIint  ó se  encuentran
en  el doloroso trance de que todo ‘lo que  ellos cceían un  «mag
.nflco  discurso,  llvanado  á  fuerza de  memoria  y fantasía,

•    ‘  quede  convertido  en  pura .palabrerra  górrula  y  altisonan te
áiite  un  sencillo cuadr  de observaciónes medico—meteoroló—

‘‘gicas.
‘La  tendencia moderna no  se dirige á crear más  ciencias ó á

•    ‘renovar las  mismasexistentes  modernizéndolas, como preten
“den’  algunos  que  ni  Uenen concepto de lo que  sea  ciencia ni
“de lo que sea tiempo; la tendencia  actual  es  á  la• unidad,  á  la
variedad  dentro  dó la  unidad  todo lo  más.  De lo  que puede
encerrarse  en  un  capitulo nadie  hace  ya  un  libro,  ni  den tra
de  la  ciencia  médica, de esa  rama  de la  antropológa,  creerá
iadie  qu  las  espcciididades son  ciencias diferentes,  ni  pm—

•   ‘:.  •‘‘enderá,  como no  sea  su  propósito el  excitar  la  hilaridad de
pocos qúe le escuchen, que  las reglas generales,  las ioyes

que  ‘la naturaleza ha impuesto al  hombre  varían  segdn  varíe.
•    •  •  ‘el  medio enque  esta hahita:  lo que se modifica es el medio; la
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ley,  una  vez fijada y establecida poi  la  observación y la txpe
rienda  discretas,  es inmutable.

En  eso  está el  error  inés  ki’ave de los  higienistas  que  se
llaman  modernos:  en  confundir  el  medio con el  hombre; en

creer,  por  ejemplo,  que  el  mefitismo obra  de  distinto  modo
obre  el hombre que sufre su influeicia  en un  barco que sobre
el  que la sufre en una iglesia; en  creer  que,  para  sus  efectos,

es  distinto  en  un  torpedero que en  un  transporte,  y  en  creer
que  es preciso hacer  higienes distintas tambión para uno it otro

•  ‘.           buque: .ese  es  un  error  en  el  que  no  podía incurrir  el  emi
nente  iiédico  de la  Armada francesa, y por  eso su  obra  se  ha

hecho  universal  y  vivirá  mientras  la  higiene  naval  pueda
COn caracteres  propios,  con esos  Carapteres  que  van  mi

nando,  por  una  parle,  el progreso de la  higiene  general, que
permite  Ja extensión de sus  preceptos que  van sic  do leyes, y

por  otra,  los adelantos, en  la náutica, que  de  cada vez aproxi
man  más  el buque  á  una  casa.  Fonssagrives,  el  que  desde la
altura  inmensa de.su saber ha  calificado de pueril  la  higiene
versátil  y  acomodaticia que  sus  partidarios  llaman  nueva,

pero  que  dala  desde  Ja  remota  fecha  en  que  apareció  en  el
mundo  el primer  puer  inanisSinius  aficionado á  la  higiene;
Fonssagrives  dice: «en efecto,  un  barco,  en  higiene,.es  otra
cosa  que  una  casa  especial con  habitantes  numerosos  y con
pisos  y compartimieitos mUlip1es?» Así aquel grande  hom—
1)re,  con la  clarivideucia del genio, se anticipé  á  los aIgumei.
tos  que  Ja  mala  fe y  el  mercantilismo  pudieran  levantar  en  Jo

futuro  contra  su  grande  obra  destruvóndolos  todos  con  una
sola  frase  feliz.

-        Probadas, UCS,  acomodando  I  razouamieiilos  al  breve  es
pacio,  li  importancia  de  la  obra  y  la  deleznable  consistencia

de  los obstáculos  que  á su paso  han  podido oponerse  y quizá  se
Opongan  aun,  está dicho  también  cuán  ítil  ha  de  resultar  su
traducción  al  castellano,  siquiera  la  precipiacjón,  las  vicisi

Ludes  tan  sentidamente  descritas  en  el  prólogo  primero  por
l.Sr.  Corrochano  —ó  cualqujex  otra  causa,  hayan  hecho  que

-         esa traducción,  como trabajo  literario,  no sea  todo  Jo correcta
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udieia  y ebie’raexigirse  á libro da taraña  importancia.

Peto  si en esto flaquea algo, corno se reconoce en la nota de 1
página  xr del tomo ji,  pasemos rópidarnente sobre ese  lunar,
ya.  que  otros  motivos  en  ‘la  voluminosa  obra  solicitan  el

•    .apluso.  y no  hemosde  ser  nostros  ciertamente quienes  en
este  terreno  lo  escatimemos ni  eicarezcamos  pues siempre
estarémos  más  dispuestos  al plóceme que á  la  censui’a sieni
pie  que  reconozcámos buen  deseo  ó intención  de  acertar,

como  en  este libro son notdrios.
Phcemes  merece  en  primer  lugar,  y  muy. entusiastas,  el

Ministerio  de Marina,  por la protección material,  por el  auxi
1io  jecuuiario  importantísimo que  concedió, y al que  se  debe
elque  la  obra vea la  luz  y  pregone por ,todas  partes,  con la
elocuencia  del  hecho consumado,  que  en España  preocupan
t.mbidn  esas graves cuestiones (le higiene, y que quien á ellas

dedica  su  actividad y  su  iniciativa  encuentra  coporaionesbastante  ilustradas,  como en esta ocasión el Ministerio de Ma

 para completar el pensamiento yhacer  que  luzca y  sea
útil,  Sucede  con  estas ideas;  pacíficamente civilizadoras, lo
mismo  que  con el  sol: los  beneficios que  producen  están  en
vazón directa del número que los puede aprovechar.

•     Esta  mención del Ministerio de Marina por  su  conducta en
favor  principalmente del Cuerpo de Sanidad de la  Armada,  es
muy  justa,  y lahacemos  con  mucho gusto, ‘sin  podernos ex
plicar  bien  por quó  hemos  de  ser  nosotros los  primeros  en

•         manifestarla y  hacerla  pública  con  agradecimiento  y  con
•     :  elogio.

Para  el módico espafiol que juzga  esta obra en  su  encarna

ción,  digámoslo  así,  éspaola,  óxisten  Otros detalles  que
llaman  su atención y exigen algunas  palabras sobre las dichas

•      en el  prrafo  ariterib’.  La  Revista  Internacional  de  Ciencias

;:   Médicas  que  se  publica  en  París,  y  cuyo  testimonio,  por
•   •  :  tanto, no ha  de sr  parcial tratándose de  un  libro  extranjero,

•     dice así  refirióndose á este:  se  trata,  en  resumen,  do  una
obra  buena que todavía aparece mejorada en  esta  edición es—
panola»;  debe referirse, sin  duda, al  prólogo, á  las  notas y al
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2’      apéndice de  meteorología  médica  que  el  trductor  y el  Sr.  Co
rrochano  han a’ñadido, y  de  los  tres  aditamentos,  que  mejoras.

-.        son y  muy  reales,  hemos  de  ocuparnos  aunque  sea  breve
mente.

Póo&os.—Do  son,  uno  en  cada  tomo,  los  que  el  Sr.  Co

rrochano  ha  escrito  y  figuran  en  esta  obra.  El  primero,  de
129  páginas,  es  una  admirable  muestra  de la  erudición  filosó.

-      fica y  del  entusiasmo  cieníico  que  el  Sr.  Corrochauo  siente
por  ese aspecto  general  y elevado  do  la  Medicina.  Después  de

-.      consagrar  las  14 primeras  páginas  á  explicar,  en  cierto  modo,

las  vicisitudes  por  que  ha  pasado  la  traducción  hasta  ver  la,
luz  publica  y ¿í demostrar  que  la  palabra  encoinbre•ment caree
de  equivalente  precisa  y  constante  en  castellan’o  entra  en  la

-          elección de tema  para  un  estudio  que  pueda  servir  de  prólogo;
rechaza  varios  y  se  decide,  seducido  por  Feuchterslebeu  con

su  higiene  del  alma,—título  que  es,  por  cierto,  un  tantico

materialista  y  hterodoxo—á  tratiir  de  una  manera  «más  pro.
funda,  más  seria  y más  sólida  (de  lo  que  suele  hacerse  hoy,

en  cuanto  sus  escasas  fuerzas  lo’ consientan,  cuál  es  el  origen
(le  la  Medicina,  cuál  es  su  objeto  y naturaleza,  pues  tiene  el

•        profundo convencimiento  de que  si  la Medicina  se  considerara
•      tal cual  es  por  su  origen,  objeto  y  naturaleza,  otro  sería  el

.rango  que  ocúpara  entre  las  ciencias,  otra  la  Categoría  entre
los  estados  sociales,  y  otro,  en  fin,  el  resultado  en  todos  con—

-         ceptos para  el  afligido  enfermo  que  de  ella  necesita  como  pía—

•     dósa  y finica  consoladora  madre.»  Se  propone  demostrar,  cii
pocas  palabras,  que  «la  Medicina  es  un  sacerdocio  de  origen

•           divino.»
De  los  dos  procedimientos  que  el  Sr.  Corrochano  reconoce

que  existen  para  probar  esta  que  admite  como  indnljjtabh
verdad,  el  racional  y  el  religioso  católibo,  0pta  por  este,  con

siderando  al  primero  profano,  como  demasiado  fácil,  pues
•          hasta para  realizarlo  «abrir  lás  páginas  de  la  historia»;  y ileci
•         dido ya  por  el  segundo  se  apoya  en  dos  principales  bases:  cii

la  historia  de  Moisés,  para  «probar  la  inspiración  divi ea  de

este  sobrehumano  personaje»  y en  «el  contenido  de  verdades
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¿entificas  que  tineu  dichos libios  (Genezs  y Leintico),  que
lejos  de set  una contiadiccion, son una  piueba  de la  ielación

:....‘•jue  existe eutrela  religión y la cienCia.»
Éi  tema,  como se ve,  es  arduo  y. ComplejQ; en  cuanto  al

primer  punto,  la  opinión  es  casi  unáninie  y  no  hemos  de
removerla  aquí;  entre la  cieica  de los primeros  tiempos de la
Medicina,  cuando ra  patrinionio de castas sacerdotales en las

diferentes  religiones, y la ciencia médica existente hoy media
un. abismo que ya por dicha de todos se  dejó  atrds y  que  ita-

:.di  quiere volver (ivisluminar  siquiera. En cuanto al segundo
nto,  después  de  los  trabajos  de  Darwin,  de  Büchner,  de

Draper  de Maudsly  y del mismo Cámara, que pretende refu.
tarlos,  el  asinto  ha  llegado  Ó. una  altura  tal,  que  s  hace
punto  menos que imposible dccii nada nuevo  ni  en  pto ni en
contia,  aunque  si  es  muy  posible adoptat  un  cutemio, cada
uno  el  suyo:  en  cambio, con esas  discusiones ha  aumentado

,extraordinariamente  el número  de  los que creen  que  la reli
y  la ciencia son ños rumbos del espíritu  distiutosen  un

todo,  si  no  antitéticos; mientras  que  la  rimera  proporciona
/        í. ciertos  espiutus  It  iesignación  ante los  desengaños y  los

fracasos  de la vida, la segunda constituye un  permanente im-.
pulso  hacia  el progreso y el adelanto (t  pesar do esos desenga
ños  y  fiacasos  Entie  los  que  sostienen  que  las  iclacione
ei’itre aquella y esta son como las  que  existen  entie  los  polos

..‘dénombre  contrario  de una  pila, que salta la  chispa en cuanto
eaproximan,  y  los  que dicen  que  la  ciencia  es  una hijuela

:i.’-. de la  religión, hay  un  término  medio,  ue  los  prudentes no
tttan  de violar  segúnel  cual cada una,  la religión y la cien

 odupan un  puesto, tienen  misiones propias y peculiares
derotros  que  llenar  y  seguir,  y  así  comontinca  la  ciencia

-im  tratado de invadir  los conventos y los  concilios ,asimismo
•  •.;   -  creen  esos prudentes cine tampoco la  religión  tiene derecho á

invdir  los laboratorios y las conciencias.

•  .       La polémica continúa,  sin  mbargo,  y más  sostenida, justo
-,   es  decirlo,  por  parte  de los  que  defienden, que  la  religión  y la

•  :  ciencia deben  marchar  unidas  y que  en iiada  empece  la  pri—
•              I’OMO XXT.—NOV)EMBRE,  i8S.
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•.mera  fla  segunda.  El Dr.  Imbert—ourbeyre,  en  l  apertura

1    del curso  académico en  la  Facultad  de ,Clermond-Ferrand.
(188(3-87), leyó tui  discurso acerca de  lo  orígenes cristianos

de  la  Medicina»; el  Dr.  Gorrochaiio elige  entre  nosotros un
terna  análogo  para  escribir  el  prólogo de una  obra de higiene
naval.  Los que creen que el confliçto es inevitable y diceii que
la  religión  y la  ciencia deben ser  independientes,  sorrmenos
coflstantes  ei  sus  escritos y ataques,  ¿ Es  porque  consideran

-.  el  punto  suficientemente discutido  ya  y creen  que  la  razón
•        está de su parte? ¿,Es porque carecen de arguentós  que  opo

ner  á  los que sin  tregua repiten  los contrarios?  Muy difícil es
dar  respuesta categórica á  estas preguntas,  Qui potest capere,

.   capiat.
El  prólogo  está  rebosando erudición;  no  de esa  que  se re

duce  á citar filas de nombres como si se  repitiera  el  índice de

•        autores de una  biblioteca,  sino de la  que indica  una  lectura
detenida  y  abundante:  multitud  de notas  la  completan y  el
criterio  ortodoxo del  autor preside  el  todo y se  delata en los
menores  detalles de su obra:  tiene esta  un  carácter propio, y
es  cualidad muy digna de tenerse en cuenta hoy,  cuando tan-

‘tos libros aparecen formados de  recortes de otros  muchos, en
los  que la personalidad del autor  que  lo  firma  se oculta,. des
aparece  y vuelve á  presentai’se, naufraga  en  aqdel  ocóaño (le

•     copias ‘  de  plagios  mal  unidos.  El  Sr.  Coí’rochano,  bajo  este
•      concepto, es bu  filósofo con ideas  y estilo propios, al cual nos

otros  felicitamos cordialmente,siqujei’a  su modo de pensar en
nada  se parezca al  nuestro,  ni  en  nada haya  modificado nues
tras  convicciones la opinión que él en  el  prólogo defiende con
tanta  erudición como buena  fe

En  el que  pone al segundo tomo se limita  á exculparse, con
•   .  excelenes’iazones  cii nuestro  concepto, de, ciertos  ataques  de

que  fué  blanco el primero.  A lo  expuesto por  un  periódico,
cuyo  nombre no cita,  pero que  dice «ha  circulado por todo el

•   Cuerpo  de  Sanidad  de la  Armada», contesta  con  extractos de
OtrOs juicios  pUl)licados por  periódicos  nacionales  y  extranje.

•    vos y  con citas  del  mismo  Fonssagrives,  con lo cual,  excusado
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.:   sdcirlo,  los ataques  del primeroquedai  perfctamente  reba
tiiIS:.erdad•es  que no se,referían í  nada  fundamental  é im

.orjante,  sino ápequeños  detalles de apreciación que no valen
-‘la  ‘ena,  segn’vemos  en  los que  pia,  pues el  juicio,  6  lo

‘qii  fuera, original, no lo conocemos. Es  nuy  sensible que ese
:priódio  que  el  S..  Corrochano  no  cita,  pero  indica,  sea

‘siempre el que desentone en  cuantos asuntos  provocan algda
dimiento  de  simpatía  y aplauso  en  favor  del  Cuerpo  de
S’aiijdad de la  Armada.

El  apéndice de meteorología médica y varias  notas relren
:tCs  ¿1 bromatología son también del Sr.  Corrochano. En el pri
mero  demuestra cuénto uede  hacer  un hombre  observador y
laborioso  en bien  de sus  semejantes y de la  ciencia  en  gene
ra1  las segundas confirman la opinión que  señala al  autor  de
éllas  como persona peritísima  en  materias  bromatológicas y
la  justicia  con que la corporación médica  rná  elevada  de Es-

•  pañ’a, la  Real Academia de Medicina y Cirugía, le ha llamado
á  Su seno en lase  de académico corresponsal; es una  brillante

•  ‘y  ólida  representación la  que  en  la  persona del  Sr. Corro-
•   chano tiefle el Cuerpo médico de la Armada en tan  docta Aca

-  -  dernja,
Las  no(as  del traductor  son muy  interesantes,  y  sin  duda

alguna  conribu’yeu  también,  no  sólo  á  mejOrar la  edición
española  sobre la francesa, sino que Ja dan  uii carácter nacio—
•nal que de otro modo seria ilicompleto, pues si bien es verdad
quela  ciencia carece de patria,  no lo es menos que las necesi
dade,  ls  ventajas  y  los inconvenientes  autneutan  6  disminu

yen  óíi cada país, segdn la organización adoptada en él,  y que
cofline  conocerlas todas para  elegir  procedimientos célócti
dos,  ue  suelen  ser los  mejores, en  ultimo  término,  para  la
iIaoría,  ya  que  en  absoluto  nada  hay  que pueda  ser  bueno y

•  conVeniente  para  todos.
Trminarernos  repitiendo  Y concretando  nuestras’  felicita

ciones  (pues  si  algo  hay  de  ceusura  en lo  escrito  queremos
olvidarlo),  al  Ministerio  de  Marina que  con  su  apoyo  natural
há  logrado  que  este  libro  vea  la  luz;  ím la  literatura  médica
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Disposiciones’  relativas  al  personal  de  los  distintos
.Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  día  20  de  Octubre.

Setiembre  20.—Nombrando  jefe  del  negociado  de  acopios  de  la  co

:-rnisaría  del, material  del. Depp.  de Cartagena  al  Ci. ‘N. 1.  D.  Silvestre
Caja  y  Cr.  de las  defensas  submarinas  nc  Mahón  al  Or,  N..D.Angel

•Almeda.
21.—Promoviendo  al  empleo  de T.  N.  al A.  N.  1). Felipe  Arnais.

22,—Idem  it Ci. M. 1.a nl  de  2.0 1), Juaquín  Rivero.
23,—Disponiendo  que  el  Cap.  Art.  1).  José  Montesinos  pase  t  des

empeñar  el  destino  que  sirve  clde  su  mismo  empleo  1). José  Garczt
do  la  Torre,  -

26.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  T.  N.  ] ,n  1).  ,losé
•  Padriílau,

26—Coñcediendo  el  retiro  del servicio  tl  Ing.  1.aD.  Fernando  Vex.

27.—Promoviendo  á  sus  inipediatos  empleos  al T. D.  Bmnón Pche!!,
al  A;D.  António  Cortés  y  al  sargento  1.0 D. Justo  i’erez.
:27.—Idem  id,.  id.  al  Cte.  D.Teodomiro  Gonz.Ie,  al  Cap.  D.  José

Goyenechea,  al  T.  D.  Manuel.  Anillo,  al  A.  D.  Eugenio  Espinosa  y
entre  en  número  D.  Alberto  Vial.

-,    27.—Idem al  emilco  de  jefe  de  la  clase  de  Irig.  al  2.°  1).  Dario
Bacas.

27-.---Nomhrando  Cte.  del  eañone-o  Alcedo  al  T.  N.  La  1), Pedro
Doiñenge’en  relevo  de  1).  Gabriel  de  Lesnie  que  pasaré.  al  Depp.  (li

1  -  -  Cirtagena.
•  ‘.    28.—Idem Cte.  de  Marina  (le Bilbao  al  Cap.  N.  J), Luis  ule Gatnind.

28.—Idem  auxiliar  de este  Ministerio  al  l.  M.- D.  Enrique  Cabello.
28:—Ascendiendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  C.0  (le  Marina
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.D.  Francisco  de  P.  sierra;  al  Or.  N.  l.a  D.  Julio  López;  al  Cr.  N.
-  D.  Eladio  Tuba  y al  Cr. F.  D.  Francisco  Martínez.         -

29.—Nombrando  auxiliar  de  este  Ministerio  al  T. -N,  La  D. Juali

•  --  Calvo  y  Fortieh.
29.—Destinando  al  crucero  Reina  Regente  al  T.  N.  D.  José  María

Chacón.

3O.—Dsponiendo  canibien  de  destino  loa A  N. g.  D. Antonio  Men—
--   dieta  y  D. José  Zugasti.

Octubre  3.—Nombrando  Cte.  del  vapor  Asj4rante-al  T. N. D. llamóii
•  •  Vierna.

-     4.—Disponiendo  quede  asignado  á  la  Comandancia  de  Marina  de
Barcelona  al  er  M. D. ilicaido  García  TamayQ.

5.—Nombrando  secretario  de  la  Comandancia  general  del  arsenal
de  Ferrol  al T,  N.  la  1).  Alejandro  Feri.

‘  5.—Ideni  auxiliar  del negociado  de  inseripción  marítima  de  Cádiz

al  T.  N.  D. 1’elipe Ariño y  .y.  del  distrito  dé  Estepona  al  1?. I.Lo

•      enzo  Galiano.
•         5.—Destinando á la  fragata  Gerona  al  Cap, Ar.  D.  Diego de  Lora.

•  -         5.—Promoviendo al  empleo  de  Ing.  2.° á los  A.  D.  Antonio  del  Cas
tillo  y  D, Jo8é  Galvacho,  -

.—Idem  it  sus  innecliatos  empleos  en  1.  M.  al  T.  Cor.  D.  José
•        Pastor; al  Cte.  D.  Fermín  Díaz;  nr  Cap.  D.  Diego  Martínez;  al  T.

fl.  Manuel  Grijuela  y  al  A.  1).  Juan  Barros,  entrando  en  número  el

sup.  D.  Ramón  Gener.
•        5.—Idem id.  id.  al  T. 1).  Fulgencio  de  Paz,  al  A.  D.  Manuel  Ruíz  y

al  sargento  D.  Luía  Boch.  -

5.—Idem  á  su inmediato  empleo  al  A.  D. Juan  Castrillón  y entre  en

número  el  sup.  1).  Arsenio  Barrios  Carrión.
5.—Concediendo  el  retiro  del servicio  al  Cap.  1. M. P.  José  Cebada   -

-  Parra.
&—Idem  nueva  campaña  en  Filipinas  al  rp,  N.  D.  Rafael  Moreno

•  -    Guerré.
-       ti.—Destijiand  á Filipinas  al  T.  N.  D.  Mariano  Moreno  de  Guerra.

-       7.—Nombrando Ay.  de  la  capitanía  del  puerto  de  Cádiz  al  T.  N.
1).  Augusto  Miranda.7.—Idem  Cte.  de  la  cañonera  Diligente  al  1’. N. D.  Rafael  Mendoza.

7.—idem  lii.  del  crucero  Sanchez  Barccíiztegui  al  T.  N.  la  D.  José

-    Jimenez  y García.
7  —Idem  id. del  cañonero  Bilasoa  al  T.  N.  D.  Emilio  Guitart.
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1  7.—Nombrando  Cte.  de la  lancha  Tarifa  al  A. N. .D. Gérmán  Suan*  pee y  disponiendo  qué el  de  igual  clase  D.  José  Cervera  embarque  en

,‘.i  escuadra.           ,. :  ‘‘

7—Disponiendo  embarqnc  en  la  eseuadra  el  T. .N. D.  Antonio  Fas

‘ç!lal  y  Alfaro.       ..

7.—Destinando  á  los  arsenales  de  la  Carraca  y  Cartagena  á  los
Ing,  2.ØS D  Antonio  del Castillo  y D.  José  Galbacho.

-     7,—Idem al  crucero  Reina  Regente  al  1,er M.  D.  Luís  Vidal  y  d la
•  Numancia  á D.  Tomás Qnivatte.

•      7.—Dejando sin  efecto  el  destino  del Cr.  N.  D.  Angel  Almeda  para
•  -  ipterventor  de  les  defensas  submarinas  de Iah6n.

8.—Nombrando  auxiliar  del  Ministerio  con  destino  á  los  negocia

dos2.°  y  4.° del  personal  al  T.  N.  .a  D.  Pedro  Valderrama  y  T.  N.
D.  Alberto  Castaño.

8.—Idem  jefe  del  negociado  de  contabilidad  do         Consejo l
Cr.  N.  1.a D.  Estéhan  Murcia.  $

8.—Idem  suplente  de  habilitado  y oficial  de  almacén  de las  fuerzas
de  1. M.  de la  Habana  al  T.  D. José  Peralta.

8,—Idem  oficial de  almacén  de  las  fueizas  Filipinas  al  A. D.  Tomás
Çomeira.  .

8.—Idem  2.” Cte.  de  la  fragata  Gerona  al  Qap.  P.  D.  Juan  Bautista

Lazago.

•    8.—Destinando al  Cte.  JM.  D. Enrique  Sieluna  al  apostadero  de  Fi
lipinas  y  al  ‘3’ tercio  del Dep.  al de  igual empleo  D. Mariano  Cardona.

8.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al.l.”  M.  D.  Federicode  la Peaa.      •  .

8.—Encargando  de  la  jefatura  del  negociado,  de  contabilidad  del
Consejo.del  fondo  de  premios  al  Cr. N.  D.  Guillermo  Caro  y  el de  ha

•liilitado  al  de  igual  clase  1).’ Adolfo Ilerrera.

,  ‘10.—Nombrando  oficial de  almacén  de la  Academia  general  central
«.aI  T.  D. Emilio  Ruíz  Montero.

10.—Idem  Cte.  del  pontón  Ferrolano  al  T.  N. D. Francisco  Romero.

-  ..  /.  10.—Destinando  como  agregado  á  la  Comandancia  de  Marina  (le

-.  ‘    ijóu por  seis  meses  al  T. N.  D.  Antonio  González.
-   -: ,  ‘10.—Promoviendo  á G. M.  i.  á  los  dé 2.a  D.  José  Antonio  Barreda,

1: D. Salvador  Guardiola,  D.  Bartolomé  Aguilo,  D.  Carlos  del  Camino,
1’  •.  1).  Eduardo  Ramírez,  1). Manuel  Acedo,  D. Rafael  Goma,  1.  Salvador

Castilla,  D.  Francisco  Toledo,  1).  León  Herrero,  D.  Eduardo  Bntler,
-  D.  Abdón  Pardo  y  1). Julio  Fernández.
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-  -  11.—Destinando  cOmo agregado  d las  fijezas  de 1. M, del apostadero

de  Filipinas  al  T,  1). Pedro  Pujalcs.
11.’—Noinbrando  4).  del  apostadei-o de  la  Habana  al  CM Ile  Marina

D.  Francisco  Carrera;  interventor  del  lui$ino  apostadero  al  de  igual

-   empleo  1).  Julio  Lopez;  C.o  de  la  provincia  ile  Santiago  de  Cuba  d
(ir.  N.  1.a D.  Eduardo  Romero;  para  la  jefatura  (101 negociado  de  la
misma  Intervención  el de  la  misma  e]ase  1). Antonio  Mintin  siendo
reemplazado  Cfl  su  destino  por  el  Çr.  N.  l.a  D.  Ricardo  Montojo.

12.—Promoviendo  al  empleo  (le Ing.  2.  al  A. 1). Magiu  Planas.
12.—Idem  á SUS  inmediatos  empleos  al  2°  M. 1).  Luis  Vidal  y  Fl

rnel  y  al  sup.  1). Agustín  Machorro.
32.—Idem  id. id.  al  Cap.  1’, 1).  Manuel  Mozo; al  T.  N.  lai).  Auto-

•     nio Cano; al  T.  N. 1). Jeaquín  Cortés,  entrando  en  número  el  de  igual
clase  en situaeión  le eiip.  1). Manuel  Antón  é lboleón.

•  12.—Idem  id.  Pl.  u!  T.  N.  1 .°  1).  José  Paglieri;  al  T. N.  D.  Salvador
Cortés  y  al  A. N.  1).  José  Cervera.

-   12.—idem  id. id.  a] T.  1. M. ]).  José  Cisneros;  A;  1).  Camilo  Martí
nez  y  sargento  1.0 1). José  Luaces.

13.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  2,  L  1). IldefonsoSanz  y  Domenecli.                .                     -O

13.—1dc  al  sen-ido  de  guardias  (Idi  hospital  de  San  (rlos  al

2.°  M.  D. Agustín  Machorro.                                                   O

13.—Nombrando  Cte.  del  cañonero  Mac-Mahón ál  T,  N: D  César  de

la  Peña.  .  O

13.—Idem  para  la  brigada  de  G.  de  A.  del  Depp.  d  Cartagena  al

T.  1). Blas  Perez  Valero  O

13.—Idem  Ay.  del  distrito  de  Ilivadesella  al  A.  F. g.  D.  liamóh

Mordu;  de  Llanes  al  de  igual clase D.  Eduardo  Gonzdlez Pola;-y- de la
Coiíiandancja  de  Gijón  al  2.0 P.  D. Antonio  Lopez  (le Haro.

O   17.—Disponiendo  que  el Ing.  2.° D.  Seemdino  Arnesto  pase  u con

0tinuar  sus  servicios  al  arsenal  de Ja  Carraca.   -         -

l7.—I)estinando  al arsenal  cTe Ferrol  al Ing,  2.  D.  Antonio  del  Cas-

O    17.—Relevando  de  la  ayudantía  de  Denia  al  A.  N.  g.  D. José  Cai-
caño,  nombrando  para  desempeñarla  al  de  igual  clase D.  Acisclo  13e -
nabal  y  pal-a  la  de  San  Cal-los  de  la  Rápita  al  P.  D.  Mai-iano  (iii
Pastor.  O

18.—Nombrando  Ay.  de  la  Escuela  Naval  flotante  al  T.  N. 1). Fian-
cisco  Carrera.
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-     ‘:-    18,—Noiibraitlo  profesor  de  dicha  Escuela  al  1’.  N.  1).  Federico

-         Compañó.

l.—Idem  jefe  del  1;  subnegoeiado  de  la  Intervención  central  al
Ci.  N.  1 .  1). Juan  Bautista  Oliveros.”

•  •:       l.—Destinaudo al crucero  Reina  Regente  al -A. N.  L. Juan  Antonio
Martín.               -

-   19.—Idem al  Ing.  2,0  1).  I{agiu  Planas  á  coutJnuar  sus  servieioa  nl

arsenal  de la  Carraca.
20.—Llein  al  acorazado  Pelayo al  T. N.  D. Fernando  Claudín.

:“       20—Nombrando Gr.  del  Dep.  de  marinería  del  arsenal  (le  la  Ca-
•        rimo al  Gr. N.  D. llamón  Balcazar.
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EL  GANONERO «FILIPENAS»,

POE  EL  A.  DE  E.            -

D..      IqÉ  G-.A.O±  Y  CAVD.A..

‘-En  la  tarde  del  5 de Febrero del año  actual  cayó al  agua
estbuque  en el  astillero que en  Kouloon tiene la  Coiipañía
11oígkong  and  Warnpoa  1ocks.  Le metieron las.máquinas  y
pilos,  se repaitió  con arreglo  á  la  dotación de  100 hombres
qíie  corno cañonero de 1 •a clasé debía de llevar, y en Abril, pró..

•   dmo  á en.tregarse, llegó á  Hong-kong el  pQrsonal nombrado
‘para verificar las pruebas de recepción y dotarlo.

***

Formaban  el casco planchas,  cuadernas’  baos de acero de
•   la marca IlaUside  unidas por iernaches admirablemente pues

   tos, que más  que  ensayo en  construcciones de algi.mn porte,’
parecía  el conjunto  obra• de  acreditado astillero,  qie  n  ‘hu
biera  desdeñado en  declarar como suya cualquiera  de :ios de’  1.
Eurdpa.

Demasiado  fino parecía á los inteligentes  al verlo eii ‘el di..
que,  si bien sus  dimensiones, eslora 53,34 m. y niangá 7l7  m.,
daban  una  relación de 7,44 poco, alarmante,  dados los alores:
que  en las modernas  construcciones ha llegado á adquirir  ese
cociente.  •  ‘       •  ‘  •  ‘  ‘  -  ‘  ‘  ‘

Estaba  dividido el casco en 6 compartimientos estanco  que’
aseguraban  su flotabilidad caso de avería en uno’ de ellos y  I

r0M0  XX1.—DICEMERE,  1887.  ,                     50



768         REVISTA GEERkL  DEMARINA.

buque  iba  provisto  de bombas  para  poderlos  achicar  una  vez

anegados  y  remediar  aquella.
Dos  máunas-  verticales  de’ alta  y.  baja  ponían  en  movi-  -

miento  á  las  .2 hélices,  que  prop.ulsbani  al  buie   2 calderas
-  cilíndricas  generaban  vapor  exclusivamente  para  dicho  apara
to  motor,  porque  los  órganos  accesorios  como  destilador,  chi
gre  y motor  del  dinamo  eran  alimentados  por  una  caldereta
vertical  de acero  parcialmente  incrust;ada  en  una  de  las  carbo

neras  y  servida  desde  la  cámara  de-calderas.Si  bien  las  hélices  gemelas  garantizan  casi  el  gobierno  en

-  .-         la mar,  pies  es  difícil  no  poder  disponer  siempre  de  una  de

las  máquinas,  al  Filipinas  se- le  había  aparejado  de  goleta  con
triiiquete,  velacho  y juanete.  Dada  la  distancia  del  trinquete

á  la  roda  se  creyó  innecesario  el  bauprés,  lo que  aumentabá  el 
sector  de  fuegó  del  cañón  de  proa  y siendo  imposible  envetr.
la  escándálosa  or  iiipedirlo  la  cofa  militar  del  mayor  desti—

-            nada á  una  ametralladora,  se  le  dotó en  cambio  de  un  estay

mayor  para  el  perfecto  euilibrio  del  aparejo.
l  campo  de  tiro  del  cañón  de  proa  comprendía  1000 por.

cada  banda  y  cruzaba  sus  fuegos  con  el  de  cada  costado.  Es

tos  3 cañones  debían  de  ser  Hontoria,  de 12 cm.,  con montaje  -.

-          Vavasseur y  no  constituían  el  imnico poder  militar  del luque;
4  ametralladoras  Nordenfelt  de 25 mm.,  una  para  la  cofa, ms

•  -           taladas en  las  bandas,  2 óañones  de  tiro  rápidó  de  6 libras  

-               1 tubó  lanza-torpedos  4  proá  completabán  el  armamento  del    
Filipinas.            -  .Para  su  defensa  contra  torpederos,  éxploradione  de  cos

ta,  etc.,  llevabá  2 proyectores  de  7 500 bujías  cada  uno  monta-
•              dos á  proa  y  á  popa. del buque  y que  podían  coflfundir  su  fo—

cos’á  150 rn.  delcostado.  -  -  .  .

-  .  -         Defiñido á la  ligera  el Filipinas  como buque  de  guerra,  di-

-  -           remos para  terminar  sudescripciónje  en  su  reparto  interior

  omit-ió:detalle alguiio  que contribuyera  á  hacerlo  elegan—
-     -  te  y  cómodo; tenía  6 botes,  uno  de  ellos  de vapor,  capaces  para
-.  •.••  toda  la  tHulación;  áprovechando’la  inslación  dé lá  máquiúa

dinamo-eléctrica  Victoria  que  alimentabá  -  los  2  proyectores,  -
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se  habían  colocado en ,alojaiiientos  rnáquinas  .  sollados,  50
lámparas  incandescentes que  como  auel1s  aban  tierra  6
ship,  como dicen los ingleses, á sus  crtientes  negativas,  evÍ
ando  así gran cantidad de alambre en la instalacióai.

donstituíóa  ‘la Junta  que debía verificar las  pruebas del bu-
-que  antes  de  su  entrega,  procedió,  de  acuerdo con  ‘la casa
-constructora, á las de estabilidad colocándose. á bordo  además
del  peso necesario para la prueba, los equivalentes á la  artille-
ría,  cargos, víveres, municiones, etc., procurando que los cen
tros  de gravedad de’ cada grupo  ocúpasen el  lugar  que. en  la
 práctica  habían  de  tener  y  midiendo cuidadosamente las co

rdenadas  del centro de gravedad de aquellos que no pudieran
obtenerse  en su verdadera posición.

-   .  ;  Alejado el peso móvil del plano  diametral cantidades deter
iinadas,  anotados los ángulos que el péndulo sé. desvió de su

norrnal  á  cada translación,  los calados del buque  durante  la
,  prueba  y libre  este de amarras en aguas tranquilas,  se deter

•  /  rninó la -posición del centro de gravedad,  que distaba del me—
-tacentro 10 pulgadas inglesas.

Gran  decepción sufrió la Junta  al obtener resultado tan exi
guo  acostumbrada ¿1 la idea  de que  el  Filipinaé  del  tipo del’
Magallanes  y Elcano  tendri:a como ellos 1 m. de altura  meta—
 éntric  no bastaba esta,  sin  embargo, para juzgar al  ‘biue
y  declararlo-falto de estabilidad y se  cdnsultaroj  lós  autores
-de la  bien surtida  biblioteca del Ing. de la  Comisión. White,
Reed,  .Kemp, Rankine, Ferrandiz, todos cuantos libros hablan

-    -del asunto,  asignan para, altura  metacéntrica de buques tipo
Filipinas  - valores  que  distan  mucho del apun’Íado. White  el
más  explícito de tódos, en su Nával  architecture,  exige por lo
menos  1- 1/  ‘á los buques de uero-río  (not  sea  going)  y de

-   2 t/  á  ‘  á  los que hayan de navegar. El nustro  con 0,83dis-
aba  mucho del primer límite y debía estar apto para toda cia
e  de comiSiones y enconrarse  en todas mares.
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Creyendo  al cañonero en conificiones de construcción sorne
jates’  d las de un ‘crucero de guerra  extranjero fondeado n-
tónces  en’ la  rada  de Hong—kong, indag6 la Junta  el  válordó
aquel  eleménto d  etabilidád,  enonrn•do  se  muy  súprioi’
al  del Filipinas  (cerca de 2’)  que á pesar de hallase  el buqu
d’ótadó de quilla  de balance que no tenía’el nuestro, inspiraba
algún  temor al Gobierno de su  país.

No  dudó ya la Junta  en afirmar  que el  cañonero carecía  de’
la  estabilidad jiecesaria  así  lo hizo  presente á la  Compañía
constructora  éxtendiendo acta do ello para conocimiento de Ia
autoridades  de Manila.

La  Compañía tardó poco en comprender  a verdad 6 impór
tancia  del cargo pues procedió ‘á iástra  al buque  en la  eitiiá
de  máquinas  y calderas único siti’ó dispónible’para el1,  con,—
50  t:  de hierio  en lingotes. En cambio la  Junta  no podía h&
suy  medida de tal importancia,  poique  apa’te de ser  dudó,s
su  éxito r  no  estar  autorizada para ello,  perdía el buque  cbi—
dicióes  fácil5s de apreciar, teniendo en cuenta que  eóre  ce
mento  y  hierró ‘se anuló la  sentina  más  important  y  de l
cuál  dbía  de prescindirse en  el funcionamiento  de la mácui
na.  Esta quedaba á  merced de la primera  vía de agua  ó.golpé
de  mar, porque los hornos de las calde”ts se elevaban deLfcui
do  lo qóe  distaban  del plan  de su  cmara.  Funda
razones  hizo el  Cte.  del buqae,  resdente  de  la  un,ta;  u.iiá
prótest  ante el cónsul de Esaa  y dó la cualseremii,COPia  .

á  la  Compañía que no  por eso dejó de terminar  la  estiva  d:  1

lasb0t.  .

Nó  era la  eqiieñez  de la  altura  metacántrida  él  solo  dato,.
almánte  en la  estabilidad  del Filipinas.  La  curvá  d  sus
brzos  de palnca  ‘ó lá  de sus, momentos pará  diversas inclina
ciónés,  lejos dé aumentar en  a1or  de ordenadas con  rapidez
desde  ePórigen, su progresión era leila  & iiidicaba claramen
te  que el buque  podía ádquirir  graide  iñclinaioneS  sin  qu
hiíbiera  un  par  de gran ‘valor ‘que’ se ‘ópuiera  d ella. El pesG
dé  la ‘tripulación colocado á ‘una bañda  prodicía  una  escor
que  imposibilitaba andai  por la  cubierta sin echarle arena.
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lo  dicho se ñad  que el. máximo valor del par  quese  oone
 la escora, tenía lugar  á los 450  de inclinación,  y que su bra
 de  palanca  era, menor  que  el  máximo correspondiente al

1  acorazado inglés Captain,  que se verificaba á  una  inclina

4in  anterior,  y se  tiene presente el  desgraciado. reultado  de
abuque  en  Finisterre,  que es  la  más  elocuente prueba de
‘cu’.nto Reed afirma en límites de estabilidad, pues él  predijo
su  nérdida, se vendrá á deducir lo’poderoso de las razones que
l,á  Junta  tuvo para  afirmar  que el  Filipincs  era. inadmisible

‘r  falta de estabilidad.  .  .

Ete  grave  defecto, .fraducido numóricarneiite en la; peque
ñez  de.la distania  del metacentro al  centro de gravedad, era
irremedia.bl,  porque si bien pudiera  bajarse este, era en can..

idad.  tan  cota  y  á  costa de  tales sacrificios, que  hacían ad
quirir  al btique  defectos tan graves  corno el  ue  se trataba da;
re-nediar.  Se calenló el valor del descenso que experimentaríá
e,  centro de, ‘gravedad suprimiéndole a1 cañonero la  cru  de
roa,  la. cofa militar del mayor y el bote de vapor y lo que ga

¡nba  por ee  concepto 110  merecía  la  pérdida. de  ondiciones
(  militares y marineras  que se  imponían al  buque. El mal pro—
/  venía exclusivanente de la baja posición del metacentro, pun
/  to inalterable  una  vez construido el  buque  por  depnnder de
/   sus formas. El embono,  en. el  cual se  pensó, réduciría  su  ya
f  scaso  andar ‘al de nuestras antiguas goletas; .y en cuanto á.’1r( ‘  instalación  de quillas,  aparte  de ‘no hacer otra  cosa que  ate

nuar  el  mal, sin  remediarlo, ofrecían tales dificultade  de co
locación,  que hacían preferible la  modificación del casco..

Deseosa  la Compañía constructora de practicar  las pruebas
.e,  velocidad en las cuales esperaba obtener resultados un poco
más  lisonjeros que 1s  que  en la  estqbilidad había  aicañzado,
ncéndió.  diferentes vece  las  calderas,  cambió hélices,  varió
sus  pasos,  alteró la iegulación de ambas máquinas, .y cuando
lo  creyó opórtuno, invitó it  la Junta  para la prueba oficial. N
góse  esta it asistir,, por creer de. ‘su deber  no  autorizar  prueba
niguna  después del informe  emitido acerca de la  estabilidad,
cualidad  más importante que cuantas pudiera xeunir el buque
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enlas  demás condiciones á  que,  segifri el pliego de  contrata
ción,  debiera someteréeal cañónero.

Por  razones fáciles de comprender,  teniendo  en  cuenta é
origen  de1a cónstrucción del buque,  la Junta  ¿sintió al fi4
presenciar  una prueba de velocidad, yal  efecto salió  con
correr  entre Islote  Ninepin  E.   Punta  Fokay  en ambos sel1i-
dos  durante  5h  52m 56”,  dando uná  velocidad media de  li3
millas,  es decir, inferior  á la estipuladá, que debiera ser de 12
á  12 % durante  6h••  Si.se  tiene en, cuenta  que  la  prieba  tuv&
lúgar  con mar llana  y  viento calma,  y  no  solo en las  condi
ciones  de carbón  y  personal  escogido en  que se  hacen todas
las  pruebas,  sino con tiro forzado, del cual no  se haófa men
ción  en la escritura, de contrato., y que esta expresaba, si no el  
compromiso,  la esperanza del jefe de la Compañía, de obtene
un  andar de  14 ‘millas; se  comprenderá cuán  distánte quedó
lá  casa  constructora  de  cumplir  con  la  buena  fe  con  quel
R.  P  delegado del Excmo. Sr.  Arzobispo de Manila  firmó eJ
pliego  de cQndiciones para  la construcción del buque.

La  instalación  eléctrica, bote de vapor  y  explanadas y  re—
ductos  para montar la artillería,  habían sido objeto de contra
tas  especiales posterioresá  la  de construcción dél cañonero, y
no  fué  más afortunada la Junta  ‘l  ejercer su inspección sobre
los  dos primeros trabajos. Exigíase al bote de vapor un  andar
de  8 millas que no alcanzó en repetidas pruebas desarrollando’
solo’tm  máximo de 7,50, ‘y se pedía  también  que  su peso con
agua,  carbón y vapor fuese el necesario.para arriano  é  izarlo
encendido.  .sta  ñltima condición estaba tan lejos dele  contrata, que al

intentar  cargar  el bote  se rindió  uno  de los baos que servía
para  meterlo dentro y hacía dé tirante  de éus pescantes.

En  cuanto á la luz eléctrica, si bien  excedía á las, necesida

des  de un  buque  de la  importancia del Filipinas  no  cumplía
con  las prineipales cláusulas. del pliego de condiciones. Ni la
motora  de la  máquina  Victoria  era  Brotherhood  como se pé
pía,  ni la intensidad luminosa de las lámparas incandescentes
Edison-Sevan  alcanzaba las veinte bujías estipuladas. La Jun
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ta  crey6 de su  deber comuiiicar á  la  Compañía el  dictamen
que  acerca de ambos asuntos  emitiÓ en actas rerniidas  á las
autoridades  de Manila,  y en las cuales e  expresaba la onve—
ii;ennia  de disminuir  en 2 500 pesos el precio de la instalación
eléctrica,  y  aplazar  todo juicio  acerca del bote de vapor  en
vista  de que dado su peso y las escasas condiciones del caño
.nero,  sería difícil pudiera  este llevarlo con  desahogo. Fijó la
Junta  el valor del dinero descontado en  la instalación eléctri
ca  fundada en  las cantidades que  asignan  en  Londres  á. las
máquinas  Br6therhood,  y  á  las  motoras  ordinarias  de  alta,
ura  de las cuales se instalé  en el Filipinas,  pero dejando á-la
Compañía  la  libertad  de rehacer  el  alumbrado pará  ponerlo

en  las condiciones de la céntrata.  .  .

Pe  acuerdo  el  Ilmo.  Sr.  Arzobispo  de  Manila,  con
Ecmo.  Sr.  Comandante general  del apostadero,  en vista  de
los  informes de la Junta  receptora y de la  comandancia d  i.n-  :
genieros  de Cavite, resolvió rechazar el cañonero, y en sucon

Ssecuencia  se ordenó el regreso del personal á Manila.
/   Para aclarar,  sin  embargo,  las  dudas  técnicas que  en  el
¿  curso del litigio pudieran  ocurrir,  permanecieron  en  Hong

  Kong el  presidente  de la Junta,  T.  N.  1.  D. Angel López-y

/  el lng.  1.0  D. José  Ripoil, embarcando el resto de ella:  T.  Ñ.
D.  Joaquín  Anglada,  A.  N.  11  Senén  García  y  Caveda, y
Cr.  F.  D. Waldo Aranda, 2.° M. D.  Aureliano  Guerrero, con

/    la marinería,  clases y  maquinistas,, en  el vapor Esmeralda,.
r  . que  loé condujo á Manila.  .  .  .       . .   -.       ..  -  -

QaRonero El  Caao.                  . .     .  “‘   -

Cavite,  20 de Agosto de 18S’.                 . .  .  .  .  .  .  .  .  -  ..  -.

SENÉN  GARCÍA Y  CAVEDÁ.  ,,.  .  .  .  ‘



SAL Vk VIDAS.

GANCHOS Á VOLUNTAD,

PORELT.N.

DON  BALDOMERO  SÁNÓHEZ  DE  LEÓN.

Sabido. es  por todos  nuestros  compaderos que  en  ningn
buque,  tanto delEstado  corno en los pertenecientes á empresas
particulares,  existe el  material  suficiente para  salvamento .ei
el  trIste caso de  un  nanfragio,  y  mucho  menos en nuestras
grandes  fragatas,  cañoneros,  cruceros  de segunda  y tercera
cláse,  y  aun  en-uestros  modernos cruceros tipos Navarra  y
Castilla.

A  nuestro juicio,  los unicos buques que pueden exceptuarse
de  esta regla  son  los  que van  provistos de  gran  mímerode
compartimientos esLaucos y celulares.

Vamos  á dar  una idea sobre las condiciones y  colocación d
-:          dichos puentes salva-vidas, los-cuales, á. nuestro entender, de

berían  ser formados por un  prisma de acero de 1 ni. á  1,50 m.
•   -          de altura,  siendo su longitud  2 m..ms  que la  manga del bu

que,  y su ancho unos 4 ó más metros, segün sea cha  manga:
el  citado prisma debe estar estanco y d más ieIleno de,aserrín

-       ó carbón  de  corcho,  teniendo  suS extremidades cortadas  en
forma  de cuñá, en una de las cuales se  afirma el  timón, y su- -

jetos  á los pasamanos van coloc&dos los  remos: dos palos cor—
tos  y dos vergas redondas guarnidas

1           Este puentesalva-vidas, .á favor de unoS roletes excéntricos,
corre  por rails  transversales al echarlo al agua,  aprovechando
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el  momento favorable de un  balance, 6 bien los ‘roletes fijos, al
buque  .y los rails  4 la  cara, baja del puente salva-vidas, el cual
de  ordinario iría  fijo á la  cubierta  ó puente bjo  por un  siste
ma  fácil  sencillo para poder maniobrar  de pronto. ‘Como hay
muchas  maneras de llegar al  objeto,  no -proponernos ninguna
y  solo apuntamos la  idea.

Ahora  bien:  si ju’sto es  que  se  trate de  salvar  el  material
poniéndolo  4. barlovento en la mayoría, de los casos, justo,  jus
tísimo  es que se atienda al  salvamento de las vidas, d,los  tri- -

pulantes..
‘Hoy hay  en  España  una’Sociedad. de salvamento de  náu

fragos,  multitud  de estaciones repartidas  en  todo el  litoral.;
pero  no basta esto, pues ‘es necesario tener  en cuenta’ que ‘los

‘l3ugues  no  van  á  naufragar  á  las  estaciones de salvamento
exchisivamente,  aunque  estas se hayan colocado en los puntos;
do1ndc-co’n más  frecuencia ocurren  los naufragios; es. preciso:
cusiderar  también que éstos ocurien  ea alta mar  y en:costa,
iejos’de  todo  auxilio  humano,  y  en  su  consecüencia, no se

.(j’ued’e  contar enmuchísimos  casos más que con los medios de”
á  .bordo; y puesto que las estaciones de’ salvamento en  el lito
ral  han  pretado  y prestarán un  gran servicio á la humanidad,

¡  creemos secómpletaría  este servicio, en’ lo  posible,  haciendo
f  reglanientarioeñ .todos -los buques, que como ánteshem6s:di-

  cho, no  tengan  gran  número de, compartimientos estaiicosy(  celulares, y en especial en los mercan tes  él puente lva-’id,
y  n-ucho más siendo, -como es’, tan sencillo.y tan. útil; pues en
la  forma que  proponernos no  sería  ‘un’ armatoste  inútil  ué
para  un  caso fortuito empacharía el barco, como sucédería con
una  balsa, sino que siempre llenaría  su  objeto de puente,  lle
vando  en él ‘la tripulación  su último  refugio’ y  su’ última és

peranza,  es decir, unapequeña  estaáión de salvamento.
Urge,  pues, tomar una medida; pero que sea efectiva,  és de

cir,  que se lleve á cabo; pues teniendo. en cuenta nuiestra,,ma—
ner  especial de ser,  á  fuer  de  españoles,  cuando ocurre ‘ina
catástrofe  de esas ‘que llenan  centenares de familias  de’ hito,
y-que  los  aríales marítimos  registran  desgraciadamente  eon
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harta  frecuencia, entonces... entonces,  todo  son  proyectos..
excitaciones por medio de la prensa...  lamentaciones.., artícu
los  .patéticosl... llamamientos á  la caridad... etc.  Y dspués  de
mucho  ruido,  va pasando el tiempo; el tiempo, que todo lo be-

-  rra;  ¡W borra...  sil  ¡pero temporalmente!  Vienen luego otros
suceos  de actualidad, y solo los que haí  prdido  una  persona
qierida,  son los que recuerdan el drama.

Las  plumas de los esritores  de oficio, sin  embargo, no des
cansan,  pero se ocupan con preferencia de los sucesos presen
tes.  Desgraciadamente,  no  tarda  mucho  en presentarse otro
1rama  maritimo que viene á ocuparlas  vuelveu á comenzar-
se  otra vez el cruce de  telegramas  dando  cuenta  del  número
de  víctimas,  vuelven los  proyectos...  vuelven..,  etc.

Hora  es  ya  de  que  se  complete  el  material  de  salvamento

de  á  bordo,  no  solo  con  el  puente  que  proponemos  á  más  de

los  chalecos,  .etc...  salva.vidas,  sino  que  por  lo  menos  la  mita4

de  los  botes,  de  más  de  6  d  8  remos,  se  transformen  én  insi-.

•      mergibles  colocándoles  debajo  del  castillo  un  compartimientii

estanco  y  dos  idem  tubulares  debajo  de  las.bancadas  á  ambas

bandas,  llenos  de  aserrín  de  corcho,  modificación  fácil  y  poco

•      costosa.  .                 .

El  acorazado  de  la  Marina  italiana  Lepanto  lleva  varios  be-   

tes  en  esta  ó  parecida  forma.

Vamos  á  terminar  con  una  ligera  descripción  de  ganchos

para  arriar  botes  en  la  mar,  conservando  el  buque  su  andar,

-   siendo  bastante  sensible  que  pocos  de  nuestro  buques  los.

tengan  reglamentarios.

Los  lectores  de-esta  REVISTA  recordarán  varios  ganchos  des

critos  en  ella;  el  que  hoy  presentamos  está  fundado  en  la  idea

del  aparato  defondehr  sus  anclas  la  fragata  Numancia,  y  en

su  consecuencia,  dicho  se  está  que  es  un  sistema  á  voluntad,

que  tiene  su  ventaja  sobre  los  automáticos.

A  pesar  de  que  solo  por  la  inspección  del  diagrama  (lámi

na  21),  basta  para  comprender  su.  disposición;  soloanotaremos

que  la  palanca  g,  cuyo  eje  corre  paralelo  á  la  sobrequilla  del
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bote,  por media  de las uñas HE’  hace  solidarios los movi—
mientos  de las dos palancás A  A’ en el momento en que  estas -

escapolan  al  mismo tiempo,  quedando,  en  su  consecuencia,
libres  los cuadernales bajos simultáneamente.

El  que maneja la palanca y, debe moverla para  que  quden
libres  los cuadernales bajos, momentos ante de que  toque el
bote  en el agua.

Los  botes provistos de estos ganchos deben ir  en las aletas.

Sjezia  5 de Febrero de 188’?. A bordo de la fragata Numaacia,

BALDOMERO SÁIHZ  DE LEÓN.

T.N.

/
/
1.               ______
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SEÑALES  DE  NIEBLA  (1).

Desde los últimos siniestros marítimos ocurridos en los meses
de  Abril, Mayo y Junio el tema colisiones está á la órden de1i
en  la prensa marítima  y en la  que se publica en la capital.

Las  conferencias que hemos explicado, durante  la  época i—
tada,  en  los principales puertos  de la  Mancha y del Ocanu,
contando con la protección de las Cámaras de Comercio y de la
Sociedades de Geografía, han  creado y extendido la agitación.
El  movimiento se  ha acentuado más con el  informe de la Co- 
misión  de peticioúes de la Cámara de los  diputados favorable   
á  la reforma de las ieyós internacionales que rigen la  materia
y  con la discusión iniciada en la Academia de Ciencias  por el
Sr.  Vice—almirante 3urien  de la Gravire.

Todos  comprendeii hoy que  el  mal ha  llegado á  su  apogeo
y  que es preciso procurar cuanto antes un  remedio euórico  á
dituación  tan deplorable.

*

El  abordaje del Chainpagne  y  del  Ville-de-Rio-Janeiro  que
ocurrió  en la  Mancha, mientras  reinaba  una  espesa  niebla,
debía,  por  su misma  importancia,  atraer  más  especialmente  la

(1)  Extractado  y  tradieido de un artículo publicado en E  Cosnso por el Cap. F.
(le  la reserva  francesa  A.  Riondel.



MEDIOS DE PREVENIR LAS COLISIONES.      779

atención  sobre  las señales de  niebla  y  muchos  capitanes  de
altura  han tenido á bien  remitirnos algunas memorias de gran
interés  referentes á ese asunto.

Ha  llegado la  oportunidad de estudiar la cuestión en conjun
to;  examinaremos las proposiciones nuevas después de ehar
una  ojeada. rápida por Iag réglas.intrnacioúales  do 1.0  de  Se
tiembre  de 1884.

El  art.  13  de este  reglamento  se halla  concebido en  estos
-   términos:

«Todobuque  sea de vela, sea de vapor,  debe llevar  una  ve
locidad  moderada  cuando navegue en tiempo de cerrazón, de
niebla,  ó de nieve.»

El  principio es excelente, pero en su  aplicación la  regla es
muerta.  Cesará de serlo cuando el legislador  interiacio

nlaya  deterininádo  la  veócidad  máxima,  correspoñdiente
alcstado  atmosférico,  ¿ue  en  ninguna  circunsCancia podrá
exederse.

En  tierra,  en Paras, el guardia  municipal niteu  umpe el paso
d  carruajés cuando la  circulación puede  donvertirsé eñ’ pe1i
grósa.

-  En  la mar,  con un  sencillo artículo del código; se puede ob
tener  el mismo  resultado.  Que se le  viole  cuanto  se  quiera
mientras  no se ocasione perjuicio á un  tercero. Si, por el con
trario,  por desobediencia á la ley  internacional  ó  por impru
dencia,  se causa perjuició á los demás ¿no es justo  4ue  qden
tal  haga incurra  en respoisabilidad?

La  niebla puede clasificarse en varias caegorías:
Niebla  que impide la visión   una distancia dei  000 m.
Niebla  que impide la visióná.más  de 500 m.
Niebla  intensa que impide la. visión á más  de 100 m.
A  cada uno de esto  estados debería correspoiider ‘ina velo—

éidad  determinada internacionalmente.
Se  podrian  establecer os  reglas:  una  para  alta  mar,  otra
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para  los pasos frécuentado  6  estÑchós como la  Mancha,  el

Sund,  los estrechos de Mesina y de Gibráltar.
En  el primer caso, ‘y en idénticas  circuntancias  atmosféri

cas,  se comprende  que  lá  velocidaa puede ser mayor,  puesto
quelas  probabilidades del abordaje son menores.

El  empleo de señales foiéticas,  de cualquier las  quesean,
pito,  trompeta,  campana ó  cualquiera  otra  que  se  pueda  in
ventar,  sería ilusorio y’expuesto á  equivocaciones si en casos
parecidos  se conservaran velocidades que  hemos  calificado de
culpables  y otros  ecritores,  posteriores t  tiosotros,  de crimi
nales  (1).

El  Sr. V. A.  Jurien  de la  Graviére,  en la  sesión celebrada
por,  la  Academia  de  Ciencias  el  20  de Junio  uultimo; decía:
«No  basta  el ruido para  evitar  el  peligro  cuando  dos masas’----
animadas,  por ejemplo, de una  velocidad de  27 km.  por tira
(lo que  representa en  el  choque  una  tuerza  equivalente  á. la
velocidad  de 54 km.  por hora) se precipita una contra otra.  En
los  buques que así  se tropiezan puede la  tripulación tener con
ciencia  del peligro inminente;  corho ya ha  sucedido, sin. po
derlo  conjurar.»

No  se  puede. enunciar  una  verdad  más grande  en menos
/           líneas.  .

El  art.  t3  del  Reglamento  internacional  enumera  las  diver
sas  señales  sonoras  é indica elempléode  cada una  en los bu—
quesde  vaporó  de vela.

Un  vapor en marcha, en tiempo de niebla, se  sirve  del pito
de  vapor  ó de cualquier otro sistema de sonidos obtenidos por

el  vapor.  ‘La  bocína se reserva á los buques de vela en marcha.

(1)  Creemos  que  velocidades  deS,  6 y  4  nudos  (en  las tres  hipótesis  precedentes)
serían  racionales.  La  velocidad,  por grande  que  sea,  constituye  un  instrumento  de
progreso;  precisa  servirse  d propósito  de él; en  ciertas  circunstancias  su  empleo  ili
mitado  es  absolutamente  nefasto  y  debe  prohibirse.  Si  se  le  usa,  á  pesar  de esto,
¿no  es justo  que el  culpable  contraiga  una  reponsabilidad?
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La  campana  (ó- el tambor, en Turquía)  indica que el  buque
que  la usa, de vapor ó de vela, está  parado.

Cualquiera  que sea la  señal sonora,- se la debe emplea  cada
¿os  inutos,  lo menos, sin  aumentar  este intervalo; el pito d
•vapor deja  oir  un  golpe prolongado,  la  bocina del  buque  de
vela  indica con -un golpe- qte  el buque tiéue el- viento- de estri•
bor,  con dos que el viento es de babor, y, por iiltimo,, con tres-
golpes- consecutivos indica que el viento está por-la popa  --

-  Es -evidente que-con las  actuales considerables velocidades,
la  campana,- la bocina y  hasta  el -pito -de vapor  son de una
utilidad  muy discutible. Apenas se- les oirá -y no se les distin-
guirá  nunca; nadie goza de la serenidad suficiente para  domi- -

narse  y contar los golpes- del art.  19 de  que  hablaremos- más - - -

-9jos.  -          -  - --  -  -  -  -  -  - -
or  el-  contrario,  con  - velocidaes-  razonables  -y  --arreg1adas

segimn-  las-circunstancias  atmosféricas,  estos-  -medios  -preventi

vds  recobrail  su  eficacia.  -  - - - -  -  -  -  -  -   -

-  Hagamos  aquí  una  observación:  el- -sonido,-  con  bancos-de   -

iíiiebla  espesa,  indica  mal  la  dirección  de  donde  en  íealidad-ha-  -

salido  la  propagación  de  las  ondas  sonoras  por  la  niebla.-  se

verifica  de  manera  que  muchas  personas  atentas-  y  tratando  -de

reconocer  la  dirección  del  sonido  se  equivocn  completamente

en  térxninos  que  sorprenden-.  -  -  - -  - -  --

-   - -  Con  una  e1ocidad  conveniente,  en-  razón  inversa  de  la  in

tensidad  de  la  niebla,  se tiene  más  tiempo  y  desahogo  -para  des-’

r_   cubrir  laposición  del  buque  próximo  y  para  distinguir  las-se-  -

ñales  sonoras.  -  - -  -  -

Esta  discusión,  que  está  conforme-  con  el  buen  senti-do  y  -

-  con  lo  que-ocurre  en  tierra  aemás  deniuestra  que  -durante     -

las  nieblas  intensas  el  unico  medio  eficaz  de  prevenir-  las-  coli

siones  esla-  reducción  de  la  velocidad.-  -  -  -  -  - -  -    -

El  -art.  19  del  mismo  Reglamento  internacional  indica-  las  se

ñales-  que  hace  un  buque  de  vapor  á  cualquier  otro  á  la  vista,

cuando-  varía  de  rumbo.  -  -  - -  -  -  - - -  -  - ---  - - -  -
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Se  sirve del pito de su máquina  en esta forma:
Un  golpe breve  significaCaigo  sobre estribor.

Dos  golps  brevesGaigo  sobre babor.

Tres  golpes  brevesDo?j  atrás.

Marchando á  toda fuerza,  el  empleo de estas señales es. po

testativo.
El  buque puede indicar los cambios de rumbo que verifique,

pero  no tiene obligación de hacerlo. Si la adverteilcia se hace,
sin  embargo, «es preciso que  los movimientos del buque  estén
conformes con.la significación de las señales.»

La  señal de para  no está indicada,  seria muy útil;  el legis
lador  pensó, sin duda,  que la  multiplicación de las señales era

un  inconveniente, y que para evitarlo era lo mejor reduci-’
á  tres: somos de la  misma  opinión. Aumentando  las señles
fónicas  se aumentan las probabilidades de error,  y  tanto más
cuanto  mayor sea la velocidad.

Pero  creemos,  con muchos de nuestros almirantes,  que las
advertencias,  en lugar  de sér  potestativas,  deberían  ser obli

gatorias.
En  efecto, si en mis inmediaciones se  encuentra  un cuerpo

movible,  que  no puedo ver y que me amenaza, importa mucho
que  yo  conozca todos sus  cambios de posición.

El  buque que cae sobre estHbor ó sobre  babor  se aproxima
6  sealeja  de mí; si  ejecuta un  movimiento tiene  el  deber deadvertírmelo;  esta advertencia,  potestativa hoy,  debiera  ser

obligatoria..
-        Las proposiciones de señales de niebla que  hemos leído  en

losperiódicos  marítimos ó que nos han remitido directamente
sus  autores,  tienen todas un  mismo objeto:  señalar  al  buque
próximo  el camino  que se  sigue.

Este  conocimiento tiene una  importancia capital y  se com
prende  bien.  Si me dirijo al N., por ejemplo, y si por mi tra
vés,  derecho ó izquierdo, oigo la señal fóniéa sencllcs-  y  justa
de  un  buque que me dice: Marcho entre  el E. y el S.,  ó entre
el  5.  y el O., puede estar seguro de que no nos encontraremos.
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Eltap.  de altura  Emilio Sorbé, ha resuello el probima  sa
tisfactoriam ente por medio de muy pocos sonidos:  uno  largo
y  cuatro breves.

«Cualquiera  que  sea  el desplazamiento de un  luque,  dice
este,  debería hallarse provisto de un  instrumento sonoro inte-.
ligible  á 3 millas lo menos en calma.»

Admitido  este primer punto,  hé aquí cuales son las señales
que  bastan para  indicar, cuando haya niebla, la dirección que
se  sigue:

Seflal4

Del  NO. al  NR.,  y  por consecuencia,  todas las  direcciones
oprendidas  entre  eos  dos puntos  serán  sealada  por  un

golpe  largo seguido. de Otro breve.       - .

Señal  2.       — —

Del  NR. al  SE. y  todas las  direcciones comprendidas entre
ésos  dos puntos,  serán  señaladas por un  golpe largo seguido
de  ds  breves.

Señal  3•       — —  —•

Del  SE. . á  SO. y  todas las  direcciones  comprendidas entre
esos  os puntos,  se  señalarán  por  un  golpe largo  seguido de
tres  breves.

Sña1  4&            —

Del  SO. al  NO. y todas las  direcciónes comprendidas entre
esos  dos puntos,  se señalarán  pór  un  golpe -largo seguido de
ciítro  golpes breves..  -

Se-  entiende que  deberá  seguirse  la  dirección  de  derecha
á  izquierda,  como las  agujas  de  un  reloj,- y  que en. el caso

TOMO  XI.—DXCUMB1E,  1887.
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en  que  el  rumbo  seguido fuera NO.,  NE.,  SE.  6  SO.., seif a
preciso  caei sobre estiibor  6 sobre babor para  dar la señal o—
•rrespondiente al cuadrante en el que se halles y no queda  en
uno  de los, puntos indicados.

Señal—  —.  —  —  —  —  —  —  —  —  -

A  las  anteriores cuatro  señales,  el Cap.  Sorbó  a:iíade una
quinta  que,  traducida por diez golpes breves,  indicará  que se
ha  parado. Si se repite esta señal, se indicará que se está dando
atrás.

La  marcha hacia atrás,-como hemos visto antes,-está ya in
dicada  más  sencillamente  en  el Reglamento internacioal—dé
t.°  de Setiembre de 1884; es inútil  repetir la  misma.

Una  objeción hemos de hacer ci este sistema: se necesita, en
nuestro  concepto, una  distinción radical entre  la  advertenciafónica  indicadora del rumbo  seguido,  múy útil  seguramente,

y  la  que  marca que  se  da atrás  ó que  se  cae á  estribor  ó:á
babor.

Esta  última maniobra  es de  una  importancia capital;  debe
indicarse  por señales breves,  sencillas y  precisas;  es el  lacio
bueno  del art.  19 del Reglamento internacional; nada se puede
pedir  mejor, con la  condición de imponerlo ci todos en lugar
de  hacerlo potestativo.

Me  parece que las señales del Cap. Sorbé, hechas  con  una

trompeta,  para indicar la  dirección seguida por los buques de
vela  ó de vapor, durante  la niebla ó la cerrazón, ofrecerfan de
ese  modo ventajas incontestables. Sabido es que  el sonido  de
la  trompeta se oye ci distancias muy  grandes.

Sea  lo  que  quiera,  esta  discusión evidencia la  verdad si—
-gúibnte:

Las  señales fónicas son  auxiliares muy útiles;  por  mucho
que  se haga nunca se hará  bastante para animar  á-los inven
tores  y ci los industriales  para que las propongan nuevas; pero
-el medio más- eficaz, 5j  el cual todas -las señales  serán siem
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pre  inútiles,  es una  velocidad razonaMe fijada  por- el .legisa
dor  (1).

En  la  mar,  como en tierra,  constituye una  acción culpable
y  hasta  criminal  el hiarchar  á  gran velocidad por  entre  una
xiieNa intensa.                       -

FEDERICO  MONTALDO.

(1)  Recordemos que el Sr.  Fizeau  en la  sesión  celebrada el  16 de Mayo último,
por  la Academia de Ciencias (Cosmos. p5g.  247), expuso una teoría,  que  no  ha en
-contrado contradictores,  según  la cual  el sonido en tiempo  de niebla sufe  desvia
ciones,  se propaga en altura y  no se oye ni  á pequerta distancia.  A  ?50 m. ss  preci—.
so  encontrarse á50 m. por encima del punto  de emisión para percibirlo.  Este  es un

-      argumento nuevo que la ciencia pura trae  á la tesis  sostenida por un marino  expe
rimentado.  (N. de la E. del Cosmos.j  -

e



•      TORPEDERO DE 2..Á CLASE,

CONTRUIDOPÁRA SERVIR iiÉ TIPO EN LA MARINA INGLESA,

POR  EL  CA?.?.             -

D.  VÍCTOR  MARÍA  CONCAS  Y  PALAU

En  la  REVISTA de Agosto, pág. 273, trascribíamos -íiitegros,
entre  otros,  el siguiente  texto oficial del Almirantazgo Inglés,
sobre  la debatida cuestión de los torpederos.

Decía  así: «El Consejo ha decidido adoptar un  nuevo tip&de
»torpedero  de segunda  clase capaz de ir  á bordo de buques  de
»cierto  desplazamiento, y que llevados por el bu’que sirvan  en
lugar  de los torpederos de j•a  clase que  se  supone que  deben
»acompañar  á las escuadras.»

El  primero, y al mismo tiempo el mayor de los dos torpede
ros  construidos bajo  ese plan  por Mr.  Yarrow,  de  Londres,
que  acaba de construirnos los torpederos Azor  y Halcón,  pro
bó  el 27 de Octubre prÓximo pasado, obteniendo mia velocidad
de  1,27  millas,  y por  consiguiente,, bastante  más  de las 16
ófrecidas en el contrato.

Segdn  parece, la modificación principal en las líneas de este
torpedero en relación con las que  ya posee. la Marina iñlesa,
esen  la  disminución de eslora y aumento  de manga respecto
de  • aquellas:  siendo  las  dimensiones - del  que: nos  ocupamos
18,29 m:  eslora, 2,59 m. manga,  siendo el  calado medio en la
prüebá  O;69 m.

El  torpedero, á  cuyo bordo hemos estado,  no presenta nin—,
giin’ detalle verdaderamente saliente que: lo caracterice, dado
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que  esta clasede  embarcaciones son ya conocidas de todos y
salvo,  por supuesto, el aiinento  de velocidad obtenida en es,t’
caso  en  casco de tan  crtas  dimensiones. Su  áqiiina  es  de
triple  expansión y mueve una  sola hélie:  la daldera. trabaja á.
150  libras  por  pulgada  cuadrada;  el  hogar  todo es  de cobre;
como  el de los dos nuestros que hemos citado y puede trabajar
con  tiro forzadó en vaso cerrado para  lo que  lleva su  corres
poñdiente  ventilador,  y  como es  consiguiente,  piede  cerrar’
herméticamente  la cámara de calderas.

La  cubierta “del compartimiento  de  proa está  enáurvada,.á
modo  de cerrazón para  despedir la mar,  y ella misma forma la’
torre  para el Cte. yel  timonel;  desde la  que,  aunque  no  cod
sobrada  comodidad, se puede gobernar  la embarcación. Enci
ma  de  la  torre  del  Cte.  va  una  ametralladora  Nordenfelt,
creemos  que de 2 .cañohes de 25 mm.,  y se nos ocurre obser
var,  que por más que la protección del.Cte.  y timonel s.ea
ramente  moral,  ni esa  tendrán los dos hombre.s que manejen
la  ametralladora,  lo  que,puede  producir  conflictós de índole
tan  grave. ,corio  difíciles de  resolver,  si realmenté  llegan  á
usarse  estas embarcaciones. En parecido caso, se hallan los sir
vientes de los cañones de tiro rápido en los otros torpederos;pero
los  montajes de auello’s,  y los conos que ‘les sirven de base y
las  mismas torres,  ofrecen seguramente más protección quela
ilusoria  que tienen los que están bajo cubierta de los mismos.

El  tubo de lanzar, á.nico,. le lleva á popa sobre cubierta,  gira
torio  y  desde luego para  dispararlo con pólvora y sin rns  tor
pedo: derepuesto  que. ‘el que lleve ya cargado en,él.  ‘  -

Sin  necesidad d.c repuesto  ninguno  para  navegación,. rns
que,  el  de  un  segundo. aljibe  para  reemplazar  las,. pequeñas
pérdidas  en la  circulación del vapor,  se concreta ‘el, torpedero

-   á.cascó,máquina  y armamento  sin extralimitarse.á  nada que
no  .seá lo, estrictamente necesario para  su  papel  de torpede
ro-bote.  ‘  .  .‘  ‘  ‘  .  ‘  ,

Para  izarlo queda el  peso total reducido á  unas  12 ,t. Para
‘la  operación lléva cuatro  fuertes  cáncamos firmes al.casco y
,.perfetaménte.  ligados para  que  no  trabajen  sobre el  buque.
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A  esos ‘cáncamos se enganchan  cúatro ramalesduria  eslinga
de  cadena,  á  cuyo ceñtro va, la del chigre de vapor que  ha  de.
meterlo  dentro.  Nada de aquellas faenas.’monuentales,  ni de

aquel  solemne. momento al templar los aparejos para  sacar las
lanchas,  nacido más que nada de la duda de si todos aquellos
elementos, capaces, sin duda,  de mucha más fuerza de la que
se  les pedía,  estarían igualmente  dispuestos para  el  trabajo;
hoy,  por el contrario,  todo es sencillo, y en esa sencillez está
la  seguridad; pero, en cambio, nada más fácil que el torpedero
sufra  un  desperfecto si al sacarlo con mar  diera  contra el dos—
tado,  ó por las inevitables sacúdidas en el crítico momento de
entrar  ó salir  del agua.

Bien  sabemos que’ en tiempo de paz ni  una  sola vez se  iii-tentará  la  faena con mar,  pero  tampoco dudamos en  afirmar

ue  en gueira  las más veces se necesitará echarlos al agua con
ella,  no solo porque las operaciones no. se gradúan exclusiva
mente  por la  altura  barométrica, sino que, si domo parece, los
‘buques mayores, que son los que deben llevar esos torpederos
de  2.  clase, han  de aprovechar los  días de alguna mar para
sus  movimientos, ó no podrán arriarlos, ó silos  tienen  siem
pre  en el agua será difícil que puedan seguir  á los  buques,  á
menos  que  se  quiera  sostener  que bis  to1pederos, como el
:Azor  y  el Ariete,  pueden seguir  á las  escuadras, por lo  me
nos  las defensivas,  quelo  mismo pueden hacer los  de 2.2,
•que según el Almirantazgo deben servir  en  iugar  de  los de  1 .

‘ólas.e. Y la  posibilidad de averías al echar al agua los torpede
ros  de  2.* clase,  no  es apreciación nuestra,  sino de  los regla
mentos  reservados de una  de las primeras,, marinas de Europa
en  que más estudiado  está  este ‘asunto,  y en  que  se  ordena
‘que  caso de levantar vapor en cubierta, con el aparato de rá—
pida  producción  de  vapor,  no  se levante  nunca  más de  60 1. de
prisión,  y eso solo en casos de la mayor urgencia, pues si por
alguna  sacudida  de las eslingas se  produjera la rotura  de un
tubo,  podría ser fatal para  los fogoneros.

En  resumen: es innegable que en la guerra,  en que  todo es
iltil,  con más razón lo será una lancha que,  aunque quede ‘en
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16. millas,  puede prestar  grandes servicios; pero que esos tor
pederos  puedan  sustituir  á  los de 1.8  clase,  nos parece muy
discutible,  y por lo.. menos muy  digno de consideración, l,  e
,tudio  de si el papel de cada clase de torpederos es realmente,el
mismo.  Respecto si .esos torpederos,  ya  un poco. grandospaa
andar  or  el  airé,  y  que  pied.en  averiarse  precisamente  al
echarlos  al  agua para hacerlos servir, cuyo coste es cénsidera
ble,  cuyo entretenimiento  es  delicado y  caro, y  cuyo peso y.

volumen  (inclusos los  repuestos que  tienen  qüe. ir  á  bordo),tampoco  son pocos, servirán para  el objeto propuesto, solo la

práctica  podrá aclararlo,  si bien nos parece que  toda escuadra
de  ataque  necesitará  un  transporte  con ellos expresamente, á
bordo;  en  cambio,  para  los buques de  combte  no  creemos
que  sea tan fácil resolver si el dinero, el peso y el. espacio de

dicado .á uno de esos torpederos podría tener mejor aplicación.
Lóndres, 1.0 deNviembre  de 188’?.                   .

V.  14. CONCAS.
Cap.  F.

4



EXPERIENCIAS DE TORPEDEROS EN EL BÁLTICO .

En  ‘el mes de Setiembre se’ han  efectuado, experiencias coni-
parativas  en el mar  Báltico,  con 4 torpederos auts  una  omi—
sión  especial presidida por el Y. A. K.  P.  Pilkine.  Los. torpé
deros  que, han  tomado parte  en  estos  ensayos,  son  los  si
guientes:

1.0  El  Sveaborg,  construido  en  el  Havre  en  los  talleres
Normand.

El  Vindava,  construido en  Elbing  (Prusia),  en los  ta
lleres  Schichan.

3o  El  Viborg,  construido  en  Inglaterra  en  los  talleres

Thomson.    .                      -

4.°  El  Kotline,  construido en los talleres  del  Gobieino en
San  Petersburgo.

Antes  de dar  principio  á  las experiencias los torpederos se
repostaron  completamente de carbón  en las  proporciones si
guientes:

Viborg  44 t.  para  1 300 millas á media velocidad (12,50 mi
llas  por hora.)

Sveaborg  30 t.  para 2 800 millas  á la misma velocidad.’
Vindava  18 t.  para  1 000 millas á la misma velocidad..
Kotline  15 t.  para 400 millas á la misma velocidad.
El  11 de  Setiembre salieron  los  torpederos del  puerto’ de

(1)  Me.ager de Croskel  del 22 de Setiembre y  4 de Oetubre.
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Milieu  en lusca  del vapor limen  que traía de San Petersburgo
la  comisión, la  que se repartió  en los  torpederos dando prin
cipio  á  las pruebas  de velocidad, recorriendó tres  veces una
distancia  dada y anotando el diagrama  del trabajo de máquina.

En  estas pÑiebas, como en las. qu:e precedentern9nte s9 ha
bían  verificadó en Revel la  superioridad demarcha,  la obtuvo
el  torpedero  Sveaborg,  .que  desarrollé  un  andar  que  superó
en  5 millas al  Viborg y  Vindava,  y en 2,50 al Kotiine.

Terminadas  estas pruebas,los  torpederos en cómpañía del
crucero  Asie  se dirigieron al faro de Reveistein,  al  que  llega
ron  á las diez de la noche, para después de haber recorrido una
distancia  bastante  grande y haber permanecido 48h. en  la mar
efectuar  la  prueba  definitiva de  velocidad en  las condiciones
más  desfavorables para: la caldera y máquina.

La. travesía hasta Gothland  se hizo  con felicidad,  ieinndó
un  viento. NE.  de  cinco  puntos  de  fuerza,  pero  después  e
viento  empezó á refrescar hasta convertirse en temporal, levan-:
tando  mar  muy gruíesa. El  torpederó Viñdava  1ajo  el  iando
del  Çap. de 2.1  clase  Babnof, no  pudo resistir  el  tiempo y se
.vió  obligadó á refugiarse  á  sotavento de la  isla  de Gothland,
donde  fondeé.. Los otros  torpederos continuaron  su  camino,
pero.  como  no  t9nían el  mismo andar  se  separaron  al  poco
tiempo.  El  Sveaborg  al  mando  del Cap.  de 2.  clase Zaleski,
tomó  la  delantera mientras que el  Viborg   elKotline  conti—
nuaron  unidos. El tiempo siguió en aumento hasta la mañana
del  día  12 en que el temporal tehía  toda su  fuerza con  vientó
muy  duro del NE.,  y  gran  cerrazón  que  impedía distinguir
las  costas á muy corta distancia.

Los  torpederos Viborg  y  Kotiine,  avistaron  por  la  proa la
isla  Nargen,  y  se vieron obligados  á  separarse  de la costa á
fin  de poder -doblar la  punta  N;  de la isla.  En  este mom9nto
sufrió  avería una  de las máquinas del Kottine,  viéndose obli
gadoá  continuar con una  sola hélice,  y  después de haber do
blado  91 faro de Ñargen,  los dos torpederos fondearon al abri
go  de la isla.  .  .  .  .

En  cuanto al Sveaborg,  fué á. parar al  S. de la isla  Voiilf,y
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se  vió obligado á aguantarse contra la  mar durante  dos horas,
consiguiendo  tomar el puerto  de Revel hacia las dos de la  tar
de  después de haber soportado sin averí&esta dura prueba.

El  siguiente día  (13 Setiembre), los otros  torpederos llega
ron  á Revel en unión  del crucero Asie.

Para  juzgar de la intensidad del temporal  soportado por los
-   torpederos, bastará  decir que dos grandes.vpores  ingleses en

traron  deremolque  en Revel con el timón partido, y con ave
rías  en  su máquina.  Los torpederos se  portaron bien  aguan
tando  el  temporal,  aun  cuando  las  tripulaciones  sufrieron
bastante:  por esta  razón el V. A. K.  P.  Pelkine,  dió orden de
que  al. día  siguiente  (14 Setiembre),  se  dedicase al  descanso
del  equipaje.

-    A las seis de la  mañana del 15,  los torpederos salieron  de
Revel  y se  dirigieron con un  tiempo calmoso sobre Brourke
sund,  y  para  no estorbarse  recíprocamente se dividieron  en
dos  grupos,  uno compuesto de los más rápidos,  el Sveaborg y
el  Vindava,. y el otro del Viborg y  Kotline.

Después  de haberse unido al  crucero Asie  que salió un  poco
antes  de  Revel, cerca del  faro  de  Kokscher, el  Sveaborg  y
Vindava,  tomaron la  delantera,  aumentando  paulatinamente

-        el andar  hasta  una  velocidad media de 16 millas  por  toda la
travesía  En esta lucha el Sveaborg  llegó  el  primero á la  isla
de  Ravitza.

En  la  mañana  del  16, los  torpederos efectuaron la  prueba
definitiva  de velocidad á toda máquina,  siendo los resultados
de  esta interesente  experiencia que  el  Sveaborg  desplegó una
velocidad  igual á la de recepción, el  Vindava  4 millas menos,
y  el Viborg 3,5 menos.

De  lo expuesto resulta que la  superioridad  en velocidad, en
cualidades  marineras,  en  solidez de construcción y  en  radio
de-acción, pertenece al Sveabory,  que construido en el extran
jero,  y en  las pruebas comparativas con los rusos,  ha-sido el
ii-nico que ha dado  tos mismos resultados  que los obtenidos en
su  entrega,  mereciendo este hecho una  atención particular,
por.  salirse  de la  regla  de  deterioro habitual  que  sufren  en
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cortó  tiempo los tórpderos  construidos por Rusia-en sus fac
tonas  particulares.  -•

-        El- torpedero construido  en  los  talleres  Noimand-,  llena
cumplidamente  las  condiciones ápetecibles en  este  clase  de
buques  bajo  todos los aspectos, : y si   esto se  agrega el  celo

-  desplegado pnr los oficiales y tripulación  tanto  en 1s  pruebas
comparativas  como e  la  conservación y  entreteniiiiento  d1  -

-     buque para que no  desmereciera en  su  buen  estado, igual  al
que  tenía  cuando se  entregó  el  añó  pasado,  se  comprenden
fácilmente  los resultados excepcionales obtenidos por el Svea

--  borg,  en las experiencias del Báltico.            -

-                   rwizo ,o  E.  VALLARXÑO, -

Cap. F.       -



EL PO1)ER NAVAL EN ITÁLIA. 

II.

Desde  1878 el litoral italiano está repartido n  tres departa
mentos  marítimos.

El  primero,  cuya  capital es  Spezia,  se  extiende desde  la
frontera  de  Francia  hasta  Terracina, y comprende: Cerdeña,
las  islas Gorgonia y  Gianutri y todos los islotes situados entre
ellas.

El  segundo se extiende desde Terracina al cabo Santa María,
y  comprende:  Sicilia  y las  islas  próximas;  según  la  ley  de
1878,  Tarento  reemplazará  á  Nápoles,  como capital de este
departamento,  cuando terminen los trabajos ya  emprendidos.
El  tercer departamento, capital Venecia, abraza todo el  litoral
del  Adriático, desde el  cabo  Santa  María  hasta  la  frontera
austriaca.

En  la costa de Génova, la zona comprendida entre los Alpes
ligúricos,  los Apeninos y el  mar  es demasiado estrecha,  de
masiado  abrupta y está  surcada  por valles  demasiado peque-.
ños  para  ofrecer emplazamientos favorables  á  tropas,  cuyo
número  no sea insignificante.

A  pesar. de esto la  comisión de defensa instituida  en  1871,
fijó  su atenciórz en ciertos puntos de la costa que le parecieron
muy  á propósito pará que en ellos pudiera verificarse un  des

(1).  Véase lapág. 649 de la REvIsrL.
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embarco.  Tal es la rada  de Vado bien abrigada  de los  vientos
SO.  y de fácil acceso; si  un  ejército  invasor  la  tomara iomo
punto  de partida podría, ocupar Génova y  el valle de TaParo.
Para  ponerla en defeñsa fué restaurado el fuerte Capo di Vado
y  se construyeron nuevas  baterías.  El  sistema de cerramiéh.
to  de la  garganta montañosa de Altare se c’ompleta así; 1áraa
ofrece fi la• flota, á  65 millas  de  Spezia, una  base  segura  de
operaciones, desde la cual puede cubrir  las playas  de ‘Savoná,
Cele,  Albisola y Voltri,’ al mismo tiempo que  el  gran  puerto

de  Génova.
La  cuestión de las fortificaciones de Génova dió lugar á una

empeñada  controversia: sostenían unos que las 
su  defensa por mar  son por extremo desfavorables; á esta plaza
se  la ha llamado «el coloso con  piés de arcilla.» No’  ve  más
que  una solución; decía el general Ricci en los debates, conver
tir  á Génova en ciudad abierta.» Según el general Sironi, bas
tana  fortificar sólidamente el Eperon, con el’objeto ‘dé dorninar
los  caminos  de  Polcevera y ‘Bisagnó, que  ‘coziduceh’ al  Pó.
Segiín  los demás, es indispensable fortificar á Génova, veida.
dera  llave del Piamonte, poniéndola al abrigo de un’ bómbar
deo,  impedir  á4oda  costa Ja  ocupación de  su  puerto, y,  pér
ifltimo,  defender las playas próximas de Sturia y’ Cornigliázio
así  como las  canteias  d  Sampierdaren’a l  Sextri ‘PoiÉ’nte.
Esta  .iiltima opinión es, al parecer,  la que prevalecó, ‘úes  por
un  decreto de 26de  Mayo ultimo, ha  sidó declarada;dó utili
dad  páblica la construcción de nuevas obras  de defensa €zn la

y puetó  de Génova.             .

De  hecho la entrada  del puerto  está  defendida por baterías
acorazadas,  escalón adas entr.e el antiguoT muelle y la  •exboa
dura  del Bisagno,  luego por  el fuerte San  Benigno,  que .s
óléva  más  de 60 m.  sobre el  nivel  del  mar.  Podría  creerse
quela  constitución pizarrosadelos  ácantilados nó  asegura al

cimiento  de estas obras una  solidez áprueba  de  Io  ‘potentes
rdyectiles  dé la  Marina  actual.  Consu  campo atrincherado
‘en  forma de semicírculo prolongado hacia el  N.,  yfianqea—
do  por los fuertes  Belvedere, Crocefla,Begato’, E.peí’oru, Cates-
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llaccio  y San Martin o; Génova es una  plaza fuerte rgan  izada.
más  bien para la defensa terrestre  que para la marítima.

Spezia es el centro defensivo de la bahía  tirrénica.  El  golfo
en  cuyo fondo está situado el gran arsenal italiano hállase ce
rrado  -por dos elevaciones, montañosas  cuyas  crestas,  de una
altitud  media de 400 á  500 m.,  siguen  una  dirección general
NO.  á  SO.  El  cerro  O. está  comprendido entre  el  golfo y
el  mar;  la  altura  máxima de  este  vasto promontorio  alcan
za  3500 m.,  en el punto  donde la costa se  tuerce hácia el NE.
para  formar el fondo de la bahía, y en la extremidad se reduce
á  1 800 m. La isla Palmaria  prolonga esta parte .de la que está
separada  por el seno Oliva y  el  estrecho canal  Porto  Venere.
Esta  región  queda  dominada  por  el  monte  Verugoli,  de
740 m. úe altitud.

Las  eminencias se  prolongau  disminuyendo  hasta  350 ó
300  m.,  sobre el contorno del golfo separándolo por  el  E. del

-       valle Magra.
El  cerro del E. da paso por una  garganta  poco elevada á la

vía  férrea de Spezia á Pisa y se prolonga hasta  el  caboPunta
Bianca  que domina el mar  á 260 m.

Circunscrito  así por una cadena no interruipida  de eminen
cias  el golfo de Spezia, de 6 km.  de profundidad por 3 de an
chura,  presenta todas las condiciones apetecibles para un  esta
blecimiento marítimo  y militar  de primer orden. Napoleón 1
lo  designa como destinado á  ser el gran  puerto  de guerra  del
reino  de Italia.

En  1858 se hicieron los primeros  trabajos  allí. Los créditos
votados sucesivamente han  sido de 21 600000 pesetas en 1872,
de  13 millones en 1885 y de 5 452 000 en 1887 debiendo dedi—
carse  esta  última  cantidad á  la  terminación del  dique  y  de
las  fortificaciones de la rada. Del total de estos recursos se ha
bían  gs.tado  ya 23 millones en 1883.

El  malecén submarino de 2300 m. de longitud construido á
través- delgolfo,  entre las puntas Santa María y Santa  Teresa.
no  permite la  entrada más que por  dos pasos  dominados por
los, fuertes situados  sobre los promontorios de que ya  hemos
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hablado,  además  las  alturas que contornean todas las  sinuo
sidades  de la costa hállanse coronadas pór obras militaras entre
las  que descuellan:  -

Los  fuertes Castellana. y  Muzzerone en  el  paso de la  isla
Palmaria;

•  El fuerte Palmaria  r  la  batería Scuola en la  isla;
•  Las  dos  baterías  escalonadas Castagna y  ef fuerte  Santa

María;  por detrás del malecón la batería  Varignano y lá bate—
ríá  y el fuerte Pessino;

La  batería Capuchinos en el fondo del golfo;
La  de San BarLolorneo, fuerte  y batería Santa Teresa,  fuerte

Pertusola  y batería  Falconara en la  costa E.;
Por  último, el fuerte Rochetta, en construcción actualmente

sobre  el cerro que separa el  golfo del valle Magra.
Estas  obras están armadas en su  mayoría con cañones de 24

y  de 32; un  cañón Roseel de  100 1. y  2 Krupp  de 120 arman
además  el fuerteSauta  María y las construcciónes de la Scuola
y  deMaralunga.

Ese  sistema  de  defensas  completado  por  los  torpedos  dur
mientes,  sin  hablar  de la  defensa  activa  de  lá  escuadra,  hace
realmente  formidable  la  posición  de  Spezia  «y  sin  embargo,
dice  el  Sr,  de  Zerbi,  di.putado  y  escritor  muy  competente  en
asuntos  marítimos,  nuestros  110 torpederos  no serán  demasia
dos  en  1888 si  se piensa  en  que,  á  menos  de  inmovilizar  la
escuadra  en  la  defensa  de  Spezia,  nueátro  arsenal  no  podría•
preservarse  de  un  bombardeo,  mientras  llegaba  la  flota,  más
que  por  algúnos  cañoneros  acorazados   por  grupos  de  torpe-

•  deros  que  atacaran  con  atrevimiento al  enemigo. Spezia, en
lugar  de ser  una  fuerza temible, no  será  más  que  un  punto
débil  si el día en que sea  declarada  la  guerra  no  estád  terrii
nadis  las  defensas  de  Scuola  yMaralunga».  Abundandoen  las
mismas  ideas  declaraba  el Alm.  Albini,  en  la  sesión.dla  C—
mara  de  los diputados  del  15 de Diciembre  de  1886,  que  lade-.
fensa  de Spezia  no  quedaría  compleca  hasta  que  se  termiuara
la  línea  férrea  Parma-Spezia..  -

•  Por  Zel plan  reducido  de  la  Comisión  de  defensa .d.e  1871,
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deberían. limitarse á  lo estrictamente necesario para. defender
el  arsenal por  la parte de tierra;  se trataba  solo de preservarlo
de  una  sorpresa y se contaba para impedir  un  desembarco con
las  operaciones de las tropas activas. El general Chiodo, por el
contrario,  proponía  construir  el  malecón Z km.  más hacia la
mar,  entre  Scuola y Maralanga para  que mantuviera el ataque
en  una  línea desde la  que no  se alcanzara al arsenal.

Actualmente,  las alturas que dominan la villa por el lado de
tierra  en el fondo del golfo y  en los lados  del camino de Gé
nova,  están provistos de abundantes pásos estratégicos y coro
nadas  .por los fuertes Parodi,  Sommorigo, Víssegi, Castellazzo
y  Sarbia. Entre  Magra y el golfo se escalonan los, fuertes Val
di  Locci, Canarbino y Pugliola.

Además,  en 1886 se emprendió la  construcción de un  recin
to  amurallado para  asegurar la defensa inmediata del arsenal

y  de la villa.
Al.. S. de Spezia la  costa desciende y  se hace pantanosa  has

ta  Liorna. En estos parajes, flan quados  al  N. por Spezia y por
la  isla de Elba al S.,  se han considerado supérfluas . las  defen
sas  marítimas. El puerto de Liorna expuesto á las tempestades
del  libeccio se presta mal á establecimientos vastos, de manera
que  el oponerse á una  tentativa de desembarco se encomendaL
ría  á las tropas concentradas en la  región de Lucquer,  Pisa y

Florencia.  Las maniobras que se ejecutan este año en la región
de  Massa bajo la dirección del general Sironi tienen por objeto,
precisamente, el estudio de lo que debería practicarse en caso de
ataque  sobre este puerto del litoral; también un  número deter
minado  de oficiales alumnos de la Escuela de guerra  acaba de
ser  enviado á la región comprendida entre  Liorna y Viareggio
para  hacer allí  su viaje anual  de Estado Mayor.

En  frente  de la  isla  de Elba se  levanta el promontorio de
Piombino,  formando como el  flanco S.  de una  cortina cuyo

centro  ocupara Liorna.
Separada del continentepor  un  canal de 12 km. de anchura,

la  isla de Elba se  ha  considerado siempre corno muy impor.
:tante  desde el punto  de vista de la defensa del litoral italiano.
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Las  fortificaciones existentes en las dos radásde  Prtó  Feríájo
y  de Porto  Longone deben completarse de manera quehagan
inexpugnable  la  isla entera.  Llena ‘d  montículos muchas de
cuyas  cúspides, tales como los del Orello y el  Castello, domi
nan  á la vez las mares dél N.  y del S., la’ isla e  presta parti
cularnente  por su configuración misma,  l  establecimiento de
una  especie de reducto central  donde podrían las tropas  soste
neise  cdii. ventaja y oponerse á  cualquier  tentativa de desm
barco.  .  .  .El  monte Argentaro, á unos 8O km  dePiómbino,  próxima

mente,  presenta sobre la costa una  prolongación d  635 m. de.,
altitud  que une  al litoral una  especie de calzada doble ‘rodean
do  un  lago.  .

Esta  posición ofrece, interés en el sentido de qué domina los

caminos  de Roma y de ‘Toscana; tiene dos buenos puertos,  San
Stefano  al N.  y Porto Ercole al E.  ,  ,

‘El. primero  está  ya  protegido por 2 baterías,  ‘y  el segundo
‘por  3 fuertes. Detrás la plaza de Orbetello barree!’ etrecho  ca—
mino  que bordea  la laguna,  y están  ya próyectádas las” óbras
‘para  completar la defensa de ‘este punto.

El  pue’to de Civita Vecchia, es insignificante por sí mismo,
pero  goza dd cierta  iniportancia  po  su  proximidad á  Róma
(172 km.) y  á ,Moiite Argentaro (lo mismo); hállase protegido
por  un’ reducto en la  altura  de loé Capuhinos  que  domina la
ciudad  y  el puerto eix toda su  extensión.  Sigiiendo  el’ litoral
hasta  el cabo Circello, ‘donde concluye-la zona dependlente del
primer  departarneiito m’arítimo, no se ncuentra  ninguna  otra
obra  dofensiva. Á este departaíiiento está unida  la isla de Cer
deña.   ,    ‘,      ‘  ‘

La  configuración del suela  d  esta isla  la falta de  comuni
caciones  yla  insalubridad del clima,’son otras tantas dificulta
des para  que desembarqué allí  un cuerpo  expedicionario. Con
un  perímetro de 1 860 km., ‘las costas no ofrecen punto algunó
favorablepara  un-desembarco; el, golfo dé Cagliari al S. no es

‘á  propósito tampoco para servir de punto de apóyo’ á ‘una flota.
-  La  Comisión del plan completo de defensa había’ señalado el

‘rOMO  XXL—DIOIEMBE,  1887.           ‘



800         RE VISTA. GEI4ERAL DE MARINA.

golfo  Degli-Aránci  como  idóneo  para  ofrecer  á  la  escuadra
italiana  un  fondeadero  seguro  ya  para  embarcar,  ya  para  des-

•      embarcar  tropas;  después  propuso  la  construcción  de  una  ba
tería  delante  del puerto  de  Cagliari;  pero la  bpinión  se  mostró
más  afecta  al  sistema  de  defensa  móvil  y  activo  á  la  cual  se

•    presta  Cerdeña  lo  mismo  por  las  tropas  de  milicia  que  por  las

•     :   evoluciones  de  una  flota.  « No  es  posible  creer’ que  se  puedo
defender  todo el litoral  de  las  islas,  dice  el ‘mayor’ Periacchet—

•    ti  (1), es  preciso  contar  con  las  operaciones  de  laescuadra  e’i
alta  mar,  y  organizar  las  tropas  de -defensa de  manera  ‘que es
tén  siempe  en  relación  con las  fuerzas  marítimas.»

Conformdndose  á  esta idea  el  Gobierno,  aceptd  en  Cerdeña

como  estación  marítima  la  Maddalena  y  como  reducto  ‘de ‘la
defenSa  en  tierra  la  mesetá  de  Ozieri  que  está  en  comuniea—
ción  direeta  con  esa posición.

La  dársena  circunscrita  por  las  costas  de  Cerdeña  y  la  isla
-             de Caprera  y  la  Maddalena  tiene  dos  salidas  á  la  mar  libre;’

-una  en  Maestro,  ‘otra  en  Scirocco,  las  dos  de  un  kilómetro
-      próximamente  de  anchura.  Es  bastante  capaz  pára  contener

•  ‘.  •       una escuadra  considerable  contra’  un  adversario  en  armas.
•    --      En el  centro  de  esa  dársena  &stá el  islote  de  San  Stefano.  -

-      «Si, tomando  la  isla  de  la  Maddalena  como  centro  (2),  se
describe  un  arco  de  cfrculo  de  200 millas  de  radio,  esté arco

•   •  ‘  •   abraza  toda  la  costa  tirrénica  de  Marsella  á  Gaeta  y  circuns—
-  cribe  la  zona del  Amo  al  Tíber,  corrientes  de agua  que  limitan

-  •          precisamente la  región -más expuesta  á las  grandes-invasiones
-  •     • por  el  mar.  La  posibilidad  de  llegar  en  menos  de  ocho horas

-  al  punto  en  que  el  enemigo  intenta  un  desembarco,  es  sufi

ciente  ventaja  para  designar  la  Maddalena  como  centro  estra
-   •-   ••     tégico;  una  buena  escuadra  emboscada  ea  ese fondea4ero,  se

•  ‘  ‘  -  encuentra  en  el centro  mismo  del  litoral  que  tiene  que  defen
der,  y  por  lo tanto,  en  las  mejores  condiciones  para  llegar  eá

•  •      breve al  punto  amenazado;  está además,  en  una  posición  muy

(1)  D.te3o deZo  stotc.

•  f’�)  oiamico,  Difes  r,i4ritttm  d  ¿‘Italia.
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ventajosa  paravigilar  laJínea  enemiga de operacioies  y pro
ceder  á  una contra—ofensiva vigorosa, bastante  para  segurar
la  protección eficaz de  todo el  litoral O.  de la península;»

Tácticamente considerda,  la posición de la Maddaléna per
mite  á la  escuadra presentarse  según  las circunstancias,  por
el  NO. ó por  cF E.,  é interceptar  comp1eamente el  paso del
adversario  por las bocas de Bonifacio.Los  trabajos de  defensa, que  el  Gobierno italiano ha man

dado  proseguir con actividad,  tendrán  otro objeto además; el
de  proteger contra  una  sorpresa el fondeadero de la. escuadra
y  cerrar  su entrada al enemigo; que podi’ía encontrar allí una
bhse  de operaciones cuando salgan los buques italianos que la
deben  conservar á toda costa.

La  Maddalena puede llegar á ser no solo una  plaza cerrada,
por  la  facilidad que: existe de  hacer  infranqueables  los  dos
pasos,  sino  que reune  bastantes condiciones para  convertirse
en  gran plaza deguerra  con campo atrincherado.

El  reducto central se  halla protegido por grupos  de  isldtes
y  por escollos que hacen difícil la aproximación- de- buques  de

combate;  hacia  Seirocco la  punta  S.  de  Caprera  forma  un
reducto  secundario que protege la  bahía  de Arsechera que  es
la.. que  mantiene  las  comunicaciones directas .con la  meseta,
de  Ozieri, emplazamiento real del campo atrincherado  que  se
podría  establecer para la  defensa de Cerdeña.

La  Maddalena es  el  centro estratégico por excelencia de la
contra-ofensiva  con  que  la  escuadra italiana  puede defende

odo  el golfo tirrérjico, y no se ha descuidado nada para  poner
las  fortificaciones de  esta  región  á  la  altura  del papel  que
habría  de desempeñar en  CaSO de guerra.

La  Cámara de diputados acaba de ocuparse  de un  proyecto
4e  ley autorizando que  se  destinen á  los  trabajos de  dfensa
de  la  Maddalena 13 millones del presupuesto de guerra.

Volvamos al  litoral  del continete  que  dejamos en_dl ‘cábo
Circeo.  A partir  de este punto ‘.l costa presenta, una  serie’ de’
playas  abiertas, levantándose hacia el interior en delives  que

las  unen á ls  estribaciones de los  Apeñinos  napolitanos.  Nu
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esta  región,  que  depende  del  segundo  departamento  rnarftimo
tenemós  que  examinar  especialmente  las importantes  p1zas  de
Gaeta,  Nápoles  y  en el interiór,  Cápua.

Considerables  trabajos  están  estudados  para  la  defensa  del
puerto  de  Gaeta,  cuya  rada  está  ya  protegida  por  numerosas
baterías.

Lo  mismo  ocurre  con  la  isla  de  Ponza,  á  unos  60 km.  dé
Gaeta;  en cuanto  al  fortfi  de  Baa,  situado-frente  á  Pouzzoles
en  el  lado  O.  del  golfo de  Nápoles,  ha  sido  borrado  de  la  lista

de  fortificaciones  por  decreto  de 2  de Junio  último.  El  castillo
de  Baa,  guarnecido  por  algunos  vetranos  en  1860,  resistió
por  mucho  tiempo  á  las  tropas  garibaldinas,  y  no  se  rindió
hasta  la  entrega  de  Cápua.

La  comisión- de  1871 propuso  créditos  de  1 000 000  para
Gaeta,  y  de  2 500 000  para  Ponza  y  RaYa, á  fln  de  «asegurar
las  comunicaciones  entre  Cápua  y  la  costa,  permitiendó  á  las
fuerzas  de  tierra  y  de  rnr  combinar  su  acción  eh  la  defensa
activade  Nápoles  y  del  litoral.»  Pero  esas  tendencias  á  dis-
persar  las  defensas  en  la  extensión  de  las  costas  encontraron
una  viva  oposición.

«Si  se quiere  impedir  (1) l  enemigo  que  se  apodere  de  las
radas  napolitanas,  que  tampoco podrían  servir  de  base dé ope
raciones  para  masas  que  tuvieran  que  maniobrar  en  la  direc
ción  del  Apenino  toscano,  basta  quitarle  la  posibilidad  de  ms
tal  arse  en  la  bahía,  y  allí  recibir  auxilios  por  mar.  La- rada  de.
RaYa no  se  preta  á un  sistema  de  defensas  fijas,- y  no  ofrece
un  buen  abrigo.  Si  se  trata  de  proteger  á  Nápoles,  es  preciso
esperar  la  defensa  desde la  Maddalena,  desde  Mesina  y  no  de

obras  diseminadas.  Cápua defiende  el valle  inferior  del  Voltur
-  no;  la  escuadra,  combinando  sus  esfuerzos  con  los de las  tro

pas.  de  tierra,  asegurará  eficazmente  la  protección  de  todo el-

golfo.»  .  .  .  .  -

En  cuanto  á  Gaeta,  hansa  limitado  á  construir  dos  fueite
que  dominan  la  rada,  uno  enla  meseta  del  monte  Orlando,  y

(1)  Bonamico, Lz  defense ‘,ñariime de ‘ItÉzUe, g.  103.
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el  Dho en el Conca; también se han reparado las antiguas  ha—
erias  del puerto. La plaza conserva por su parte  las fortifica—

iones  que  durante  tres meses, hasta el 13 de Febrero de 1861,.
resistieron  al ejércitd.sitiador  de Víctor Manuel.

Nápoles,  centro principal  de la  vida, el  comercio y. las ‘ri—
quezs’  de  la  Italia  meridional,  debía  ciertamente quedar  á

cubierto  de un  bombardeo;  así  ‘los trabajos de defensa de u
rada  figuraban á  la  cabeza de los  proyectos de  la’ comisión,
que  én  1871 les dió  la  prioridad  sobre los de Mesina y Mad
daJena.

•    El estudio de la cuestin  hizo resaJtar como consecuencia la
•  imposibilidad material de derrar la bahía y de tener. al enemi-.
go  fuera del radio del castillo de Sant Elmo, por medio de ha
terías  fijas. Se reconoció, asiwispo,  que las islas  de .Capri y
de.Ischia  están demasiado lejos de las costas y distantes una de
otra  para flanquear con eficacia la entrada del golfo y  se  ter
minA reconociendo que era de la. incumbencia de la  escuadra
protegerla  magnífica bahía  de Nápoles en cuyas sinuosidades,
se  levantan  el  puerto  de Pouzzoles, con los  estabiecimientos
Armstrong;  y  los vastos astilleros  de Castellan-iare, de donde
han  salido muchos biques  de j•a  clase.

La  costa S., hasta el  estrecho de Mesina, así en el  mar  Ti
rreno  como .eá el Jónico en la dirección de Paolo de Reggio, A
de  Cotrole, no presenta más que pasos difíciles á través de un.
país  abiupto,  sin recursos y alejado de to4o objetivo estratégi
co.  Su configuración topográfica constituye su  mejor defensa.

Mesina  es elpuerto  más notable de esta zona: «Mesina, dice
el  Cte. Bonamico en la obra ya citada, reune las, mejores con
diciones  estratégicas  de •una base  de  operaciones lo  mismo
‘para  el mar  Tirreno  que  para  el  mar  Jónico; hasta sería el
centre  de defensa por  ecelen:cia  de cualquier  acción ‘maríti-.
ma,  si las defensas del estrecho estuvieran á  l  altura  de su
situación  geográfica. Una flota que. pretendiera  bloquear  esta
plaza,  tendría que  dividirse en  dos escuadras  independientes

y  estas dos ‘fracciones no  lograrían  reunirse  nunca,  desde el
momento  en que los, buques  italianos  bloqueados  intentaran
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una  salida repentina. Desde el estrecho, una  escuadra itáliana.
podrá  siempre llegar aL punto de la costa siciliana  amenazada
por  un  desembarco y atacar los transportes.  Si  se  admite  la
Maddalena  (distante unas  345 millas del estrecho de Mesina)
cono  centro  estratégico de primer orden  en  el mar  Tirreno,
se  puede considerar á  Mesina çomo segi.udo centro-subordi
nado,  y además, como base de operaciones ofensivas para una
flotilla  de cruceros dedicada á destruir  el  comercio nemigo  y
á- cortar las grandes vías de comunicación.»

En  1882, después de discutidos los créditos, el general Ferre—
ro,  afirmaba. en. la Cámara  que  bastaba  fortificar  el estrecho
de  Mesina, á fin de asegurar  el  libre paso á la  flota italiana,’
cerrándosele  á todas las demás, y que más tarde se  podría es
tudiar  la cuestión de establecer un campo atrincherado alrede-
dor  de Mesina para completar la  defensa de la isla.

Sin  embargo, un  diputado, el  Sr. M. de  S.  Onofrio, emitió
1aidea-de  que para  obtener un  sistema completo sería  preciso
guarnecer  las dos  orillas  del  estrecho y refórzar el litoral de
Calabria,  pero que estos  trabajos  seríau  todavía insuficientes
para  impedir  un  ataque  por  tierra firme. En  su  concepto, si
el  enemigo desembarca cerca del cabo Risocolmo, puede llegar
á  Mesina en una  hora y media; saliendo  de  Milazzo alcanza
fácilmente  el paso de San  Pezzo desde donde  una  bateria ca
ñonearía  á  Mesina sin dificultad. En  fin, bajando  á  Giordini
emprende  el enemigo el  camino del  litoral  que une  Catania

-   y  Mesina y allí  dirige sobre el estrecho las defensas acumula
das.  En Milazzo desembarcó en 1820 el general  Pepé enviado
por  el  rey  Fernando  contra los insurrectos  de Palermo, con
10000  hombres.  -

•     Las obras que  en  la actualidad  hay  terminadas ó en cons
trucción  con el objeto de cerrar él estrecho, consisten en uxa
série  de baterías,  así en  lá costa de Calabria como en la sici
liana,  desde la punta de Faro donde el canal no tiene más que
3  km. de áichura,  hasta  la altura  de Reggio, donde las costas,
están  separadas una  de otra por 10 km. de distancia. Las prin
cipales  dó éntre estas baterías están emplazadas en Faro (Sici
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‘ha)  cuyos fuegos se cruzan con lós de Torre Caalló. (Galabria) -.     .    -

-y  monte  Spuria;  completadas con  un  sistema  de  torpedos,
estas  baterías llenan  las condiciones enunciadas  en  estos ér

-      minos por la comisión de  defensa: Sicilia  no. es  iíás  que  la
-..p,olongación de  Calabria;  el  estrecho  debe  ser consideado  -  -.

como. un río,  del cual poseeremos á todacosta  las dos  orillas.  .  .  .

f  defensa de Sicilia  debe .basarse en  e!’ principio. de  que  el

estiecho  ,ueda  suprimido. ».          .  .  .

En  1860,. la rápida  conquista de  Sicilia por Garibaldi empe-  .  .

zó  por un  desembarco en  Marsala; en seguida. la  columna de
los  1 000 se apoderó suesivanente  de Palermo y de Mesin’,  ..

después  de haber batido en Milazzo á los napolitanos.. ‘-

La. comisión de 1865, encargada, bajo la presideíicia, del  .f
.neral  Valfré,  de  buscar  el  emplazamiento más  favorable;al
tercer  centro. marítimo,  concluyó en la  imposibilidad  e  dar  .  ‘

una  sólida defensa al arsenal  de Nápoles y  á  los  astilleros de  .  —  .

Gastellamaie.  Después de  examinar  deteflidamente,  en  está

concépto, las condiciones en que se encuentran los piirtos’  ..  ,

.Gaeta,  Baa,Mesina,  Augusta,  Siracusa,  Tarento y Briridisi,’.  .

se  decidió por Tarento.  .  .  ...  -

La  rada  de Tarento ocupa una  posición muy  ventaJosa: en  ,  ‘,.l  fondo  del  vasto goleo de su  nombre;  su  supeificie es.de:

3  800 ha  y  la  profundidad  de  sus  aguas,  en  una  extension
.de  2000 ha.,  pasa  de  lOm.  Dos islas pequeñas,  ‘San Pedro y  .‘

San  Pablo,  el cabo Rondinella.y el San Vito, la,limitai  por el’  .

lado  de alta  mar  Forman  tres  entradas principa1es: - una’,d’é  .  :‘:.  1

2800  m. de  anchura,  llena de bajos, entre  San Pablo .y Rou-  ‘    ‘1’
dinella,  la otra,  muy estrecha entre las islas, no es practicable

‘más  que’ para  buques pequeños; el tercero y iilti’mo paso,  en_:. ... -  ,  1 .•

tre  San Pedio y  el cabo San Vito,  es el  unico accesible á los
buques  grandes y presenta un  magnifico canal  de 1 400 m  de
anchurá:  este paso es, pues, el que necesita importan.tes1tiaba  ..

jos;  los, otros dos pueden. obstruirse á- poca. costa...  -       .  -  -  ..  ...  1,..
Dos  canales  estrechos rodean  la  lengua  de  tierra  sobie la

-cual. stá  construída  la villa. .y  dan  á.eso,.  dede.-- la  rada, ..á,         1-
una  dársenajnterior  de 8km.  .de’lrgo.por.3..400.m. de ancho,  -  •.  .  -
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llaniada  Mar pequeña.  El  fondo,  quevarfa  de  9 á  12 m.,  es un
excelente  tenedero.  Dando  á  uno  de  estos  canales  uuaprofun
didad  correspondiente  al  tonélaje  de  los acorazados  de prime
ra  clase  y  una  anchura  de  30 m.  y  construyendo  muelles  en
tre  la  desembocadura  del  canal  y  el  arsenal,  habrá  en  Tarento
un  conjunto  de  dos  radas,  la  segunda  de  las cuales,  ó interior,

-              dará refugio  á  una  escuadra  entera  en  condiciones  excepcio
nalmente  favorables:  al  alcance  de  los astilleros  para  las  repa

raciortes  y del  arsnal  para  los aprovisionamientos.
En  1874 el  Alm.  de  Saint- Bou  pidió  un  crédito  de  6500 000

pesetas  para  los  trabajos  de  Tarento;  los  destinados  para  su
ontinuación  en  el  ejercicio  de  1888-1889  suben  á  9 300 000
pesetas.

Atualrnente  puede  considerarne  corno  terminado  el  canal
de  comunicación  entre  la rada  grande  y la pequeña.  Un  puen
te  giratorio,  de  hierro,  de  60  metros  de  longitud,  inauguróse
el  22 de  Mayo  ültiwo  sobre  el  canal  citado.: La  conclusión  de

-.     los dos  diques  interiores’  de  carenas,  d  la  grda  para  cons
trucciones  y  del  arsenal  propiamente  dicho  prosigue  activa—

mente.  Se puede  predecir  que  dentro  de  dos  años,  poco  más  ó
menos,  estará  terminado  el  gran  centro  marítimo  del  segundo

departamento  y  que  Tarento  habrá  reemplazado  á  Nápoles.
como  capital  de  él.

La  antigua  batería, de  la  isla  de  San  Pablo será  reconstruida.
y  se establecerán  fortificaciones,  ya  hacia  el  interior,  en  las
alturas  que  rodean  la  villa,  ya  hacia  el  mar,  en  las  eminen
cias  que  con las  islas  forman  una  especie  de  recinto  exterior  á
la  rada  grande.

•  •.          Brindisi, abstracción  hecha  de  su  importancia  capital  como
•   -     estación del  camino  principal  de  Oriente,  á  menudo  ha  sido

considerado,  desde  el  punto  de  vista  militar,  corno un  lugar
.            qué debiera  fortificarse  para  ‘apoyar  la defensa  de  Tarento;  de

todos  modos,  su  puerto,  capaz para  ofrecer  un  buen- refugio  á

cierto  número  de  buques,  no  podría  contener  una. esuadra  demaniobras.  Si  su posición  le  permite  servir  de  base:úé  oera

nones  a  una  escuadra  destinada  a  cei rar  el  canal  de  Otranto,
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en  caso de guerra  con una potencia extranjera,  no  es susc.ep
•    tibie, en olros casos, de constituir un  centro estratégico.

Comprendido  en  los  planes. e  la  comisión .de defensa el
•    p.rierto de Brindisi,  hállase defendido en  la  actualidad por  la

•     isla de San Andrés y por algunas baterias..bajas. En esos pla—
nesiio.se  han  mencionado niBari,  cabeza de  cantón de un
cuerpo  de ejército, ni  Trani,  ni  el depósito comercial de Bar
letta  y Maufredonia.  .  .

Esta  parte de la  costa oriental no carecería, sin embargo, de
cierta  importancia militar á creer lo que décf a la Militñr  Wo
chenblalt  en 1883:  ((De Otranto á  Manfredonia, se 1eeallí,  la

•  costa  es baja y expuesta á  desembarcos en muchos puntos.  El
puerto  de Baii  y la rada  de Manfredonia pueden ofrecer á una
escuadra  un  refugio seguro. Bari  debería defendrse  con bate
rías  para  impedir  al  enemigo que  utilizara  el  puerto,  y  por
tierra  podrían levantarse fortificaciones que,  unidas  á las que
necesita  Tarento,  cubrirían  hacia el interior  toda la. región.

»Manfredonia, por el contrario, no es susceptible de defensa
n.  razón  á   extensísima  rada  abierta.  Un  desembarró es
poco pr6bable en toda esta parte deílitoral hasta Ancona; pero

la  vía férrea que bordea el  litoral  puede ser  cañoneada desde
la  mar en casi todo. su trayecto.

»Ancona,  por la barra  de su puerto,  solo permite fondear á.
mu’  pocos buques  y  está. expuesta al  fuego  de.la  artillería

ruesa.  Las  baterías de  tierra  no  dominan  su rada  exterior.
Importante,  como plaza de guerra,  para. la defensa tqrrito.rial,
Ancona  ha  desaparecido de la lista de puertos. militares.  ..

La  defensa  móvil,  á  la  que  pueden  concurrir  las  tropas
apoyadas  en Ancona y Bolonia,  basta para  impedir cualquier
desembarco  (poco probable por lo  demás), en lo  puertos pe
quíeños situados entre Ancona y las bocas del Pó.

Esa  plaza estuvo rodeada de fuertes avanzados en cuanto la
capitulación  del  general La Moricire,  en  1860, la  entregó al.
Gobierno  italiano.  El fuert  de A-ltavilla ,  á  2 km.  de la plaza,
domina  el mar  desde una  altura,  á pico, de 181 m.,  y algunas
baterías  establecidas en el puertecito  Porto-Umana,  á 15km.
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al  S.  de  Ancona,  deben  evitar-un  desembarco  que  amenazara
la  plaza.

La  comisión,  lo  mismo  en  el  proyecto  completo  que  en  el

reducido,  aceptó  las  conclusiones  referents  á  mejorar  la de—
-          fensa de Ancona.  Por  otra parte,  estas  proposiciones  han  sido

-     combatidas,  rehusando  ó. la  plaza  citada  todas  las  cuaIiddes

•    de . áentro  defensivo  y  estratégic.  Tal. es,  decididarnnte,  la

opinión  del  Cte.  Bonamico:  <(Desde el  punto  de  vista  mjlita’r,
dice  Ancona  e  en el  Adritico  lo mismo  que  Génova,  Liorna
 y  Palermo  en  el  Tirreno,  con  la  iínica  diferencia  de  que  su
puerto  es  el peor .de todos  Qfte su  rada  puede  ofrecer  un  buen
fondeadero  á  cualquier  escuadra,  es. indudable;  pero  que  se
pueda  hacer  de  él  una  buena  base  de operaciones,.lo  niego  ter
minantemente.  Ni  aún. protegida  por  numerosos  cruceros  po--

•          dna hallarse  la  escuadra  .á  cubierto  de .las:sorpresas  causada
•           por algunos. torpderos  conducidos  con habilidad.))

Subiendo  hacia  Veneia,  l  .litorl  solo  presenta  algunos
puntos,.  tales  como  Cabanella  de Adige,  Brondolo  y  Chioggia,

designados  para  construfr.  obras. de  defensa  en•ellos.  En  toda

esta  zona,  las playas  se prólongan  en declive  suave á  una  dis
tancia  tan  grande  de  las  costas,.  que  impiden  á  los  buques
grandes  el  acceso  á  ellas.  Venecia  es  el  duico centro  de  toda

la  defensa  del  Adriático.  .  .  .

Las  condiciones  defensivas  de  Venecia  son  admirables.  Me

j.or  que  cualquier  puerto  sus  lagunas  abrigarían,  en  caso de
guerra,  la  impedimenta  de  la  flota,  es  deir,  los  buques  mer
cantes,  que  no  pueden  tomar  parte  en  las  hostilidades  y .tienemí
derecho  á  una  protección  eficaz  si  no ‘se. quiere  exponer  á  un
terrible  fracaso  la  prosperidad  comercial.  del  país.  Venecia

-             debe ser  el rófugio  de  la  marina,  comercial,  á  la  vez que  ofrece
á  la  escuadrá  un  punto  de  aprovisionamiento  y  una. base  de

operaciones  en  el  fondo  extremo  del  Adriático.
Como  que  no  es  posible  penetrar  en  la  laguna  ni  en.  el

puerto  mós que  por  los pasos  Tre  Porti,  San  Erasmo,  :T10  y
Malamoceo;  como  que,  por  otra  parte,  el  canal.  Malarnocco.

está  dominado  pór  numerosás  baterías,  conduciendó  Orfano  al
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canal  San. Marco  al  arsénal;  y  como, por  último,  lócuales
iñteriores  eszán defendidos por una  8erie de obras,  se piede  con-

•  siderar  como  absolutamente.  aseg’iirada la.. defensa  de Vénecia.
Chióggia,  situada  e  el  extremo  S.  de  la  laguna,  etá  cu-  -

bierta  por  los fuertes  Caroman  y  San  Flice.  Los  fuentes  San
Pietro,  Alberoiii,  QuattroFontane  y  San  Niolo,  se  escalOnan

•  desde  el  paso  Malamocco  al  Litio.  Las  obras. d  San  Andrea,.
•   Sa  rasmo.  Forte  Nuovó  y  Tre  Porti,  baten  con sus  fuegos

orn  zads  los tre  paos.  En  el. interior.,  las  haterías  estableci—
das  sobre los  canales  con stitu’yen  una  especie  de  recint  avan
zado,  afectando  la  forma  geríeral  de  un  triiigulo,  cuya base
sería  el  diq’ue.de Malamocco  al  lAdo y  cuyo  ‘értice. NO.,  Ocu

pado  por  el  fuerte  Malghera,  s  apoya  en  Mestre.’

Losproyectos  presentados  por  el  Sr.  Brin,  iríc1uy  un  crO
,.dÍto  de  un millón  par  completar  los trabajos  de Venecia.

Los  dOs puertos.  que  existen  hoy  son  de  difícil  accOso para
los  buques  grande  01 caial  .M.alamocco no  es practicable  para

ellos;  únicamente  el  paso  de  Lido  les  permitirá  1legr  á  los

muélle  del  arseiial  cuando  se  le  ahonde  más.  A  esta  ora,
=  cuya  urgencia  8e  ha  reconocido  ya  en la  sesión  del 29. de Mayo

último,  ha  rocedid  inmediatamente  eL mi.nisrode  Marina,

.de  acuerdo  con su  colega  el  de  Trabajos  públicos;

Añadiremos  que  el rey Humberto  puso,-el  3 de  Myó. pasado,
la  priiiOra  piedra  del  establecimiento  fundado  en  Venecia
para  la  construicción  d.e torpedos  por  una  casa de  Berlín.

Tales  son las condiciones en que se encuentra el tercer gran
centr  marítimo  de  Italia  al  cual  la  ríorisióii  parlamentaria

de  1872 asignaba  una  especialidad  distntrí  de  las  reservadas’
 Spzia  y  á  Tarento.          .  •.  .

«Si  cada. uno  de  los  arsenales  del  reino.  (1) debe  atendr  
nOcesidades  particulare  de  la flota,  tales  como  el. armamento,
las  reparaciones  y  el abastecimiento  de  las  escuadras  de  ope’

raciones,  no  es  natural  que  los  tres  presenten  una  onstitu

(1)  Inform.  de  la  comibión  parlamentaria  de  18i2  encargada  de  estúdiar  «1 pro
yecto  de ley  relativo  á la  construcción  de Su  ‘arsenal en  Tarento.
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ción  idéntica,  ni  un  número  igual  de  talleres,  almacenes
cuartele  y  otros accesori6s.

»Así,  para  Spezia, se  debe procurar  un  gran  desarrollo de
talleres  para las construcciones de hierro en razón de la activi
dad  de vida dindustria  marítimas  4ue presenta la  región: nu
merosas  dársenas,  grMas  de cóns.trucción, pderósas  forjas;
tal  es la peculiar característica de Spezia.

»En  Venecia,  situada  en  una  región que la. pone cerca, de
las  primeras  materias  necesarias  para  la  construcción.. de
buques,  cuyas condiciones de acceso son más difíciles y donde
‘os  talleres están listos hace mucho  tiempo para  las antiguas
escuadras,  parece que la  especialidad que debe cultivarse es la
construcción  de material de madera.»Tarento,  situado en el extremo de la península,  cabalgando

entre  los  mares  Tirreno  y  Adriático, con  un  puerto  y  una

rada  de extraordinaria  extensión, llena todas las condiciones
requeridas  para  el  fondeo, armamento,  carga y  reparaciones
de-una  escuadra numerosa.

-      Esta  clasificación asignando las construcciones á Venecia y  -

-  á  Spezia y los armamentos á Tarento, no debe tomarse en sen

tido  absoluto; pero es iucntestable  que dividir juiciosamente
-     la extensión que  debe darse  á los  diversos servicios en  cada

uno  de los centros, es asegurar el máximo,-úe efecto útil con elmínimo  de gastos, y esta consideración debe ser el prider  crí

teno  para la organización de un  sistema complto  de defensa.»
Réstanos  ahora, para  terminar nuestro  trabajo, resumir las

disposiciones tomadas recientemente para  la  organización de
-           Ja defensa  del litoral  por medio de los  torpedos, semáforos,

abras  secundarias,  etc.  -

-s      . -  Por,  decreto de  2  de  Enero de  1887,  en  cada una  de  las
-    -  -    caita1es  de  departamento  marítimo,  se  ha  norEbrado una

-.  .  -.    jfatura  de defensa marítima  local eicargada  de las defensas
-  —  -  -fijas y móviles de las-costas del departamento. -

-  -  -  -    -     El servicio -de la defensa fija comprende:        : -  -

--  -  --  -          1.° Las, líneas de torpedos y los aparatos de minas subma
-      ninas.
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2.°  Medios para obstruir  pasos.
3.°  Baterías de torpedos fijos ó flotantes.
4°  Estaciones eléctricas.

5.°  Baterías de artillería.
6.°  Semáioros, etc.
La  defensa móvil comprende:
L°  El bujue  de estación afecto á la  de’fensa local.
2.°  Los torpederos y demás embarcaciones.
Un  oficial  superior  de  marina  bajo  la  alta  dirección  del

prefecto  marítimo (capitán general) tiene  el  mando ¿e  la de
fensa  local. Tiene á sus  órdenes:

1 .°  Un  oficial superior, jefe de la defensa fija.
2.°  Un oficial superior,  Cte. de la  estación de  t6rpederos,

jefe  de.la defensa móvil.             -

3.°  Un T. .N. agregado.
4.°  Un comisariode  1.a  clase.
5.°  Tres .sub-oficiales encargados de la conservación y cus

todia  del material.  ‘

6.°  Los oficiales graduados é individuos de tropa  qu  ne
cesite  el servicio.  ‘            -.

7.°  Un maquinista jefe de L° clase.
Los  marineras,  artilleros  y  torpedistas  forman- el  niicleo

permanente  del personal de la  defensa local.  Para, este  finse
les  ha repartido  en dos categorías que comprenden:

1 a  Los  marineros de la flota r  de los servicios correspon
dientes.  .

2•a  Los  marineros  organizados en  destacamentos mixtos

de  atilleros  y de  torpedistas en  los  puntos  de’ mando  de la.
defensa  marítima.                . -

TJn  decreto del 27  de Febrero  completó el  de 2  de’ Enero,
estableciendo  que  se’ crearían  sucesivamente nuevos mandos’

-  principales de defensa marítima  local,  en condiciones análo—
-   gas á las determinadas para Spezia, Náp6les  Venecia.

Poco  después, el  6 de Marzo, la  Maddalena fué  designada
corno .uarta  estación y el Dora  destinado  á  su  defensa, á  la

-  vez que el Roma  lo era á la  deSpezia.  ‘
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•         El haque  estacionado  en  el  centro  de  cada  uno  de  estos
mandos  se  escoge  de  entre  los  que  se  hallan  en  la  situación

llamada  de reserva.
•         En esta  iiltima  categoría  están  clasificados por  decreto  cierto

número  de  buques  según  las  necesidades;  dehen  hallarse  dis
puestos  en  todo  tiempo  t  salir  á  la  mar  para  una  comisión
cualquieraen  el término  de  cuarenta  y  ocho horas  ó en  el de

•       veinticuatro,  si  se  trata  de  una- misión  relativa-mente  breve..
Si  les  ocurre  una  avería  -que necesite  para  su  reparación  cua
renta  y  ocho horas,  debe  avisarse  sin- tardanza  al  Cte. jefe  del•
departamento  marítimo.

Los  buques  en  situación  de  reserva  salen  á  la  mar  para  ejer
-   cicios  y rrianiobras  una  vez al  menos  cada  dos meses.

Estaúltim  disposición  se  extiende  á  los torpederos  que,  por
grupos  de  cuatro,  se- hallan  en  Spezia,  Nápoles  y  Venecia.
Los  oficiales  y  los marineros  torpedis tas se  embarcan  por  tur
no  para  un  período  de  intrucción  que  dura  tres  meses.  -

-    El reglamento  dice que  para  las  tripulaciones  de  los  torpe—
deos  de  la  defensa  lócal  deben  preferirse  los  marineros  na
cidos  ó domiciliados  en  la  región  de la  estación.

Esta  organización  de  centros  de  defensa  marítima  se  com
pleta  con las  estaciones  de  torpederos.
-  Desde  el  18 de  Enero  estaban  creadas  14  estaciones  princi—

-   pales  y  19 secundarias,  de torpederos,  para  concurrir  á  la  de

fensa  próxima  de  las  costas  á  lo largo  del  litoral.

Estaciones  principales Zonas  afectas 5 cada estación        Estaciones -

principal.                secundarias.

Desde la  frontera  austriaca  á

1.a  Veneciala  desembocadura del  P6
-                        en Primaro

-               l.a Porto  Cor
Desde la.  .desembdcadura  del   smi.   -

•2.a  AnconaP6  en  Primaro  á  la  piita  2.a  No  está  de-

-               - Garganotermina  fa.

-                                            3.a Tremiti.  -
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. Zonasafectas á cada estación .Estacione.
Estaciones principales. principai. secundarias.

-                    La Manfredo

3a  Brindisi...     Desde l  punta  Gargano  al   fha.
cabo  Santa María  de Leuca.   2.a Bari.

3•a  Otrañto;
Wesde  el cabo Santa María  de  l.a  Gallipoli.4.aTarento

Leuca  al cabo Espartivento,  2.a Cotrone.
Desde  Riposto  á Porto Empe-)

5,o  AugustaSiracusa.
docle

Desde  Riposto  á  cabo  Orln
do,  comprendiendo  el  ar

6.a  Mesinachipiélago  de  Lipari,  y  del  Milazzo.
cabo  Espartivento  á  cabo

Suvero

7  apaeo      ÇDsde el  cabo Orlando  á  Por-  Ç 1 a Trapani.
to  Empedocle2.a  Marsala.

8a  Maddalena....  ¡ Oerdefla é islas  adyacentes..  ¡ Cagliari.
Desde  el  cabo Suvero  á Mon

te  Circello,  con  exclusión

9  a Nápoles         del golfo de Pouzzoles  y de  1.a Salerno.
las  islas  comprendidas  en-  2.a Gaeta.

tre  la  punta  Campanelia  y

Monte  Circello»

(El  golfo  de  Pouzzoles  y  las
1O.a Cabo Miseno.

islas  nombradas
•         (Desde Monte  Circello á  Moa- (Porto  San  Ste

11.a  Civita  Vechia.
(  teArgentaro(  fano.

Desde  monte  Argentaro  á  las

12.a  Liornabocas  del  Amo  con  las  is-  Porto  Ferrajo.
•                las to»scanas

13.a  Spezia.  Desde  el  Amo  á  VoltriGénova.
Desde  Voltri  it  la  frontera          -

14.a  SavonaOneg]ia.
francesa.

Las  et.aciones  principa’es  deben  estar  dispuestas  para  ofre
ce.un  fondeadero  seguro  it 9 torpederos  lo  menos  y  tener  ade-  *
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más  un varadero para un  buque de estos, deben hallarse pró
ximos  á talleres idóneos para reparaciones pequeñas de máqui
nas  ó aparejos, y á fuentes de agua dulce en abundancia  para
proveer  á los menesteres  del personal y  la alimentación de las
calderas.                       -

Cada  estación principal comprende los locals  siguientes:
I.°  Un  almacén para  la custodia de  12 torpedos  con  sus

cargas.
2.°  Un almacén para los cañones de tiro rápido y los fusi

les  necesariosal  armamento de 9 torpederos.
3.°  Un almacén de carbón y materias lubrificadoras
4.°  Un almacén de vEveres conteniendo 2 000 raciones.
5.°  Un  dormitorio para 36 soldados.
6.0   Un dormitorio para  6 sub-oficiales.
7.°  Una cocina capaz para préparar el rancho ordinario de

12  sub-oficiales y 48 individuos.
El  material de la  estación comprende también  una  bomba

pneumática  de vapor para  cargar los  torpedos, un  mástil de
señales  con un juego  completo de banderas,  una  caja de fue
gos  Very,  un  cañon de 7  centímetros  núm.  2  una  sirena
para  las señales acüsticas.

Las  estaciones secundarias  están  organizadas del  mismo
modo,  el  número  de  torpederos que  han  de poder armar  y
fondear  es el de 3 comó mínimo.

Una  ley fechada el 30 de Junio  de 1886 concede al  departa
mento  de marina un crédito extraordinarin .de 85 millones, á re
partir  en los ejercicios próximos hasta  1896, para construccio
nes  navales, torpedos, cañones de tiro rápidó y arsenales (1).

(1>  Este crédito, según los términos de la ley,  se repartirá de este modo:
1.0  Construcciones navales37  000 000
2.°  Compra de torpedos25  000 000
3.°  Compra de caYiones de tiro rápido4  000 000
4•0  Açsenai de  Spezia9000  000
5.°  Arsenal de Tarento9000  000
6.°  Arsenal de Venecia1  000 000

85  000 000
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La  compra de cañones de tiro rápido figura con una  suma
de  4000000. Ya en  1886, después de experiencias comprati
vas  entre  los sistemas Hotchkjss y Nordenfelt, la  marina  ita
liana  compró muchos cañones del primer sistema citado. Hoy
poseen  los buques  328 piezas de esta  clase  ó  cañones revól
vers.

En  el mes de Abril uultimo se renovaron las experiencias con
el  cañón de  57  mm.  Norderfelt que  ha dado una  velocidad
inicial  de 670 un. perforando planchas de blindaje de 13 cm.,
sostenidas  en cojinetes de madera de 80 cm. El proyectil esta—
liaba  entre  el  metal  perforado  y  la  madera  y  resu1aba
un  50 por  100 en el tiro  sucesivo, á razón  de 8  disparos por
minuto,  y  unos 25 en el tiro continuo, á razón de 24  disparos
por  minuto.  En  vita  de estos  resultados  el  Consejo supe
rior  de la Marina  se  decidió á adoptar el  sistema Nordenfelt
y  se autorizó para fabricar este material á losarsenales  y á 1
industria  privada de Italia.

Respecto á las construcciones navales,  propiamente dichas,
el  artículo 4 de la ley de 30 de Janio  de 1887 anuncia que en
1897 la  flota italiana  de  guerra  tendrá 282 buques  en  esta
frma:

76 buques de combate; 16 de ellos de 1.a (tipo Duilio) 20 de
y  40 de 3a  clase.

16  transportes.
190 torpederos.
«En  la primavera de 1888 dice el  ministro,  tendremos 179

buques  en servicio lo que da 130 buques nuevos que poner ea
grada  y que armar en  un período de die  años. Esto producird
‘ín  gasto de 152729 000 pesetas á  los  cuales conviene añadir
120 millones, lo menós  pará  el armamento  de los buques ea
construcción y para las mejoras que constantemente seimpo
nen;  es un  gasto anual medid de 30 millones de pesetas.

Actualmente la flota italiana  está consitufda  por los buques
Siguientes:

TOMO   1587.                            53



BUQUES DE GUERRA DE l.a  CLASE.

Italia

Lepanto

Re  Umberto

Sicilia
Dandolo

Duilio
Ruggiero  di Laurics

coaAZADoS.  Francesco Morosini
Andrea  Doria

Sardegna
Frineipe  Amedeo
Palestro
Roma
Ancona
Maria  Pia
Castelfi ci ardo
San  Martino

ç
BUQUES DE GUERRA DE 2a  CLASE.

Affond  atore
Terribile
Formidabile
Varese
Giovanni  Bausan
Stromboli
Etna

Vesubio
Fieramosca
Tripoli
Goito
Mozambano
MontebelIo
Confienza
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Tipo
de  los buqueS.

Nombres
ó  número  de los buques.

ObservacioneS.

»

5

En  construcción  en

Casteliamare.

Idem  en  Venecia.

Idem  en  Spezia.

)

Idem  en  Venecia.

Idem  en  Liorna.

Idem  id.
»

,

Idem  en  Spezia.
Idem  id.
Idem  id.
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S’B&GATA....   Vitiorio Emanuele
Garibaldi

COREETAS....   Vittor Fisani

Caracciolo
Flavio  Gioia
Amerigo  Vespucci

CRUCEROS...
Savosa
Cristoforo Colombo

AVISOS-TOR-   Folgore
PEDEROS...   Saetta.

LAEZA—TOR-C
Prieto  llueca

vImos(

BUQUES DE GUERRA DE 3.  CLASE.

Staffetta
Rápido
Esploratore

Messaggi ero

AvIsosVedetta

Agostino  Barbarigo

Colonna

Archimede

Galileo

Scilia

Cariddi

Sentinella
Guardiano

CAOEEROS..
Sebastiano  -Ve’riiero

Andrea  Provance
Voltvirno

Curtatone

BUQUES-ESCUELAS.
ESCUELA   DE          .

Maria  Adelaede
ARTILLEROS..

Nombres
ó  número  de los buques.

Observaciones.

5

»

»

5

,

En  construcción  en

1ápo1es.

5

»

,

5

5

5

Idem  en  Venecia.

Idem  id.
.5

5

5

,

5

Idem  en  Venecia.
Idem  id.

5
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Venezia

TRANSPORTES DE L  CLASE.

Citia  di Napoli
Citta  di  Genova
Volta

TR4NSORTES DE 2a  CLASE.

Europa
Cornte  Cavonr
Dora
Washington
Tridano

BUQUES DIVERSOS DE 3•2 CLASE.

Vulcano

Verde
Pagano
Aljibe  núm.  1
Aljibe  núm.  2
Tevere
Giglio
Chioggia

Palmuro

Miseno
Calatafimi
Sesia

a

»

a

a

a

a

a

»

a

a

En  construcción en
Oastellanare.

a

a

a

Tipo       )
de  los buques.

Nombres
ó  número de  los buques.        Observaciones.

ESCUELA  DE

TORPEDISTAS.

‘TRAnSPORTES.

TRANSPORTES.

DEPÓSITO  DE

TORPEDOS...

BUQUE  S-AL—

flBE

GOLETAS....

VAPORES....

BUQUES PARA LAS ESTACIONES

Y  EL SERVICIO LOCAL.

VAPORES....  12
6  caoneros  de lugunas  en Ve

CAÑONEROS..
neck

DIVERSOS....  14 repartidos en los puertos....

a

a

a
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Tipo                    Nombres
de  los  buques.        ó número de los buques.            Observaciones.

TORPEDEROS.
81, 82, 83, en cons

trucción  en Sestri
TORPEDEMOS   23 (del  núm.  1 al  21 y  del  84   Ponenté.
na  2.aal  8557,  58,  59,  ya  ar

mados.  Los demás

en  construcción.

TORPEDEROs  38  (del núm.  22 al  SSy  del  80  8 enSanpierdarena.
DE  l.aal  83)8  en  Nápoles.

4  en  Génova.

10  en  Sestri  Po

nente.
TOEPEDEaOS  47  (del  núm.  56  al  79  y  del  86  2  en  Venecia.

DE  ALTA MAR     al 108)2  en  Londres

10  en  Elbing  (Pru

_____________                               sia).

A  esta  formidable  flota  de  guerra  hay  que  añadir  las  fuer

zas  utilizables  de  la  marina  mercante  y  sobre  todo  de  las  com

pañí  as  de  navegación.  Una  de  estas  últimas,  la  Sociedad  gene

ral,  después  del  combate  de  Dogali  puso  á  la  disposición  del

Gobierno  18  buques  susceptibles  de  efectuar  en  diez  y  seis  días

el  transporte  de  más  de  17  000  hombres  al  mar  Rojo.

Esta  misma  compañía,  con  el  conjunto  de  sus  recursos,  po

dría  transportar  70  360  hombres  para  una  travesía  larga  y

123936  para  un  viaje  que  no  excediera  de  dos  noches  en  la

mar  (1).

Esta  riqueza  en  transportes  eventuales  no  excluye  la  conti

nuación  por  el  Estado  de  transportes  propios.

«Desde  la  adopción  del  vapor  por  los  buques,  escribé  el

(1)  Comunicación  dirigida  á  los  periódicos  con  autorización  del  Ministro  de
Marina  y  reproducida  el  16 de Febrero  de  1887 por  la  Ita3ia  miUtare.
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C.  A. Albini,  no se ha hecho nada por  ninguna  nación para
facilitar  los desembarcos. Se procede aun  como en los tiempos
de  Argelia y de Crimea. En esta rama del arte naval  todo está
por  hacer. Todas las marinas  militares contemporáneas parti
cipan  del error de creer  que  el desarrollo de la  marina  mer
cante  dispensará de construir transportes por cuenta del Esta
do;  de ese módo aceptan corno un  axioma lo  que  no  pasa de
ser  una  fácil solución ilusoria de una  cuestión delicada.»

Si  los vapores de las compañías ó de la  marina  constituyen
una  preciosa base paia el transporte de tropas cuando la nave
gación  es libre, no sucede lo mismo cuando existn un adversa—
rIo  que se opone al paso. Para  utilizar el factor más valioso en
esta  época, que es el tiempo, se necesita poder desembarcar lo
menos  20 000 hombres en cuatro horas de modo que una expe
dición  esté cierta de que no podrá ser inquietada por el enemi
go  más que en una  zona determinada en  la cual ella.le habrá

•  precedido.
En  cuanto al porvenir sería renunciar  á toda guerra maríti

ma  el iío hallarse listo para  aprovechar los peiíodos de aleja-
•  miento  del enemigo y tener que esperar en la mar que no hu
biera  obstáculos. La nación que pueda tomar vivamente la ofen
siva  tendrá una inmensa ventaja pudiendo  adelantarse al  ad
versario.

Ya  ha pasado la  época de las grandes operaciones por media
de  numerosos convoyes en una mar  completamente libre; por
poderosa  que sea una Marina no podrá destruir completarnen
te  los medios ofensivos del enemigo, dado el corto tiempo que
duran  hoy las guerras.  En efecto; se podrían armar vapores de
la  Marina mercante por centenares y de manera suficiente para
que  tuvieran en jaque y en peligro un convoy. ¿Podría impedir
la  escolta, en ningumn caso, que algunos avisos rápidos pasaran
á  toda-fuerza por en medio de ellos, de noche sobre todo, y que
introdujeran  el desorden en el convoy ó bien con la  explosión
de  algún torpedo ó bien con  las descargas de los cañones-re
vólver?

((Las, expediciones deberán hacerse diseminando los  trans
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portes,  escogiendo puntos  de embarco ó itinerarios  diferentes
bajo  la condición precisa  de que todos los buques se hallarán
lahora  y el día prefijados en el punto  de reunión  de manera
que,  sin retardo, se pueda proceder al desembarco. Este resul
tado  solo se puede obtener con transportes dispuestos exclusi
vamente  para las diferentes clases de carga y  provistos de los.
accesorios indispensables para el desembarco del mismo modo
que  un  destacamento de pontoner’bs va provisto de un equipaje
que  permite franquear una corriente en pocas horas ó así como
un  ferrocarril pone en los muelles una brigada  con sus trenes
de  artillería y parques.

»Con un material dispuesto según las aplicaciones mecáni
cas  de la ciencia moderna y un  personal ejercitado constante
mente  en las operaciones que lleva anexas  cada especialidad
de  transporte, se puede, en tiempo de guerra,  llegar al caso de
sorprender  al  euemio  con una  superioridad  incontrastable;
mientras  que los transportes fletados, no serán capaces de res
ponder  á las exigencias de la gran guerra  naval  del porvenir.
Estos  vapores’de la marina mercante podrán suplir  la  insufi
ciencia  de los transportes,  podrán  permitir  eventualmeite  el
abastecimiento  ó  el  envío  de  refuerzos pero  Constituir ellos
solos  la expedición propiamente dicha,  eso no  lo conseguirán
nunca!»

En  el  aspecto ofensivo, las  construcciones ordenadas por
el  Ministro  de  Marina,  en  un  período breve relativamente,
pondrían  á  Italia  en  condiciones de asegurar  sus  transpor
tes  militares  en  todas direcciones por  las  costas del  Medite
rráneo.

En  cuanto al  problema  defensivo está  resuelto  definitiva—
mente.  Una juiciosa repartición por el litoral de las obras for
tificadas,  defensas submarinas  fijas  y  grupos de  torpederos
afectos á la defensa móvil próxima; garantizan la  costa contra
los, primeros  ataques, dejando  á los  elementos propios  de la
contra-ofensiva__la flota en  la  mar  y los cuerpos de ejército
en  tierra—la independencia y la  movilidad necesarias para la
eficacia de su acción.
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Este  mismo  principio  es el  que  preconiza  y  desarrolla  el co
ronel  Perruchetti  en  su obra  acerca  de  La defensa  del  Estado;
la  combinación  de las  fuerzas  de  tierra  y  de las  marítimas,  di
rigidas  al  mismo  fin.

<(Es indudable,  dice  el escritor  militar  italiano,  que  una  e
edición  marítima  tiene  una  gran  ventaja  sobre el  defensor  de
una  zona extensa  de  costa,  porque  aquella  elige  el tiempo  y  el
lugar  y  puede  trasladarse,  overse,  desaparecer  con gran  fa—.
cuidad;  pero  si  la  defensa  posee  el  medio  de  reunir  en  cual
quier  momento  cierto  número  de  tropas,  las  probabilidades  de
éxito  del  asaltante  pueden  ser  paralizadas  pronto.

»Lo  esencial,  pues,  del  problema  complejo  de  la  defensa
marítima  estriba  en  el  concurso  de los oficiales de  tierra  y  de

marina.  Es  de absoluta  necesidad  establecer.  una  perfecta  uni-.
dad  de  miras  y  de  acción  entre  el  mando  de  las  tropas  de  tie
rra  y  el  de las  fuerzas  navales,  bien  penetrados,  cada  uno  por.

su  parte,  del  papel respectivo  de  las  fuerzas  que  ha  de  dirigir
en  la  acción  común.  Convendría  efectuar  sobre  nuestras  cos
tas  maniobras  de  doble  acción  con cuerpos  de  tropas;  unos  se
ejercitarían  ea  defender  el  litoral  contra  un  enemigo  proce

dente  de  alta  mar,  mientras  que  los  otros  simularían  opera-.
ciones  de desembarco,  cuyo  objeto sería,  en  una  palabra,  ase

gurar  la  combinación  de  los  tres  elementos  esenciales  de  la
defensa:  la  flota, las  defensas  fijas  y  las  tropas  de  tierra.

»Pronto  podrá  nuestra  flota,  si  no  igualar  las  de  nuestros
más  potentes  adversarios  eventuales,  bastar,  al  menos,  para

cumplir  su  misión si,  partiendo  de principios  bien  estudiados,
puede  reservarse  la  facultad  de  operar  en  el  momento  oportu
no,  asegurándose  así  una  superioridad  técnica  sobre el enemi
go.  Las  defensas  fijas,  proporcionando  un  apoyo á las  móviles,
impiden  al  enemigo  que  ocupe  las  posiciones  ventajosas  y
permiten  á  la escuadra  de combate  aprovechar  uno  de  esos mil
incidentes  que  comprometen  las  comunicaciones  entre  los

cuerpos  desembarcados  y  sus  buques.
»Las  milicias,  bien  organizadas  y  numerosas,  pueden,  por

sus  puntos  de  situación,  dirigirse  rápidamente  en  masas  á los
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puntos  amenazados para  impedir  al  enemigo que provoque
una  alarma verificando pequeños desembarcos; ellas le  obli
garán  á  recurrir  á las expediciones grandes  que  necesitan el
empleo  de transportes, que estarán tanto  más expuestos cuan-
Lo más numerosos sean.

‘oA-hora bien: una  política discreta que evite á  Italia  lo  pe
ligros  de una  coalición, después  el  acuerdo razonado de  las
fuerzas  de tierra y  mar,  tales  son los  verdaderos medios  de
procurar  al país el éxito ó la seguridad si  se viera  amenazado
por  la mar.»

Actualmente puede decirse que  el  problema complejo de la
organización  de la  Marina italiana  está  en  absoluto resuelto
respecto á la parte material. La  realización de  las disposicio
nes  adoptadas ya no es más  que cuestión de tiempo y de cré
ditos.  En resumen: gracias  á  una  actividad,  hábilmente  sos
tenida,  mientras  que  las  demás naciones,  obligadas por  los
progresos  de la  ciencia, se ven forzadas á  proceder al  reem
plazo  6 á  la  transformación de un  material  inmenso,  Italia,
cuya  flota no existía, ni de nombre siquiera, hace treinta  años,
hoy  ocupa un  lugar preeminente entr  las grandes  potencias
marítimas.

FEDEFmXCO MONTALDO.
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(Co’itinuación.—  Vcvase  las páginas  494  y  892  de  tomo XX
171  y  669  del  XXI.)

RuMANIA.—Rey, Carlos Hohenzol1erfl elegiao príncipe  he
reditario  en 1866 y proclamado  y  reconocido  rey  en  1881.

Este  estado está formado por los antiguos principados Moldo
Valacos,  que pertenecieron al  imperio turco;  como resultado
de  la  última  guerra  ruso-turca,  y  por  el .tratado  de  Berlín
de  1878, fué reconocido como estado independiente, agregán
dole el territorió pobre y mal sano de la Dobruja, pero perdió
la  Besarabia, de la que se apoderé la Rusia.  En Marzo de 1881
se  proclamó reino.

La  superficie es  de  120 406 km.2,  con  una  población  de
5  376 000 habitantes, siendo la religión dominante la de la igle
sia  griega.  Existen  400 000 judíos,  114 000 católicos y  13 800
protestantes.

El  suelo es de los más ricos de Europa; y si no fuera por la
extraordinaria  sequedad del verano, pudiera  ser  el  más  pro
ductivo.

El  clima es extremado, pues el calor del verano y el frío del
invierno  es intenso.

Tiene  en explotación 1 800 km. de ferrocarril.
En  Galatz reside una  comisión internacional creada por  el

tratado  de París de 1856 y confirmada por el de Berlín de 1878,
para  ejercer los poderes soberanos en la  navegación del Da
nubio  desde dicho punto hasta la desembocadura.

Percibe  impuesto sobre los buques que pasan, invirtiéndo—
los  en obras de mejora y canalización.
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El  ejército en pié de  guerra  es  de 158 000 hombres en ac—
tivóy  una  milicia sedentaria. En  tiempo de paz es  de 18532
hombres.

El  iaís  está  dividido en  nueve divisiones  militares,  br—
mando  cuatro  cuerpos de  ejército, cuyos cuarteles generales
son:  Craiova, Bucharest, Galatz y Jassy.

La  marina  es  una  flotilla  compuesta de  cinco  pequeños
cañoneros,  ds  vapores de ruedas, un  aviso, un  depósito de
torpedos y dos torpederos de 2.°  clase con 800 tripulantes.

Ingresos  en  1886129  006 650 pesetas.
Gastos  en  idem129  006 650
Deuda  pública  en  idem739  403 450
Importación  en  1884292  645 100
Exportación  en  idem182  654 300    »

Capital:  Bucharest, con 221 805 habitantes.
Los  priúcipales puertos son: Sulina,  Braila  y Galatz.

RuSIA.—Emperador, Alejandró III,  desde Marzo de 1881.
Gran  estado que  abraza  una  sexta  parte  de  la  superficie

territorial  del  globo,  extendiéndose mucho  en  las  regiones
boreales,  y muy aproximada en extensión á los  dominios del
Gobierno  británico.

Además de la Rusia  europea (excluyendo el Candao) situada
entre  lat.  N.  de 44° 28’ á  76° 33’ y entre  long.  E.  de 17° 40’
á  64° 30’, abrazando más  de  la  mitad  de  aquel  continente;
comprende una  tercera parte de Asia,  y hasta  hace poco una
gran  parte  de la América del Norte.

Este  gran imperio comprende hoy:
Rusia  propia.  4 907 786 km.  con  77 879  521 habitantes.

Europa  Polonia126  890  »  7416  958
Finlandia     375050       »    2142093     »
Cáucaao451250           G534853
Tras  Caspio..     515 000  ,    »      710 070
Asia  Central   2913000           5305066     »

Siberia12Ó61400       »    4013369     »

TOTAL21350377   »       104001860
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La  población de la  Rusia Europea  crece 1 000 000 de habi.
tantes  anualmente.

Las  mayores ciudades son: San Petersburgo, Moscou, Var
sovia  y Odesa.

Las  varias  nacionalidades se  hallan  representadas:  rusos,
70 000 000; polacos, 6 000 000; lituanios,  3 000 000; alemanes,
1120 000; suecos,  270 000; persas  (tajiks),  1 125 000;  arme
nios,  800 000; indios, 2 954 000; cuácaros, 2850 000; finlaúde
ses,  4 560 000; finlandeses  tartarigados,  1 500 000;  turcos  y
tártaros,  7 700 000; Mogoles, 530 000.

La  religión oficial del imperio es  la  de la  fe ortodoxa cató
lica.  Hay  5 000 000 de  católicos, 5 000 000 de  protestantes,
3 000 000 de judíos,  12 000 000 de mahometanos y 500 000 pa
ganos.

La  Rusia  europea forma un  extenso llano,
Los  principales dos  son:  el Volga, Ural,  Dnieper,  Dnies

ter,  Don, Dvina, Duna y Nera.  El Volga es  el mayor  de Eu
ropa,  y navegable casi hasta sus  manantiales.  En la  Siberia,
el  Ob,  Jenisei,  Lena  y  Amur  son  tan  caudalosos como el
Volga  y tienen importantes  tributarios; el  terreno, á lo  largo
de  los  límites  meridionales,  es  montañoso,  alcanzando en
algunos  lugares  más  altura  del  límite  de  las  nieves  per
petuas.

Para  la administración civil está dividida en los

Varsovia  y gobierno  del Vístula.
Siberia  Oriental.
Gobierno  de la  Stepa.
Moscou.

Gobiernos  ge-   Kien, Volinia y  Podolia.
nerales  de..   Vilna, Groduo  y  Kowno.

Turkestan.         -

Finlandia.
Cáucaso.
Territorio  Trascaspio.
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51  provincias  la  Rusia  propia.
15         la Siberia y  el  Turkestan.
6    »     el Cáucaso.

Divididos  en..             .3          el territorio  Trascaspio.

10          la Polonia.
8          la Finlandia.

Tina  gran  parte.  del  territorio ruso es impropio para  el  cul
tivo;  en el N., el  desabrido tundras  está casi  siempre helado
y  produce musgo solamente; la  Finlandia  está  cubierta por
lagos  entrecortados, por terrenos rocosos y  arenosos; y al S.,
cerca  del  mar  Caspio,  hay  un  desierto  inmenso  de  arena
(stepas);  el  interior,  y. casi  toda  la  Siberia,  está  cubierta de
bosques.

El  país entre  el Báltico y el mar Negro es muy fértil, abun-,
dando  en granos, tanto, que la exportación de ellos representa
más  de la  mitad de la  exportación total del imperio.

Los  montes Urales,  límite  entre  Európa y Asia,  coiitienen
casi  toda la riqueza mineral del país; son el  principal  asiento
de  las  industrias  metaliírgicas, pues producen  oro,  platino,
cobre  y hierro  de s1perior calidad.

También  se  extraen  metales  preciosos  de  los  montes  Altai.
Los  pozos de nafta, en el  mar  Caspio, crecen -anualmente en
importancia.

Un  inmenso banco de carbón, al  parecer inextinguible,  se
ha  descubierto cerca de  Kharkoff, en  la  cuenca del  Donetz,
ex trayéndose anualmente cerca de 18 000 000 -de t.

Tiene  en explotación 29 700 km. de caminos de hierro..
La  Marina mercante, incluso la finlandesa, es  de 2 343 bu

ques  con 625 436 t.;  de aquellos 204 vapores.
El  ejército ruso  está organizándose desde la  iíltim  guerra

con  Turquía, pero los escritores militares creen que  la  actual
organización está solo sobre el papel  y temen que si se declara
la  guerra  se  volvería á  poner  en evidencia, como en  aquella
fecha,  la incapacidad de su  Estado Mayor y la  mala  adniinis
tración  (Pellarés  de  l’Administratjon como la  calificaba el
difunto  general  Scobeleff).
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En  tiempo  de  paz se  suponen  sobre  las  armas  800 000 horn

bres,  con 1 632 cañones.
En  pié de guerra  1 766 248 de  tropas  regulares  con  2 608 ca

ñones,  145 325 cosacos  con  312 cañones,  6 331 de  tropas  irre

gulares  y  una  milicia,  para,  la  que  no  existen  cuadros;  con
ella  se elevaría  á  unos  3 000 000 de  soldados.

Este  ejército está  dividido  en  un  cuerpo  de  ejército  de  tro

pas  de la  Guardia;  otro  de  granaderos  y  17 uerpos.de  ejército.
más.las  legiones  de  cosacos,  guarneciendo  14 circunscripcio—.
nes  militares  en  que  está  dividido  el país.

La  Marina  se componede  268 buques  de  vapor,  de  los cua—:
les  son  acorazados  37, y  139  torpederos,  con  un  armamento
de  1 348 cañones  .y 26 000  tripulantes,  distribuida  en

Báltico  y  del puerto  de Kronstadt.
mar  Negro.

Escuadra  del  mar  Caspio.
mar  Pacífico.
mar  Mediterráneo.

División  del  Océano Oriental  (costas  de Siberia).

Desde  la  guerra  de  Crimea.  se  dedicó  á  reconstituir  su  es—
cuadra,  dándole  mayor  desarrollo,  sobre  todo  á  la  del  mar
Negro,  desde  que  abrogó  la  cláusula  onerosa  del  tratado  de
París,  por  la  que  se  le  imponía  tantas  restricciones.

En  el ramo  de torpedos  y  torpederos  es  quizás la  nación  qué
más  desarrollo  ha  dado y  es  quizás  ‘la  que  tenga  más  interés
en  ellos,  pues  sus  mares,  casi  cerrados,  son  los  más  adecua
dos  ‘para que  el  éxito .corone  á  las  empresas  de  tales  buques.

En  estos  últimos  tiempos  el  Almirantazgo  ha  impreso  gran
actividad.  ‘

Se  continua  el  gran  rompe.olas  del  puerto  de  Cronstad.
Se  han  construido  buques  en, Sebastopol.
Se  han  desarrollado  las  factorías  de  Obuchoffgy  Isheoski;
Se’ h.a  resuelto  ‘convertir  el  puerto  de  Windan,  en  el  Bál

tico,  en  un  gran  puerto  militar,  uniéndolo  ‘con  Riga  por  ca
mino  de hierro.



UN  POCO DE GEOGRAFÍA POLÍTICA EN  1887.    8í9

Ingresos  en  18853  451 348 550 pesetas.
Gastos  en idem3451  348 550  »
Deuda  pública  total consolidada,

flotante  y por  ferrocarriles   18 349 722 375
Importación1  519 137 900
Exportación1  970 970 550

Capital:  San Petersburgo, con 929 100 habitantes.
Existen  ciertas poblaciones que  poi  su  importancia militar

y  marítima, con sus territorios límites forman gobiernós regi
dos  por Almirantes, y son las plazas de Cronstadt, Nicolaien,
‘Vladivostock, Odessa, Sebastopol y Tagaurog.

SOMOA, Islas  de los  Navegantes.—Rey, Malietoa Laupepa,
desde  1880.—Otro, Tamasese.

Archipiélago  en  el  Pacífico del  Sur,  incluyendo  Upolu,
Savaii  y  Tutuila,  con  una  superficie  de  94 224 km.2,  con
36240  habitantes.

Apia  es el centro del comercio, que  principalmente está  en
manos  decomerciantes alemanes.

Las  principales producciones son copra y algodón.
En  1886, como sucede muy á menudo, los dos reyes lucha—

han  por el poder.

Importación‘.  2  170 700 pesetas.
Exportación1  756 200   »

SAN  MARINO.— Pequefia Repiiblica en los montes próximos
á  Rimini,  sobre el Adriático, fundada por  un  piadoso albañil
de  Dalmacia en  el  siglo iv,  gobernada  por  un  consejo de
60  personas:  20 nobles, 20 ciudadanos y  20 campesinos, de
los  que  dos rigen  como regentes.  Por  un  tratado  celebrado
en  1872 con Italia, la Repfblica  se colocó bajo el protectorado
del  Reino.

Su  superficie es de 78 km.2 con 8000 habitantes.
El  pueblo de  San  Marino,  con  1. 500 habitantes,  ocupa el

declive  del monte Titán,  tiene un  famoso castillo fortificádo
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por  el rey  Berenguer  de  Lombardía.  Florece  la  agricultura  y
vinicultura.

SERvIA.—Rey,  MiIan  Otrenovitch,  como  príncipe  reinante
desde  1868 y  como iey  desde  1882.

Estado  de  la  Europa  Oriental,  gobernado  por  soberano  he

reditario  y un  Parlamento  (Skupohtina),  con arreglo  á la  cóns
titución  de  1869. Está  separado  de la  Hungría  por  el Danubio.

La  historia  de  Servia  en  este siglo  es  una  epopeya  gloriosa
para  sacudir  el  yugo  mahometano.

Por  el  tratado  de  Berlín  (1878) recibió  gran  extensión  de
territorio  y en la actualidad  tiene  una  superficie  de  48 750 km.2
con  2 000 000 de  habitantes.  El  país  es montañoso,  con  exten
sos  bosques  é incultivados  breñales.

Casi  todo su  comercio  es  con Austria.
Tiene  en  explotación  270 km.  de  caminos  de  hierro  y  180

en  construcción.
El  ejército  en  pié  de  paz es de  13 000 hombres  con 132 caño

nes,  el  cual,  según  la  organización  de  1883, en  pié  de  guerra
puede  poner  sobre  las  armas:  ejército  de  campaña.,  70 000
hombres  con  132 cañones;  tropas  de  depósito,  25000  hom
bres,  con 36 cañones;  tropas  de  reserva,  58 000 hombres,  con
120  cañones,  y  además  la  leva  en  masa,  pues  pueden  ser
puestos  sobre  las  armas  todos  los  ciudadanos  entre  veinte  y
cincuenta  años  de edad.

Ingresos  en 188740107150  pesetas.
Gastos en idem52341275

Deuda pública en idem200  oco 00.0
Importación50  681 675
Exportación28  514 800

Capital y plaza fuerte: Belgrado, con 35471 habitantes.

SJAM.—Rey, Phra Bat Somdetch Phra Paramicudr Mahe
Chulaion-Korn Phra Chula Chom Klaochow Gu Huer, des
de  1868.  .
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Extenso  reino .álSE.  de Asia,  formado por  41 provincias,
regida  por  un  Phya,  elevado funcionario;  situado  en  el
corazón  d  la. península  InJo-China,  entre  lat.  N.  de  40  .

21° 30’.N., y entre  long. de 97° 30’ á  107° E.  Su  superficie.es
de  701 357 km.5 con 5 700 000 habitantes.  Tiene varios  puer
tos  en la  costa del golfo de Siam, pero  el comercio extranjero
se  hace por Bangkok, que está situado á unos cuantos km. de
la.’boca de.Méncem. La aduana está  en  Paknam.  Los princi
pales  productos son: arroz, goma y maderas preciosás.

El  soberano ejerce el poder  absoluto, con  derecho dé nom
brar  su sucesor, los, príncipes  reales y  9  miembros nombra—
dós  por el soberano.,

El  ejército se  compone de 2 000 hombres  de guardia  real,
mandados  por. oficiales europeos. Todos los habitantes. viven
cuatro  meses en las filas, al’. cumplir .21 años..

Marina:  La  de vapor se  compone de .16. buques mandados

por  ingleses, entre aquellos, 2 cruceros y 6 cañoneros..
La  mercante. se  compone d,e 39  buques  de vela de  cons

trucción  europea con 15 000 t.,  3 pequeños vapores con 900 t.,
y  gran  número de juncos de construcción indígena.

El  comercio está casi.todo en manos de los chinos.
No  existen caminos de hierro.  .

Telegráficamente, Bangkok se comunica con la’Cochinchina
francesa  y con la Birmania inglesa.  .

Ingresos30  000 000 pesetas.Gastosso  000 000   ,

Importación28836175Exportación51  308 650

Capital,  ‘Bangkok, con 255 000 ‘habitantes.

TAn rrr.—Archipié]ago de la Sociedad.
En  18° de lat.  N., en el Pacífico, compuesto de varias islas,

con  suelo fértil y clima, delicioso, la población asciende dunas
40000  almas; la principal Otahiti.ó Taiti, la.Sagifaria de Qui..

‘OMO xxL—axcisBR’z,  1887..           .  54
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i’ós  y  la  Nueva  Citeres  de  Bouganville,que’  ha  nierecido  ci  11—
tulo  de  Reina  del Océano.

Su  capital,  Papeete  con buena  rada  tiene  9 000 lmas,  en
ella  reside  el  comisario  francés  cuya  nación  ejerce  el  roc
torado  efectivo sobxe ellas,  y  el  nominal  sobre  el  próxinio  arL’
chipiélago  de Mendaña  ó Marquesas  de Mendoza.

SoKoTo.  (En el Sudán  óNigricia  Central).—E1, ms  pode
roso  Estado,  Fulah  6  Fellata,  en el  Africa  Central  próxima  al
Sáhara,  y  á  Borme  por  el  E.,  extendiéndose  hacia  el.  S..o-.
bre  el  Benn  ó  Binie  hasta  Aclamawa.  Su  superficie  es  de
462 800  km.2,  con  12 600 000  habitantes.  Su  provincia  más

importante  es  la  Haursa,  habitada,  por  una  de  las  tribus  ne
gras  más  industriosa  y  emprendedora  del  Africa,  contán

dose  las ciudades  de  Sokoto,  Wunno,  Kano  y  Katrena.  .Este
Estado  alcanzó Su máximo  poder  en  tiempo  del  Sultán  Bello,
1819-32.  Hace muy  poco el  Sultán  .ha  firmado  un  tratado  con

la  Compañía’Real  del  Níger  de  Londres,  poi  el  que  en  cam
bio  de  una  subvención  de  300 000 pesetas  anuales  ha  concedi
do  el  monopolio  del  comercio  en  sus  extensos  Estados,  cuya
acceso  será  fácil por  el Níger  y  su  tributario  Benu  Binne.

Capital:  Wuono,  con 20 000 habitantes.

SUEcIA y  NORUEG1A—Rey Oscar  II,  desde 1872.
El  reino  de  Suecia  y  Noruega,  unido  bajo  la  persona  del  so

beranó,  ocupan  la  península  NO.  de Europa  conocida  por  Es
candinavia,  situada. entre  lat.  N.  de  550  20’  á  70° 12’  y  entre
long.  4° 371 á  31° E.,  limitada  al  E.  por  el  mar  Báltico  y golfo
de  Botnia  y  al  O.  por  el Atlántico.

Suecia  ocupa  la  mitad  oriental  de  la  península,  y  está  di
vidida  en  24 provincias,  más  la  capital,  con una  superficie  de
452  322  km.5,  con  4 644 448  habitantes,  en  su  casi  totalidad
protestantes,  la  mitad  dedicados  á  la  agricultura;  .

E1’país  es  1l’án en  su  mayor  parte,  elevándose  hacia  el  NO.
hasta  ‘la córdiflera  Kiolen,  que  separa  á  Suecia  de  ‘Noruega,  y
puede’ áividirse  ‘en tres  regioñes,’ la  N.  ábu’nda ‘en boques;  la



UN  POCO DE GEOQRFÍA  POLÍTICA EN 1887. S33

entral•en  minas,  y  la  del  S.,  muy  propia  para  laagrieultura.
Los  lagos cubren  nn  l/j  de  su  superficie.  :

Los  bosques  son  muy  extensos  y  ricos.  .

En  roductos  minerales,  es  extremadamente  rica;  hay  hie

rros  de  excelente  calidad,  especialmente  el  de  Daunemora
para  convertirlo  en  acero  superior,  oro  y  plata  en  pequeñas

cantidades;  cobre,  estaño,  niquel,  zinc,  cobalto  y  otros
abundan.

Se  han  descubierto  en  Suecia  imprtantes  minas  de carbón.
Tiene  en  explotación  7362  km.  de  caminos  de  hierro,  per

1enciendo  al  Estado  4 770 km.
La  Marina  mercante  se;  cornpbne  de  4 235  buques,  eón

-547676 t.;  de  ellos  son vapores  803,  con 92499  t.
El  ejército  se compone  de cinco  clases:

De  voluntarios  6  enganchados  (Warfrade)7  786 hombres.
Tropas  acantonadas  6 de guarnición  fija  (Indelte)    27 193
Idem  de reserva  (Berraniog)134.108
Milicias  de Gotland7061    
Tiradores,  voluntarios,  cuyas  sociedades  alcanzan   13 700   »

Formando  40 000 hómbres  de  tropas  de  campaña  con  234
-cañones,  y  para  la  defensa  del  país  195 000  hombres  con 258
cañones.  .

La  artillería,  los  ingenieros  y  las  tropas  de  la. guardia  se
nutren  con engánchados  voluntarios.

Los  cuerpos  de línea  corresponden  á las  tropas  acantonadas.
Están  divididos  en  la  brigada  de  la  guardia,  cinco  distritos
rrúlitares  y la  guarnición  de la  isla  de  Gotland.

La  Marina  se  componen  de  5 ácorazados  de  torres,  10 caño
neros  blindados,  13 cruCeros y  cañoneros  de  prinieia,  8 cáño—
neros  de  segunda,  1 buque  depósito  de  torpedos,.  10 torpede
ros  y. 13 bues  de  véla’ dedicados  á  eScuela,  depósitó  y. ser
vicio  hidrográfico.  .  .  -

Fórmán  dos ‘graidés  ‘éstci’onesrnavaie  Crlskon-aySto
kolmo,  con estos dos  arsenales.  ,  ‘  :

El  persoñal  paia  -el sérvicio  de la  esuadra  es  de 6000  hbrn
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bres  en  tiempó  de paz,  con una, reserva  (I3avaniñg) de 35 O0
hombres.

Ingresos en  1886113435950  pesetas.
Gastos  en  idem113435950  
Deuda pública en  idem317  363 350
Importación  en  1883451830575
Exportación  eii idem353  114 325

Capital:  Stokolmo,  con 205 129 habitantes.

N0RVEGA.—Reino unido  bajo  un  mismo  soberano  con Sue
cia  desde 1814, que  oóupa  la  parte  septentrional  y  occidental
de  la  península  Escandinava.  Está  dividida  en  20 provincias
ó  amts,  con  una  superficie  de  316524  km.2, con 1 925 000  ha
bitantes.  El  país  está. entrecortado  por  numerosos  fiords,  y
rodeado  por  gran  número  de islas  rocosas.  El  terreno  es  mon
tañoso,  formado  por  elevadas  meetas,  separadas  por  profun
dos  y estrechos  valles.  El  terreno  cultivable  es la  tercera  parte
del  país,  los bosques  cubren  una  cuarta  parte  y  lo  demás  es

inhabitable  y  falto  de vegetación.
Por  más  esfuerzos  que  se hacen  en  el  desarrollo  de  la  agri

cultura,  es insuficiente  para  el  consumo,  y  tiene  necesidad  de
importar  gran  cantidad  de  grano.

Eñ  las  pesqueías  hay  empleada  una  gran  parte  de  la pobla
ción  casi  todo el  año;  las  más.importantes  son las  del  bacalao
y  las  del  arenque.

Los  productos  minerales  son  similares,  pero en  mucha  me
nor  cantidad  que  en  Suecia.  Las  industrias  más  importantes
son  la  construcción  naval  y  el  corte  de  maderas.

La  administración  de  Noruga  está  completamente  sepa
rada  de  la  de  Suecia.  “

La  Marina  mercante  se  compone  de  7884  buques  con
1583434  t.

Los  caminos  de  hierro  en  explotación  tienen  una  longitud
de  1746 km.

El  ejéói.toe  compone  de tropas  de  línea,  iandwer  y  lands—
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toom;  la  primera se  compone de  16000, hombres organizados
en  cuatro brigadas.

La  Marina nilitar  es de 39 buques de  vapor, con 154 caño
nes,  de ellos 4 guarda-costas acorazados, 6 cruceros, 11 caño
neros  de segunda,  17 más pequeños, 7 torpederos y  los bu
ques-escuelas.  Las tripulaciones  se reclutan  con voluntarios,
y  en caso de no ser suficientes,. por medio de la  conscripción.

Ingresos  en  188659  537 375 pesetas.
Gastos  en  idem58  928 550

Deuda  pública  en  idem150  278 250   »
Importación  en  idem218  727 275
Exportación  en  idem154  544 200

Capital:  Cristiana,  con 130 027 habitantes.

(Contiaurd.)



EL  CANAL DE PANAMÁ EN 1886,
POE  EL  ING.  NAVAL

D    NEMESIO  VICENTE

Y  EL  T  E.  ia

D.  BDPO    &1TóII:Ez  

CONCLUSIÓN.

Facilidades  y probabilidades  para la ejecución del Canal.—Otros canales importan..
tea  en ejecución ó en proyecto.—Condjciones probables de la navegación del canal
de  Panamá y de su  induencia  en el arte  naval.—Qonyenjencja de prepararse para
su  próceftna apertura..

Al  fin  después del período de  casi cuatro siglos, que abraza
la  serie laboriosa de esfuerzos ejecutados por  muchas genera
ciones,  nos hallamos próximos.á ver realizado por la mano del
hombre,  á través del istmo  americano, el paso del O. para  el
extremo  Oriente.

El  Congreso de estudios para el canal interoceánico de 1879,
al  escoger entre  los  14 proyectos presentados á  su  examen
el  de nivel entre  Colón y Panamá debido á los marinos fran

ceses  Wyse  y  Réclus,  por una  singular  coincidencia ha de
terminado  su ejecución, precisamente sobre uno de los prime
ros  parajes  que habían  sido indicados al efecto por nuestros
insignes  antepasados del  siglo xvi, como asimismo sobre la
región  del  continente visitada por  Colón, durante  su último
viaje,  al emprender y proseguir, antes  que cualquier  Otro, la
investigación  del paso O. para  nuestro  Oriente, en cuya em
presa  logró inmortalizarse al conséguir casualmente se abrie
sen  las Américas á la  civilización cristiana y  á  las  expansi—
nes  del viejo continente.
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En  la  época presete;  l  obra  del  banal de  Panamá,  con  ser
considerable,  superior  en  mucho  &la  reciente  dejos  túneles
de  los  A]pes,.á  la  del  canal  de  Suez  y  á  todas,las  registradas.

en  la  historia,  obtiene  grandes  facilidades, para  su  realización
Aparte  de  la  entaja  a]canzda  con los medio  seguros  y  rápi—
-dos  de  comunicaciÓn  de  hoydía,  que  sitúan  á pocos  díasde

Europa  países  tan  distantes,  la  parte  material  y  mecánica, de
1.  abra  se  balla  considerablemente  simplificada  con el empleo
de  un  material  perfeccionado  y  poderoso en extremo.  Los zen
dimientos  de  las  grandes  dragas  americanas  y excavadores  ,:la
magnitud  deJas  voladuras  de rocas  mediante  el uso  de  explo
sivos  más  eficaces y  del  mejor  conocimienjo  de  sus  efectos,
superan  á  cuanto  hasta  aquí  pudo  imaginarse.  Sin  contar  el
personal  empleado  en  el  istmo,  se  tienen  acumulados  57400
caballos  de  vapor,  los  cuales,  en  el  supuesto  de  Parville,  de
ser  equivalerte  el  esfuerzo  de  un  caballo  al’ dó ‘10, homres
representan  el de  un  efectivo enorme  iguaFd54  00  hombres;

-     y, sin  embargo,  todavía,  ¡cuán  fácilmente  puede  aumentarse.
su  cifra!  ‘

Por  otro  concepto’,  también  son  grandes  las  facilidades  a1-
canzadas,  pues  larevoiucíón  económica  ‘operada  en  iuestros
días  permite  se  efectúe,  una  vez pnpularizadala:idea,,  con el
pequeño  óbolo de  muchos,  esas  grandes  empresas  anónimas,
aún  más grandes  por los hechos que  realizan,  las  cuales  se  en
car,gan  de  transformar  la  topografía  de  las, naciones  más  rápi
damente  que  lo hicieronlos  más poderosos imperios  del  pasado

,Así,  esta misma  obra  del  canal  de  Panamá  se  ve  emprender
con  un  capital  oc1a1  de  300  millones  de  francos,  suscrito  en
un’  principio  por  116 000 ‘y ahora  por  150 000  accionistas,  do,

-   ls  cuales  40 000 son  mujeres  y  más  de  100 000 simples  sus—,
critores  de  ‘1’ á  20  acciones,  y  no  obstante,  en.  sus  utilidades
resuItn.  interesadas  00  000  obligacionistas,  suscritores  de

•    los  diversos  empréstitos  emitidos,.  además  ‘de otros  muchos
partícipes  en  las  empresas  particulares  que  dependen  más  6-

-  menos  estrechamente  de  la principal  propietaria  de  la  conce
sin,.  De esta manera  todo  un  pueblo  concurre  á  su  ejecución



838          REVISTA GENERAL  DE. MÁRJNA.

recibiendo  por iguál  el aúxilio que le  di’spensan las  familias
soberanas  de varias casas reinantes y del alta banca del mun•
do,eomo la modesta colocación de los ahorros de los pequeüos
rentistas  y la. expresión de simpatía de una  numerosa parte
de  la más bella mitad del género humano.

También  hoy existe la  particularísima circunstancia de pal
parse  y conocerse el cuantioso aumento.de la  riqueza univer
sal,  y  con la  misma,  la  de haber  tantos intereses  que. exigen
para  su desarrollo progresivo la pront& apertura  del canal in

teroceánico,  que  su  obra  resulta impuesta  como habiéñdole
alcanzado el momento histórico de su realización. El  Congre
so  de estudios de 1879, después de examinar la importancia de
talas  intereses, basándose en  datos muy  prudentes,  no  dudo
en  desechar el proyecto de canal á esclusas entre Colóny  Pa
namá,  presupuestado en 470 millones,  para aconsejar  el  de

nivel  y á cieló abierto, cuyo coste fué estimado en doble can
tidad,  considerando que al recibir remuneración el capital in
vertido,  sería el mejor proyecto el que diera mayores facilida
des  á  las exigencias del  comercio. Semejante resolución  se
halla  justificada con las diversas estadísticas y  apreciaciones
efectuadas  don posterioridad á 1879, y lo sucedido en Suez, en
cuyo  canal, después de practicarse la navegación de noche, se
hallan  deficientes sus actualesdimenSiofles y se  procede á su
ensanche.

Como se ha visto, las obras del canal en sí no tienen dificul
tad  material  insuperable  ó de  éxito dudoso, el  único punto
importante,  pendiente aún  de  resolución definitiva, la  presa
del  Chagres,  depende de la  posibilidad que existe de dárse1
otra  solución más ventajosa, pues su proyecto tiene la  sanción
de  la Academia de Ciencias de París, y concíbese su practica
bilidad  con la  existencia  de  presas  tan  gigantescas corno la
de  Furens  en  Francia  d  56  m.  de  altura  y  capacidad de
1644  000 m.3 y lá  de Gileppe, en Bélgica, aún  más conside
rable.

Más  seria y  probable ha  de considerarse la  dificultad que
puede  ocurrir, dada la índole y carácter industrial  de la  em—
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presa  y su necesidad de buscar el  capital apelando al  crédito,
de  que no halle la. actual  compañía las  cantidades. necesarias
para  la  terminación. Pero esto tampoco es presumible,  pues
habiéndose  efectuado la mitad del trabajo total,. que  contiene
el  estudio., la  organización y  el planteamiento,  ó sea la .p3rte
más  difícil é incierta de las, obras,  en “la otra  mitad restante,
en  su mayor parte formada por el período de ejecución activa,
los  únicos imprevistos verosímiles no  pueden ser  otros, que

el  obtener nuevas facilidades con los perfeccionamientos muy
posibles del material, ó por su mejor aplicación á las diversas
clases  de terreno, ó por hallar que  los  nuevos terrenos.descu..
biertos  resultan  ser  de  naturaleza  más  veniajbsa  de la  su
puesta,  como antes  sucedió al  emprenderse  el  programa de
Dingler,  en ,donde  el  mayor  cubo de  extracción exigido por
las  tierras blandas, compensa largamente al más  limitado  de
roca  viva calculado primero.

Por  otra parte, ha de recordarse que  la  obrase  ejecuta sin
recibirauxilio  material de los gobiernos, ni  aun  de aquellos
más  directamente interesados en la  apertura  de esta vía,  los
cuales.muy  bien  en su  propio interés podían  dispensárselo,
que  un  capital mayor del presupuestado para la obra  total, se
espera  .obtendrá interés .remunerador,  que por  lo gastado y
ejecutado  el coste probable de la totalidad, excederá poco de lo
significado  por el Congreso de  1879, y  que  entre  un  progra
ma  tan amplio como ha sido desde  el  principio el  adoptado y
el  proyecto de Wyse y Lapinay, el más económico de todos, 6
entre  efectuar Ja apertura  de todas las obras terminadas, ó con
solo  las, indispensables,  cabe holgadaínente .hacer buena  in
versión  del capital y conseguir  que el canal,  bajo una  fi otra
forma,  sea pronto una  realidad.

A  ese  fin,  el  haber asociado su  nombre  y tomado  la  di
rección  de la  empresa, la  ilustre  ‘persona á quien la humani
dad  debe se  halle abierto á  la  navegación el  canal .de Suez,
proporciona,  en  verdad, una  buena  garantía.  Pues  su  expe
riencia  recogida en las grandes contrariedades ocurridas du
rante  la  ejecución de aquella  gran  obra,  como en  el  éxit:
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asom;broso  alcanzado  después,  deben  ser  prendas  seguras  de
que  no  habrá  desfallecimientos  ea  su  carácter,  ‘y,  de  que
entre  sus  otras  cualidades  y prestigios,  con  su  innegáble  sen—
tidó  práctico  sabrá  véncer  cuantas  dificultades  se  presenten
hoy  para  denostrar  .evidentemetite  mañana,  que  ambas  gran
diosas  obras  ljs  de  perjudicarse  en  sus  mii.tuos intereses,  sé

auxilian  y complementan  tendiendo  al  mismo  fin  bienhechor
de  acortar  distancias  para  facilitar  elcomercio’eutre  los  conti
nentes  de la  tierra,  á. cuyo alrededor,  cual otra  eclíptica ha  tra
zado  con ambos  canales,  á  través  de  su  parte  más  floreciente
más  poblada  y  de  mayor  porvenir  el  derrotero  del  viaje  de
circunnavegación  más  rápido,  económico  y  agradable  que
pudo  el  hombre  soñar.

Todavía,  como  si  ambas  empresas  no  fuesen  suficientes

para  merecer  la  gratitud  universal,  Lesseps  alienta  los traba
jos  del  Com.  Laudas,  continuador  de  los  efectuados  en  1883,,
pór  el. malogrado  Roudaire,  á  fin  de  convertir,  quizá  en  día
próximo,  el  gran  ‘desierto  de  Sahara  en  otro  Mediterráneo
mediante  un  canal  en  Oued-Mela  ó golfo de  Gabes;  que  en  su
sentir  sería  mucho  menos  considerable  que  los  dePanamá
yfluez.  .

Entre  tanto,  ante  la  circunstancia  de  haberse  realizado  pri
mero  las  obras  inmensas  de  estos dos canales, los cuales no han
requerido  por  parte  del  ingeniero  las  atrevidas  y asombrosas
construcciones  de arte,  admiradas  muy  frecuentemente  sobre las
vías  férreas,  y  cuando  al  tocarse  los grandes  beneficios  sé po
pularicen  los sencillos  procedimientos  de  abrir  una  trinchra,’
como  también  para  dar  empleo al imponente  material  acumu
lado,  luego  allí  sin  objeto,  no  sería  extraño  comenzase  la  era
de  las  apertura  de  canales  marítimos.  Hoy  mismo,  sabido  es,
se  hallan  en  construcción  el de  Manchester,  el  de  la  unión  del
Báltico  con el. mar  del Norle,. bajo  el punto  de  vista.  estratégi—
co,  y  el  de  Corinto  casi  ejecutado;  se  intentan  el  de  Perocop,
en  la  península  de  Crimea;’los  de  Kraw,  en  la  península  de
Malaca,  y  el  de la  isla  Ramisweran  para  evitar  el  rodeo  de’ la

‘isla  Ceylán;  se  oye  sin  asombro  se  piense’ convertir  París  en
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puerto  de mar,  cuya  obr  considera Leéseps como un simple
juego  de niños, al lado del esfuerzo reqéérido para los canales
de  Suez y Panainí,. y en  Francia,. se. halla  sobré el  tapete, la
comunicación del Mediterráneo con  el Océano por el canal de
Midi,  haciéndolo capaz para  toda élase dé buques.

La  realización de este canal4 aceptado. en  principio  por  el
cuerpo  de ingenieros civiles, se  considera como muy  proba
ble  por razón de su importancia.ó por razón de las influencias
políticas  y  bancarias  que  lo  patrocinan,  según  Fournier  de
Flaix,  de cuyos estudios tomamos las noticias sigdientes:

((El canal del Midi  actual, arranca de Tolosa para fenecer.. en
Cette y en Narbona; y el canal lateral al G-arona arranca tam
bién  de  Tolosa para  terminar  en. Castets,  aguas  arriba  de
Burdeos.  Tienen 3,24 m. de profundidad y  63 ésclusas el pri
mero  y 27 el segundo. La concurrencia y sobre  todo la explo
tación del camino de hierro del Midi le fueron poco favorables;
y  en 1876 l  canal del Midi  y el canal  laterál  reunidos produ
jeron  todavía menos que solo el primero en 1853, en cuyo año,
para  toda su longitud representó 231 000 t. y produjo po.co más
de  2 millones de francos con el precio de  0,01 por  tonelada y
kilómetro.  .

»M. Duclerc, senador y ex-ministro, ha publicado lós  resul-.
tados de los estudios preliminres  verificados por  cierto grupo

de  ingenieros  distinguidos y banqueros influyentes,  y según
el  cual, el canal tendría un desarrollo de 406 km,  su anchura
constante  sería  de  56 m.  y la  profundidad de 8,50, y  pór. lo
tanto  el canal podría ser utilizado pór los grandes acorazados.
El  canal  proyectado se dirige  desde Burdeos á Narbona  por
Langoñ  y  Agen,  siguiendo  la  orilla  izquierda  del  Garona
hasta  las inmediaciones de Castelsarrazin y en seguida la ori
lla  derecha, para  en Tolosa coifundirse con el canal del Midi
actual.  Se mantendría á unnivel  constante por dos canáles de
alimentación  cada uno  con 100 m.3 por  1  de gasto, abiertos
aguas  arriba  y abajo  de  Tolosa, y  otros dos suplementarios,
el  uno sobre el canal lateral,  cerca de Mas d’Agenais, y ‘el otro
en  Barbeira, sobre el Aude. El número de esclusas sePía de 17,
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el  cote  es limado de 550 millones y. la  duración de la travesía
de  mar á mar de 48 á 54 horas.

»Mediante la garantía de Uli  interés de 4 á 4 ‘  por  100, por
el  gobierno, un  grupo de banqueros se dispone á  llevar  ade’
lante  esta emprea.  Siendo 550 millones el coste y el 4 por 100
la  tasa  de  la  garantía,  resulta  para  el  estado un  gravamen
anual  de 22 millones; pero es menester agregar las sumasne
cesarias  para los  puertos de  Burdeos y de  Narbona, para  los
pasos  del Garona,  entre  Lormout y  el  Bac d’Ambs,  más las
indemnizaciones que habrán  de darse á la  compañía del Midi,
lo  cual puede en total evaluarse en 700 millones y en 28 la ga
rantía.  El cálculo de sus ingresos se basan en que por el estre
cho  de Gibraltar  transitan  anualmente de 13 á 14 millones de
toneladas,  de las cuales unos 9 millones toman luego la direc
ción  del Ñ., y  esta pudiera  ser  la  clientela futura  del canal.
Según  los estudios hechos  la  economía del flete para 9 millo
nes  de toneladas repreSentaría 89 millones, ó 9,88 francos por
toúelada.

»Pero  ha de tener otros recursos. Este inmenso canal de na
vegación  sería al mismo tiempo un  gran canal  e  riego, y.pOr.
trabajos  complementarios, podría servir para impedir las terri
bies  crecidas del Garona 6 aminorar su  intensidad.  Los estu
dios  de este  canal fueron sometidos por  el  gobierno á una  co
misión  especial, compuesta de ingenieros civiles é hidrógrafos
y  de dos almirantes; sus conclusiones pueden resumirse en los
trminos  siguientes:  1.0  No existe imposibilidad técnica para
operar  la apertura de uno  á otro mar por los valles del Garona
y  del Aude.  2.° La  alimentación de  un  canal  capaz para  los
mayores  buques  podría  ser  garantida.  3.° Como también el
desembarcadero para las dos extremidades. 4•0  La  duración de
la  travesía ha sida evaluada en ‘74 horas por unos  y en 40 por
otros.  5.  El  presupuesto aproximado de  las obras ha  sido ha-
liado  demasiado escaso.

 Duclerc, promovedor del canal,  acompaña estas conclu
siones  de reflexiones militares,  pero las de los productos, para
los  capitáles interesados,  se resumen en una  clientela i.nme—
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diata  de 6 millones de tonelada8 que d 5 francos una producen
30  millones, cuya cantidad rernunera  un capital de 600;millo-
nes,  y además en las  apreciaciones que  bajo el punto de vista
industrial  y agrícola pueden hacerse en su recorrido de 407 km.
por  los dos valles más ricos y póbládos de Europa.»

A  este iitimopropósito,  debiéramos los españoles peñsar en
la  menor distancia indicada en lacarta  del istmo ibérico) entre
los  hermosos puertos naturales de Pasajes y los Alfaques, para
enlazarlos  desde  luego con una  vía  férrea  y  estudiar  seria—
niente  la posibilidád de la construcción del canal  que pudiera
unirlos.  Sobre este  particular  Zaiacola,  en su  «Historia de
las  naciones vascas», recuerda  que  el T.  Cor.  Ingá D. Carlos
Lemaur,  á  principios del siglo, levantó el plano é hizo la des
cripción  de cierta parte  del  territorio  de la  co’dillera de San
Adrián,  en el  cual,  se indica como muy  posible de conseguir
la  comui-iicacjón del Océano con elMediterráneo, por un canal
que  se  construyese  desde Otsaurte,  recógiendo las  aguas del
río  Oria, y llevándole por  Urdalar, Araquil,  Artazco,á  ntrar
en  Arga,y  luego en el valle del Ebro para incorporarse con la
acequia  imperial que vaá  Tortosa; y con otro que fuese desde
Otsau.rte por el valle de Oria hasta Andoin, y después por una
acequia  del  río  Leizaur  hasta  San  Sébastián ó Pasajes.  De
todos  modos  no  cabe  desconocer el  brillante  porvenir  del
puerto  de Pasajes y al procederse ahora á su liiiipia.y reforma
convendría  se  efectuasé  con  espíritu  previsor,  rechazando
cualquier  reducción de  sus naturales  proporciones que acon
sejen  hoy las conveniencias generales ó párticulares,  y sirvan
luego  para impedir ó embarazar llegue  á ser aquel  punto  un
gran  centro ó depóito  mercantil del mundo.

Habiendo  sentado que la  apertura  del  canal interocéanico
será  una realidad en breve  plazo: el estudio y  análisis de las
explor&iones efectuadas para la  resolución del problema, en—
tre  las cuales por lo cornpleta, vasta y  precisa en  los resulta
dos  sobrésalen las organizadas por la  marina  de los Estados—
Unidos;  el de las  sesiones del Congreso de 1879; así  como el
de  los procedimiento  de orden. económico y de orden mecáni.
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co  empleados  para.  ‘la’ ejecución  de  tan  transcendental  obra,

á  pesar  de  su  innegable  extenso campo de instrucción  .yaplica
ciórr,  bande  teuer’hdy  interés  secindario  respecto  al  de  otros
asuntos  y  problemaS,cOflSeCuencias inmediatas  de  los  prime
ros,  cuyos  cálculos y’apreciaciofleS  esperan  el  fallo  definitivo
del’  tiempo;  ‘pero que  ‘importa  conocer  anticipadamente  con

exactitud,  para  prepararSe  á  recoger  desde  el  día  de  su apertu
ra  los beneficios  y  ventajas  reportados  por  la  nueva  vía.

Aparte  de cual  podrá  ser. el  coste total  de la  obra  que,  más
inmediata  y  generalmente  preocupa,  al  interesar  su  conoci
mieñto  á’los  numerosós  obligacioniStas  y  accionistas  de la em
presa,  y  servir  con el cálculo  del  movimiento  probable  del  to—
uelje  qné  transitrá  por  él,  para  juzgar  la  probable  cuantía
de  las  tarifas  del  canal,  cuya  determiflaCifl  todavía  se’ hace
nuy  difícil  de  precisar,  pues  á  las  diversas  apreciaciones  Pu
blicadas  por  la’ cómpañía  y  otros,  los  resultados  definitivos
óependerán  de’agéstiófl  y  crédito  que  sepa conseguir  el  con
sejo  de  adminitrá.Ción  de  ‘esta compadía  anónima  hasta  su
trminación  existen  otros  muchos  de  interés  general  y  par
ticular,  dignos  de  meditado  estiidio,  para  que  ilustrada  la opi
nión  al  ocurrir  su  apertura,  seamos  los  primeros  en  aprove

char  los  intereses  creádos,  sin  permitir  nos  veamos  suplanta
dos  por  el  de  otras  naciones  desprovistas  de los lazos naturales

de  historia  y  situación  geográftca’qUe  nos une  con la  Amén—
ca.  A este fin  las  enseñanzas  proporcionadas  por  el canal  de
Suez  y  en  el  buen  cdnocimieflto  de  los  lugares  y  circunst’an-•
cias  puede  recogerse  abundante  ‘y  provechoso  material  ‘para

su’ esclarecimiento.
Desde  luego  lo quemás  directamente  interesa  al  hombre  de

nar  s  conoer  las  condiciones  náuticas,  fiscales  y  de  derecho

de  gentes,  en  las  cuales,  podmá efectuar  el transito  de  la  nueva
vía,  y  también  la  probable  influencia  que  este acontecimiento
tendrá  en el  desarrollo  del arte  naial.

Como  dijimos,  las  condiciones  para  la  navegación  del  canal

de  Panamá,  serán  probablemente,  aun  sin la. esclusa  de  ma
rca  en el  lado  del ‘Pacífico, muy  poco inferiores  á  las observa—
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das  entre  Suez  y los  Lagos  ‘Amargos,  e  decir,  cor.riente:  de
naturáleza  tal  que  á  lo sumo  requerirán  la  precaudón,  ens los
buques  de  mayor  calado,  de  transitar  en  sentido  contrario  de
la,  corriente  y en la  suposición  de  ncesitarse  el  uso  deesclu
a,  se  ocasionará  una  ligera  pérdida  de  tiempo  para  ‘su pas

pero  el  recorrido  del  canal  bastante  menor  ‘que• el ‘de Suez  se
realizará.  sobre  aguas  completamente  tranquiIaá,’  L  . derrota
el  buque  de  vela  por  Paiamá  se  efectuará  en  mejóre:  coi’idi
cioaes  que  por  Suez:  sus  extremidades,  la  rada  de  Pauamá  e
el  Pacifico,  siempre  segura,  y  la  bahía  de  Limón,  solomuy
de  tarde  en  tarde  peligrosa,  se  halla  en el limite  de lareón  d

los  ali.seos; su mayor  dificultad  estriba  en la  extensa zona de  cal
nas  de las  inmediaciones  de  Panamá,  la  cual,  demucha  rne
nor  longitud  que  l  mar  Rojo  y  sin  sus  numerosos  peligros,
puede  franquearla  el  buque  de  vela  con  sus. propios  rcursos
en  unos  diez días,  ó en  menos,  si  llega  á  establecerse  un  ser
vicio  posible  de  remolcádores.  En  cambio  la  navegación  á  la
yela  para  nuestro  extremo  Oriente  en  vez de  seguir  los ‘derro
teros  inciertos  y. peligrosos  del  Mediterráneo,  mar  Rojo,  golfo
deAden,  etc.,  ó  los  más  largos  yhy  desusados  delCábo  de
Buena  Esperanza  puede  con  seguridad  aprovechar  los• alíseos
y  corrientes  ecuatoriales  de  los  océanos  Atlántico  y  Pacífi
co  en  toda  .su  extensión.  La. navegación  ‘de vapor  á  grandes
velocidades  encuentra  por  la  vía  de  Suez  singulares  facilida
des  al  hallaren  su  derrota  á la  distancia  ideal  de .1 500á  2000
millas,  puntos  en  donde  cabe  repostarse  del  carbón  cónsu
mido,  así  por  jemplo,  en  la  derrota  de  Barcelona  á  Manila,

de  unas  8 070  millas,  á  1 655  millás  del  puerto  .  de  salida
tiene  la  escala  de  Port-Said,  luego  Suez  á  la  de  87  millas,
Aien  á  la  de  1298,  Colombo  á  la  de  2 100, Singapore  á la  de
1640.  y  Manila. á, 1 290; y  aun  otros  más  intermedios  si  fuera
nceario;  mientras  que  entre  Panamá  y  el  estrecho  de  San
Bernardino,  de  casi  el  misma  trayecto  indicado,,  apenas’  se

halla  ea  su  Uerrota  directa  dos  puntos  convenienteriiente  si
tuados,  parte  N.  del  archipiélago  Fenix  y la  isla  d  Gaspar
Rico  al  N. , del  de  Marshail,  Por este  motivo, compréndese
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desdeluego,-comó se ha dicho, la importancia excepcionál que
han  adquirido las pobres islas é islotes esparcidos en tan dila
tado  océano, y consecuentemetite, el  que  las naciones maríti
mas  más  previsoras se  hayan  apresurado  á  ocuparlas  po
agrado  ó la á fuerza,  sin otros títulos históricos que su  propia
futura  conveniencia, puntos que  corno todo aquel  océano re
cuerdan  páginas brillantes  de. nuestro  pasado;  unos  para  el
establecimiento de depósitos de carbón y mercancías,  ínterin
nuevos  inyeutos ó perfeccionamientos de las máquinas mari
nas  resuelven económicamente la dificultad de sú  navegación
á  grandes velocidades, y otros para base de las  estaciones na

•       vales de los buques de guerra que  han  de asegurar  el presti
gio  y la protección de su bandera  nacional en aquellas aguas
nuevamente  abiertas á la actividad humana.  De todos modos,
dado  el casó que la navegación á grandes velocidades en algu

•       nas derrotas no sea posible, cii otras como las que  se efectdaa
á  lo largo de la costa de América obtiene las ventajas y  facili
dades  apetecidas, y desde luego existe para todas con  modera
da  velocidad, y para  la  del buque  mixto en  la  navegación del
E.  á O. nuestra comunicación natural  de Cuba y aun  España
con  Filipinas, gran  superioridad sobre la vía de Suez.

Por  la ley concesionaria reside en las facultades de la  em
presa,  fijar y percibir por el tránsito las cantidades qu  juzgue
conveniente,  sin otras limitaciones que la  de su  aviso previo
de  cuatro. meses, ser  igual  para  todos y  no  exceder por  el
principal  concepto de  10 francos, la  tonelada métrica  de  las
registradas  en  el paralelepípedo circunscrito de la  obra viva
del  buque. Con este particular  sistema, que  ha  de emplear la
compañía  para la  percepción de  cualquier  clase  de derecho,
muy  diverso del  Moorson generalmente usado,  resulta  un
tonelaje  mucho  mayor,  y por  consiguiente  sin  imponer  la
cuota  máxima sino la  que hoy  se paga en  Suez de 8 francos
la  tonelada, se obtiene con el  mismo numero’ y  clas  de bu
que,  un  ingreso mucho más cuautioso; pero como cuanto ma
yores  sean los derechos- impuestos’ á los buques, más limitados
serán  los beneficiós alcanzados al  frecuentar la  nuevavfa,,y
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hasta  puede resultar  en alguno  que no  sea  convuiente  eco
nómicamente  utilizar el canal,,ha de pensarse, en propio iñte
rés  de la  empresa, se fijen las, tarifas de manera tal, que no se
impida  por esta vía  el tráfico de la  mercancía de poco precio,
una  vez resulten  asegurados los  gastos  de. administración y
entretenimiento,  ejecución de las obras accesorias  interés  y
amortización de las  obligaciones y  acciones.

Por  otra parte,’ de la comparación del istmo africano  con el
americano  se desprende que  así  como el  primero ‘constituirá
para  1  canal de Suez una  vía excepcional y única en su clase,
la  cual río podrá  recibir  otra  concurrencia que .la  establecida
por  el ferrocarril central asiático para el transporte, á gran ve
locidad,  que la mercancía voluminosa y de poco precio evitará
por  sus  trasbordos,  embarques  y desembarques; en  el  istmo
americano,:  con  los  progresos  que  diariamente  realizan  las
artes  é industrias,  no  ¿abe  tener  por irrealizable  ninguno  de
los  proyectos presentados al  Congreso ni  aun  el  de  la  vía
férrea  para grandes buques por Tehiantepec; y  sabjdo es, que
el  referente á Nicaragua ha estadQ y  se  encuentia  ‘á punté de
emprenderse  su  ejecución.  Además  dada  la  estructura  del
istmo  americano y aquel continente, de mucha longitud y re
lativamente  de  poca  anchura,  como  asimismo  sus  ‘grandes
arterias  fluviales,  fácilmente  se  comprende  el  establecimiento
de  otras  comunicaciones  fluviales  y  terrestres  que  le  hagan
seria  concurrencia.

En  el  hemisferio  N.  á  los  ríos  Hudson  y  San  Lorenzo,  se
tiene  el  Mississipí  corriendo  de-N.  á  S.  en  una  longitud  de
centenares  de  leguas,  que  recibe  importantes  tributarios  en
dirección  perpendicular; y en la  América  meridional,  al  Plata,
el  más  importante,  el  Amazonas., el  mayor  río  del mundo,
corriendo  paralelo al  Ecuador y en  su  majestuosa  y  tranquila
‘carrera,  este rey  de los  ríos,  recibe  numerosos  é  importantes
tributarios,  que establecen su  comunicación  con  el  Orinoco  y
atraviesan  una inmensa extensión de aquel continemite, baja y

‘liana,  que  fácilmente  puede  mejorarse  y  completarse  con  la
apertura  de canales artificiales.  El Amazonas, hoy . tan  libre
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para  el  coníercio  como  pueden  serlo  las  aguas  de  alta’ mar  del
océano  por  la  sabiduría  y previsión  del  Emperador  del  BrasiL,
indudablemente  será  el  que  mayor  tonelaje  desviara  de  la  vía
de  Panamá,  así  de  su  posibilidad  como  de  la  de  otas  comuni
cario  nes  que  le  hagan  concurrencia,  la  compañía  monopoli
zadóra  del—tránsito establecerá  probablemente  tarifas  modera

das  á  fin  de  retardar  la  coristruccióñ  de  aquellas  otras  vías
primero  y  pdr  su  concurrencia  desués.

De  aquí  no  ha  de  inferirse  dudemos  del  futuro  porvenir  de
•       la empresadel  canal  de Panamá  y menos  todavía  que jiízgue—

-      mos exagerados  los  cálculos  de- tonelaje  indicados  para  el  día
próximo  de  su  apertura.  Este  canal,  á  la  ventaja  de  ser  el  pri

-       mero interoceánico  que  se  abre  á  la  navegación,  reune  sobre
los  demás  por  la  circunstancia  de  ser á  nivel,  un  entreteni
miento  insignificante,  y  la de  suprimióndo  trasbordos  y  demo

•      ras en  su  pequeño  trayecto  hallarse  en  condiciones  de  evitar’
gastos  onerosos  á  la  mercancía.  Tampoco  puede  sorprender
nos  que  los  cáculos  basados  en  datos  muy  verosímiles  y  pru
dentes,  arrojen  para  el  momento  actual,  un  tránsito  de  tonelaje
superior  al  observado  en  Suez,  en  donde no  habiéndose  com
pletado  el  movimiento  de  transformación  de  la  marina  de  vela

en  vapor,  exigido  por  aquella  vía,  también  se  observa  tanta
disparidad,  al  comparar  las  importaciones  y  exportaciones  de
la  India  y China,  700  millones  de  habitantes  que  ain  no rea

lizan  la vida  moderna,  con la  de  los 80 millones  de  habitantes
de  los Estados-Unidos,  desplegandó  su  febril  actividad.

Por  los  términos  precisos  de  la  concesión,  bajo  el punto  de
vista  del  derecho  de  gentes,  se  hace  evidente  el  deseo  de  los
Estados-Unidos  de  Colombia  de  colocar  esta vía  en  la  más  es
tricta  néutralidad,  y á  este fin,  garantizarla,  mediante  tratados
públicos  convenidos  con las  naciones  marítimas.

Con  tal  popósito,  sería  conveniente  que  un  Congreso  inter
nacional,  antes  ó en  ocasión  de  la  apertura,  señalase  los  lími
tes  de  las  aguas  neutrals,  dictase  las  reglas  que  han  de  obser

varse  y  los  medios  de  asegurar  la  neutralidad  del  canal  en’
tiempo  de  guerra.  Las  dificultades  y  temores  para  que  esta
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neUtralidad  no  sea. siertipre respetada, á pesar  de hallárse  en

mejores  condicionesque la  proyectada para  suez, han  de ha
llarse  en la  misma debilidad de la  repiblica  de Colombia, en
sus  continuos pronunciamientos y agitaciones, en ue  durante
las  guerras  impera  la  fuerza,  y  fácilmente el  débil  como el
fuerte  conseguirán interrumpir  el .tránsitb por algún tiempo,
y  en la política exclusivista, que á veces, en asuntos de América
ejercen  los  Estados—Unidos, lo  cuales,  continuando  en  su

-    prodigioso desarrollo, podrian hacerla  más sensible y  eficaz,
tratándose  de un  particular  tan  interesante  para su  país. Mas
por  otra parte,  ha de observrse  que los  deseos y convenien
cias  de la mayoría son los que  mejor pueden  imponerse, que
la  política actual de los  Estados-Unidos, felizmente es favora
ble  al establecimiento de la  neutralidad del canal, limitándose
ahora  sus trabajos  eiclusivistas á  intentar  la construcción del
-canal  de Nicaragua bajo  su  inmediata inspección y  garantía,

•>   y  en proporcionarse con las repúblicas latinas tratados corier
-ciales  ventajosos, al propio tiempo que  á  los  alarmantes sIn-

•   tomas de disgregacfón observados en su térritorio, se percibe;
por  el contrario, en las repúblicas latinas  del centro de Amé
rica,  la  tendencia á la agrupación bara constituir  nacionalida
4les  mayores.                 .

•  Con la posibilidad y conveniencia de. ser  utilizadó el• canal
•   por el buque de vapor y el de vela, parece que la nueva vía  no

influirá  en  el  desarrollo  del arte  naval,  ni  aun  servirá  para
ar  nuevo impulso á los movimientos de transformación de Ja

-marina  de vela en vapor y de aumento de toneIje  de los  bu
ques  determinadbs por el canal  de Suez; además,  en los  Es
tados-Unidos,  uno de los países más  interesados  en la  aper
tura  del  cnal,  según  las. estadísticas,  las coilstrucciQnes de
los  buques  de madera y vela siguen  en aumento Isdb.re la  de
hierro  y  vapor. Sin embarSo, debe pensarse sen  cauás  pura
niente  locales,  las que  desvían á ese  país 1e  seguir el  movi-  -,

miento  general  del mundo,  y  que  la  disminución  de  distan—
-cias  y  las  mismas  facilidades dadas á  la  navegación poi  la

-    nueva vía,  según la propia historia  del arte,  traerán  consigo
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nueva  .exigenias,  las  cuales  al  lograr  satisfacerlas  con  bue
nas  oluciones,  señalarán  nuevos  puntos  importantes  de  sii
desarrollo  progresivo.  Sin  recodai  los efectos producidos  en el
arte  naval  por  los  grande  inveñtos  que  han  puesto  la  nave

gación  en  el  adelanto  que  disfrutamos,  sino  el  de  aquellos
otros  menos  trascndentales  pero  recientes,  tenemos  en . la,.
marina  de  vela la  aparición  del  cliper  americano  que  coincide
con  la  diiulgacion  de  la  geografía  física  del  nar,’y  en  la  de
vapor,  consecuente  á  su  fin  creado  de  economizar  tiempo,  su

empleo  cada  vez  más  extenso y  la  mayor  fuerza  instalada  en
algunos,  mediante  los continuos  y rápidos  perfeccionamientos

-     de  las  máquinas  marinas.  El.  peso  del  caballo  nominal  y  el
consumo  de  carbón  por  hora  que  era  en  las  antiguas  máqui
nas  de  balancín  de  1 200 kg.   y  de  4,5 kg.  á  5,25  respecti

vamente,  ó de  2,25 y  3,24 kg.  para  el  caballo  indicado,  y  para
las  más  perfe&ioriadaS  de  cónexión  dircta,  cuyo  peso se  re
dujo  .  800  kg.  yel  consumo  entre  2,8 y  3,8 kg.  para  el caballQ
indicado,  se  pasó  á  las  de  hélice,  en  donde  la  preferencia
dada  á  este  propulsor  tiene  su  principal  razón  de  ser  en  su
menor  volumen,  en  la  economía  y  en  su  mejor  disposiciói  á
un  estado  cualquieia  de  la  mar.

En  estas  mismas  máquinas,  de las  primeras  de dos cilindros

que  combinándoloS  con el aumento  de  presión  en  las  calderas,
el  peso por  caballo  indicado, era  de  300 kg.  y  aun  de  220 kg.  y
el  consumo  de  carbón  de 2 kg.,  y  1,80 kg.  y  en  algún  caso  de
1,65kg.  con  la  presión  de  1,80  por  centímetro  cuadrado,  se

pasa  luego  á las  de  Woolf,  en  las  que  con el aumento  de  pre
sión  en las  calderas  cilíndricas  á la  presión  de  4 kg.  recibieron

-    los  aparatos  su  verdadero  carácter,  y hoy  una  máquina  que

en  los  ensayos  consume  0,95 kg.  llega  á considerare  poco eco
nómica.  Bienaymé,  cuyas  opiniones  transcribimos,  cree  que
con  el  uso  de  numerosas  revoluciones  y  grandes  velocidades

-,   del  pistón,  se  podrá  pretender  nuevas  y considerables  dismi
nuciones  en  el peso, el cual  ei  definitiva,  en  las  más  recientes,

se  halla  entre   kg  y  200  kg.  por  caballo  indicado  y  en’i
leando  el tiro  forzdo  en  150 kg.  Yen  lo  referente  al consumo
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 en  viaje  ordinario,  con la  adopción  de  la  triple  expansión,
combinándola  con presiones cada vez más altas en las calderas
de  IÓ y  12 kg.,.se alcanza el  de 0,70 y 0,6Q kg. por caballo, in
dicadó.  De la fórmula  de utilización del Almirantazgo ó de la
empleada  en  la  marina  francesa’ para  estudiar  las  relaciones
que  existen entre el’ buqu8, la  máquina  y la  velocidad se de
duce  que la fuerza es proporcional al cubo de la  velocidad ‘que
se  desea obtener, yque  sobre un  mismo buque, en la  navega-.
ción  á diversas velocidades, el consumo de carbón  en a  uni
dad’de tiempo es próporcional al cubo de esta  velocidad, si el
repuesto  de  carbón  está  arieglado  para  sostener durante  un
tiempo  dado una  velocidad determinada,  y  simplemente al
cuadrado  de la  velocidad si el  repuesto está limitado, y es ‘el
caso  general, para  recorrer la  distancia con la velocidad dada
Otra  consecuncia  de  estas  fórmulas  es  ‘que los’ buques  de

•  grandes  dimensione  so’n ‘ventajosos; pues desde luego el  co
ficientó  de utilizaciónuinenta,  permaneciendo todo lo, demás

•  igual,  co’n la masa del buque,como  podía preverse y la  expe
riendia justifica; pero adenás,  aun’supuesto  constante,  deja
tdavía  en favor de  los  buques  grandes,  un  desplazamiento
disponible  que aumenta con Ja dimensión del buque, es decir,
que  sin considerar el recargo que resulta en el buque pequeño
á  la  tonelada de  mercancía,  en  el’ reparto’ de  los gastos  co
munes  á’ u’no ü otro,  en ptincipfo los  grandes buques  de va
por  son más  ventajosos’que los  pequeños, y  mercantilmente
será  así, ínterin  otro nuevo irolsor  ó nuevas condiciones de
forma  no modifiquen la ley deutilizaión.
,‘A  las importantes disminuciones alcanzadas en el volumen,

peso  y consumo de las máquicas modernas, y  á lade  suven
tajoso  empleo con el aumento  de tonelaje,  para  acaparar  el
tráfico  realizado por la de vela, proporcionando á  la mercáncía
seguridad  y  economfa de tiempo y dinero; han de tenerse pre
sente  las leyes de la. oferta y  demanda,  y p.ensar que  en los
puntos  extremos ó intermedios de las grandes rutas  comercia
les  indicadas por la  nueva vía, al  ser  muy frecuentadós  ocu
rrirá  lo  que  sucede ahora  en  ciertos mercados, en  donde la
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baratura  de  fietés  de  los  buques  de  vapor  excede  á  lo  visto  6.
imaginado  pará  los de  vela.  Admás  eu.los  limites  del  trdíico.
•esperado  utilice  el  canal,  sus  cuantiosos  gastos  en  el  tránsito
y  la  naturaleza  misma  de  una  parte de  lamercancía  supuesta,
la  de  los  trigos  de  la  costa  O.  de  los  Estados-tJnMos  cuya
recolección  se hará  en  époa  determinada  del año,  ha  de  pen
sarse  fundadamente  que  el  canal  de  Panarn,  en  ló refereiite  á
las  construcciones  navales,  dará  nuevo  impulso  á  los  efectos
determiado  por  el  de  Suez,  y tambiéi,  dadas  las  condicioies

-  del  dilatadó  océano  Pacífico,  y  sus  especiales  ventajas  para  la
navegación  del  E.  hacia  el  O.,  la  de  crear  quizá un  tipo  nuevo
de  buque  mercante,  como  se anuncia  con la  construcción  para
el  tráfico  con  la  Australia,  que  tenga  gran  desplazamiento,
y  velamen  en  cuatro  palos  y  sus  cascos estén  provistos  de  má
quinas  auxiliares.

Por  último,  y  para  terminar,  hemos  de  señalar  los  estudios
más  transcendentales  y  de  mayor  intrés,  referentes  á  la  in
fluencia  que  ejercerá  la  nueva  vía  en el  mundo  de  negocios de
los  grañdes  países  comerciales,  industriales  y  marítimos,  en
el  desarrollo  y porvenir  de todos,  y  para  lo  que  á  nuestra  na
ción  importa,  dadas  sus  actuales  condiciones,  los  medios  que
deben  emplearse  para  aprovechar  sus  ventajas  desde  el  día

de  su  apertura.
Como  se  ha  comprobado  y  dicho  por  diversas  autoridades,

el  canal  de  Suez cambió  la dirección  del comercio,  creó un  mo
vimieno  que  los más  previsores  no  predijeron,  dió  nueva  di—.
rección  áJa  navegación,  cambió  las  condiciones  dci  comercio
abriendo  nuevos  mercados,  varié  las  tarifas  de los fletes,  y iría
dificando  las  relaciones  internacionales  y condiciones  políticas
de  los pueblos,  en el  tiempo  transcurrido,  han  surgido  nuóvas

óomñbinaciones. cuyo  desarrollo  se  persigue  y  sus  consecuen
cias  finales  no  se  hacen  posible  prever.  En  la  nueva  vía,  no  se
ven  vestigios,  ni  la  historia  recueida,  grandes  emporios  mer
cantiles  sobre  lás  costas  americanas,  pero  facilita  y  aproxime.
de  Eui’opa inmensas  regiones  casi  vírgenes,  ncientes  á  nues
tra  civilización,  cuyo  desarrollo  es  incalulable  ,pu.es  siendo
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apenas  conocidas y hallándose  muy a1tas  de población, dis
-   frutan  ya fama de ser las más.feraces y más ricas de todos los,

continefle5,  y  sus  producs  afluyendo á  Europa  á. pesar      •‘

de  seSuir vías  onerosas,  han  puesto en  grae  crisis  nuestra
producción  y  trastornado 1-as relaciones y  modo de ser de  su
cultivo.  El estado de Oregón que  en sus  246 000 km.  de su-   ‘

perficie  no  cuenta  dds habitantes  por km.,  y no-ha  princi
piado  á  tomar el  desarrollo que, es  susceptible la  industria’
minera,  la  pesca del salmón,  el comercio de maderas,  y.la.
cría  de ganados co,n casi  solo la  producción de granos de su
fértil,  terreno  servida  por  excelentes medios  de  transpçrte,
elevó  su  comercio en  1886 á  84500 000 francos,  señalando

-  -  el  aumento de un millón soh.i’e el año precedente;.iquéflO po
drá  esperarse al recibir  la emigración y tener  la  población d’         -

los’ estados del Atlántico? Y  cuánto más podría  decirse de 1o   -

países’ de la  A’in’ica Central y Meridional,  comprendidos en ‘,,  ‘

-   la’zóna  tórrida,  que por su  situación geográfica, única y cén-        -

trica  del  mundo, soií . también  los que  más directamente han
de  beneficiar las  ventajas de la  nueva vía?  Sin  consideiar e

..desarrollo’que adquiere la Australia r1as  islas del Pacífico, ni.’
‘el  tráfico con el  extremo Oriente, baSo el  solo aspecto de las:     ‘.  .  -

-   Américas  O,ccidentles,  el  canal  de, Panamá   el Amazonas,   .

señalarán. un  gran. impulso para  el desarrollo  de aquel  conti-   -  -

ne’nte, el cual,  sin’duda, ha de producir.eri la  industria,  en el     ‘

comercio  y en  la  navegación una  nueva y  grande  evolución  .  ‘  ‘

económica.  T,odo producto  importado conduce , á  la  exporta-..    -

ción  de otro y  estecambió  promueve  á su  vez cambios consi— ‘  -    .  -.

derables  en las condic9nes del comercio. de los dos puntos. L      ‘

exportaçiófl  produce un  alza en el punto  de. salida y tina baja  ‘  .,    ‘

en  los productos similares del punto  de llegada. Ella así es’ el  ‘

origen  de una  doble prosperidad, por la  mejora del precio en’   :‘  -

el  punto  de salida á favor del productor, y por su. disminución
en  provecho del consumidor en el de llegada.  Ahora l,  aper-  -   .  -

tiara  de vía  tan  importante,  determinará  incontestablemente     ‘  .

una  era  nueva en  la  historia  de las  naciones., con tanto más
“motivo,  cuanto que  eteje  comercial del mundo  parece ha  de,
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cambiar  de  posición,  y  probablementeel  dominio  6 suprema
cía  de los  mare  pasará  á  otras  mailos  en  el  plazo próxhno

En  tal  persusióñ,  se  hace  curioso. y  conveniente  observar
lo. que  efectúan  las  grandes  potenrias  más  previsoras,  prepa
rándose  para  recibir  y  aprovechar  seInejante  acontecimiento,
pues  al  fin  los intereses  primeros  creados  serán  probablemen

-       -   te.lo.s más  permanentes  y  de  seguro  los más  beueficioos.  In
gleses  y  americanos  mejoran  sus  líneas  establecidas,  ó  Ingla
terra,  previendo  la  concurrencia  que  establecerá  la  vía  de

•  1             Panamá, promete  subvencionar  la  que  ha  de  unir  China  y  el
•           Japón con el camino  de  hierro  canadiense.  Francia,  además  de

•             ocupar nuevos  puntos  en  el Pacífico,  y mejorar  los puertos  de
sus  Antillas,  establece  una  línea  á la  Australia,  que  luego  irá

-            por Panamá.  Los Estados-Unidos  salen  de  su  tradicional  po-
lítica  y  ocupan  varios  plIntos  del océano  Pacífico.  Y  Alemania
con  gran  jcrseverancia  crea la  base  de  su  grandeza  naval  con
sus  nuevas  colonias,  y-emprende  las  campañas  científicas,
mercantiles  y politicas  de  nuestros  días.

-        España  con  su  privilegiada  situación  geográfica,  la  de  sus
provincias  ultramarinas  como  también  por  los  estrechós  é
históricos  vínculos  qie  1k ligan  con la  mayoría  de  los  pafse
de  ambas  Américas,  debiera  ser la  nación  europea  que  mayo-

•        res ventajas  alcanzase  con la  apertura  de la  nueva  vía,la  cual,

•  .     aún  podría  servirle  como -punto  principal  de  partida  para  su

•  .        prosperidad, en  na  época  como  la  presente,  que  se  siente  con
•      •   gran  peso  un  nuevo  factor  en  la  politica,.cuyos  intereses  en  el

extremo  Oriente  pueden  ser .preponderntes  y  contrarios  á  los
niestros.  Aun  en  el  caso que  llegase  á  proclamarse  y  doise

•           gúirse füera  eficaz  la  neutralidad  proyectada  del.  canal  de
Suez,  nuestra  comunicación  con Filipinas,  en  tiempo  d  gue—

•        rra, siempre  dependería  del  grado  de  dominio  de  mar  que  ob-

•     •  Uiviésmos  en  tan  extensa  línea,  en  la  cual,  ni  en  Africa,  ni
-       en-los strechos  de  Bab-el-Mandeb,  ni  los  lugares  más  pre

•           cisos de  los  estrechos  de  Malaca,  Sonda,  etc.,  poseemos  las
bases  necesarias.  Así 1.a nueva  vía, al  acortar  .y facilitar  la co—

-  .       municación  por.  el. Pacífico,  natural  caniino  tanbién  entre
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Cuba  y  Filipinas,  nos  proporciona otra  comunicaéión  ue
puede  llegar  á  ser  indispensable,  al prosegiilr  persvera  tite-
mente  el imperio alemán  su  olítica,  de unidad  alemana en
Europa  y la de formar un  imperio coloiíial en aquellas’águas,
el  cual  sería  el  segundo  del  mundo, con  la  posesión de  los
puntos  est’atégicos más  precisos, para  no  dejarnos, expedita

otra  comunicación con ‘Filipinas”que por el Pacifico,  si consi
gue,  bajo una  otra forma, la anexión  de la Holanda coñ sus
colonias.

‘  Y  sin ombargo, al parecer,  somos lá  nación que  menos  se
preocupa  de prepararse,  haciendo singular  contraste  con los
trabajos  más ó menos visibles que  al  efecto realizan nacioues
marítámas  más previsoras. Nuestra  situación resultá agravada
con  la aguda crisis económica, agrícola-y social que atraviesa
tuba  y Puerto—Rico, en donde, con cuyo motivo, á  excepción
del  alumbrado general’ de la  isla de Puerto-Rico y  el’ levanta
miento  del ‘piano de sus  costas,  no cabe ‘esperar  se’ niOjoren
las  condiciones de sus  puertos,  se creen  otros y  se establez—
caü  las  comunic’aiones interióres,  para  responder  á  las exi—’
gencias  del tráfio  futuro.  Situadas nuestras Antillas tan ven-’
tajosamente,  como para  temer pueda ser esto mismo un  nuevo
peligro  para la integridad del territorio, quizás no ‘veián pasar
el  cómerció de tránsito  en bandera  extranjera,’el cualá  fin de
evitarse, lá  incapacidad para  buques grandes de Puerto-Rico,
ó  la falta de seguridad de otros, como asimismo de la  navega
ción  por la  costa O. y S. de  Cuba,  todavía  tan  peligrosa con’
la  falta  de  alumbradó y de  buenas cartas, inclinarán ‘s’us de-  -

rrotas  para tomar la escala deotros  puntós  inmediatos  mejór
preparados  á este propósito.  ‘          ‘

De  esta manera continuaremos apartádos y extraños al  nue
vo  movimiento, y  otros  países más distántes, con menos títu
los  y conveniencias se encargarátide  facÍlitar las relacioñes de
los  países  americanos  entre  sí   ‘con Europa.  En  el  ócóano
descubierto  por Balboa, ‘sobre las  costas que  des,cibrirbos y
poblamos,  ‘ctíyos ‘hábitantes aun  tnantienei  vivo el recuerdo
ylasimpatía  en  ‘sus corazónes lhaóía nosotros; con pena 1
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decimos,  en  nuestros  días  se  ha  visto  el  pabellón  nacional.,
gracias  á  los saciificios  y  noble  interés  del  rnaiqués  de  Cam
po,  el  ilustre  patricio  á  qüien  éntre  ótras  muchas  patrióti

cas  iniciativas,  debe  España  también  haberse  hallado  repre
sentada  con  numerosa  cdmisión,  en  la  visita  á  las  obas  d
Panamá  efectuada  el  año  pasado  casi  al  propio  tiempo  que
otrs  representants  de  las  prYncipale  nacionés

•    •Más por fructífera  y  transcendental  en  resultados  que  haya
sido  y  pueda  ser  para  el  país  tan  valiosa  iniciativa,  como
la  de  cualquier  otra  individual  que  se  realice,  siempre  esul—

•   tará  de  escasa  importancia  general  para  la  magnitud  y  des—
arrollo  de  todas  las  consecuencias  finales  que  traerá  consigo
la  nueva  vía.  Hacíase  necesario  que  á  la  creación  de  cámaras
de  comercio,  de  sociedades. españolas  de  fomento  en  aquellos
lugares,  y  de  cualquiera  otrás,  cuyo  fin  fuera  estrechar  y  for
mentar  las  relaciones  de  aquellos  países  hermanos  con  nos
otros,  existiese  su  inteligencia  eón  las  diversas  sociedades  y
grandes  empresas  industriales  y  maiftimas  de  la  Península,
y  todas  centralizasen  en  una  lbs  trabajos  de  esta  clase  para
que  su  voz,  concretada  á  ciertos  puntos,  pesara  en  la  opinión
y  se  efectuasen.  los  trabajos  necesarios,  de  este  modo  todas
las  naciones  hermanas  marcharíamos  juntas  á  una  prosperi
dad  común,  y  en. la  forma  impuesta  por  los  tiempos  presen-
tes,  los  descendientes  de  aquellos  que  asombraron  al  mundo
con  sus  hechos,  influiríamos  nuevamente  en  sus  destinos.

Post  scripturn.

En  la  Memoria última del  Consejo de  administración dela

Compañía,  de  21  de  Julio  de  1887,  referente  á  las  obras,  se
leen  las  modificaciones  y  campaña  de  trabajos  preparadós  que

á  continuación  se  expresa:
((Si  las  dificultades  halladas  durante  el  primer  semestre  de

1887  se. acentuasen,  y  por  circunstancias  imprevistas,  la  eje-.
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ciición  total de las óbras del canal, se alejase  de  la  fecha  con
signada,  buscaríamos y  aplicaríamos medios  por  los  cuales:
simplificarfarnos el trabajo áceptado, por los  contratistas y to
maríamos  medidas  susceptibles de  auixientar el  cubo de  la
extracción.  -

-  En  la-Culebra, se ha emprendido el ahondamiento de pozos
profundizados á 30 m.,  que  preparan  el  ensayo de la  excava

/  ción  por  galerías  independientes  de la continuación  del trabjo
actua1.  Además,  sobre  este  punto,  trabajamos  también  en  la
organización  del  trabajo  de  noche.

Porque  no hay  sino  dos maneras  de  llegar  á  la  inaugura
ción  del canal  marítimo  en 1889: Realizando el  programa de
1887 y de 1888, como lo fué el de 1886, aumentando la poten
ciadel  trabajo ó bien simplificando la obra, acabar más tarde:
el  canal entregado á laexplotación  iiiediante sus  propios be
neficios  como  se hizo en Suez.

•  Ahora prosiguiendo simultáneamente estos dos objetos, au
mentamos  s-iempr  que  se puede,  las  poteicias  del  trabajo  en
las  secciones,  y  disminuimos  la  obra  total  lo  más p6sible:
aprobado  por  nuestra  comisión consultiva,  presentamos ini—
portantes  simplificaciones al. programa que se tenía adoptado.

La  esclusa deCorozal, comprendida en el  título  Ddel  pro
grama  general, no  será ejecutada; no será indispensable ahorí.
dar  el apartadero central de 5 km. previsto en  el  título F;  los
puertos  de  Colón y de Panamá,  inscritos en el título E,  sere-  -

ducirán  á lo estrictamente necesario. En  cuanto  á la presa de
Gamboa prevista en el título G, se hará  en el nuevo  orden  de
ideas  consistente en reducir lo más posible la  importancia de
la  presa, al  mismo tiempo que se aumentará  la  capacidad del
gasto  del canal de derivación, así  la  sustitución de un  simple
dique  que  dirija las aguas  del Chagres hacia las derivaciones,

•á  la- constiucción de una inmensa prsa  de retenida, es una  de
las  principales simplificaciones al programa.

El  programa general,  en fin,  contiene un  canal de 9 m. de
profundidad’ -y de  2  m.  de anchura  en lá  solera, los cuales,
según  el. estado de adelanto de los  trabajos,  podrían  recibir
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restricciones  provisionales. El canal marítimo de Suez, inau
gurado  el  17 de Noviembre de 1869, no  tenía  sino  6 m.  de.
profundidad,  el canal  tiene 8,50 m.  y  tendrá  9 m. de profun
didad,  65 m. de anchúra  de solera y en la  superficie de -117 á
129 rn. El canal ha sido constantemente profundizado y ensan
chado  con el  tanto  por  ciento  de  los beneficios,  bastante sabia
mente  calculados para  que el dividendo haya podido acrecQrse
hata  el  16 por  100 del  capital aportado por los, accionistas.
¿Por  qué no será lo mismo para  Panamá?

Lesseps,  termina  su  Memoria considerando que la campaña
próxima,  después de las lluvias será decisiva,  y promete vol

ver  pronto  al  istmo, para  juzgar  por  sí de la  marcha  de los
trabajos,. para apreciar  el celo de los  contratistas, y para  de—
cir,  en fin, á  su regreso las condiciones en las  cuales los  bu—
ques  pasarán de un  océaio á otro.

(Coiwaá.)



NOTICIAS VARIAS.

•       Necrologia.—Desgraciadamente  se  ha  confirmado  la  triste.
noticia  que  erasolo  un  rumor  cuando  en  el  cuaderno  pasado  dimos
cuenta  de  la  muerte  del  bizarro  Cap.  F.  D.  Isidro  Posadillo  y  Po-

•    sadillo.  El  1PM.  de la  Armada  D.  Enrique  Cardona  y  Miret,  que
•     iba á  su lado  en  aquella  ocasión,  puso  digno  remate  á  una  brillan

tisima  hoja  de  servicios  arrostrando  una  muerte  heroica,  recibida
•  en  el  cumplimiento  de  su  deber,  también  de  manos  de  los  subleva
dos  en  la  isla  de  Ponape:  el  soldado  animoso  y  esforzado  se  ha  con-

•  fundido  en  él  con  el  médico  filántropo  y  bienhechor,  sorprendién
dole  la  muerte  —  si  es  que  ella puede  sorprender  en  un  campo  de

•  batalla,  donde  causa  numerosas  víctimas—en  el  momento  mismo
en  que  se defendía  de los  contrarios  y  á  la  vez  curaba  á los  amigos
y  compañeros,  excediéndose  en  el  cumplimiento  de  los  complejos
deberes  militares  y  humanitarios  que  gravitan  sobre  el  médico  de

•    Ja Armada.
También  han  fallecido  el  Excmo.  Sr.  D.  Francisco  González  de

Quevedo  y  Rizo  de  Mora,  Cap.  N.  1.a;  los  T.  N.  O.  José  Luis
Diez.  y  Pérez  Muñoz  y  D.  José  Baturone  y  Gener,  así  como  el
1.er  M.  O.  Enrique  Cabello  y  Bruller,  que  murió  en  eta  corte  el  5
del  actual.  •  -

Haciéndonos  eco  de tan  tristes  noticias,  y  lamentándolas  profun
damente,  enviamos  á las  familias  de nuestros  desgraciados  compa
ñeros  la  expresión  del  sentimiento  que  en  la Armada  han  producido
tan  sensibles  pérdidas.  -

•  Pruebas  del  crucero  ((Reina  Regente.»—Este  buque
que  los  Sres.  Thomson,  de  Glasgow,  construyen  para  nuestra  Ma—
rina,  probó  en  los  primeros  días  del mes  de  Octubre,  dando  20,50
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millas  largas,  durante  la  corrida  de  dos  horas  con  tiro  forzado;  y
durante  seis  horas  seguidas  con  tiro  natural,  sin  mover  siquiera
lós  ventiladores  para  simple  cómodidad’ de los  fogoneros,  el buque

anduvo  18,50  millas  náuticas.
El  radio  de  acción,  como  resultado  de  veint{cuatro  horas  que  el

buqu  stuvo  en  la  mar,  resultó  superior  al  del  contrato,  así  como
las  pruebas  de  artillería  que  consistieron  en  36  disparos  de todos
los  cafiones  montados,  habiendo  funcionad  sin  el  menor  contra
tiempo  los  aparatos  de  torpedos  y  electricidad.

Además  del  personal  de  la  comisión  espaflola,  asistieron  á  las
pruebas  representantes  del  Almirantazgo  inglés  y  de  16s principales
arsenales  particulares,  que  por  todos  conceptos  felicitaron  á  los
constructores  y  al  jefe  de  nuestra  comisión  por  resultados  tan  ex
traordinarios  en  buque  del  crecido  tonelaje  de  el  de  nuestro  crucero.

Instalación  del  alumbrado  eléctrico  en  la  Escue
-       la de  torpedos  de  Cartagena  —La  lámina  XXII  es un

croquis  de  esta  instalación,  por  medio  de  acumuladores,  dirigida  y
montada  por  el  T.  N.  1a  D.  Joaquín  Bustamante,  que  ha  tenido
la  bondad  de  remitirnos  dicho  croquis  con su  explicación,  que  es  la
siguiente:

La  locomóvil  es de  6 caballos  de  fuerza,  trabajando  á dos  atmós
feras  y  con  100  revoluciones  durante  la  carga.

La  dinamo  es  del  sistema  Gramme  tipo  A;  revoluciones,  700;
Amperes,  24;  WolIs,  28.

Doce  láriparas.  de  incandescencia  de  20  bujías  sistema  Brus
Victoria;  resistencia  en  frío,  13  ohms.  Dos  id.  de  10  bujías  de.
igual  sistema;  resistencia  en  frío  147.

Acumuladores  36  núm.  11,  «8.  Eletric  Storage  Ç5ompany»; peso
‘aproximado  10  kg.,  montados  en  3  series  A’,  A’,  A3.  Corriente  de

-.        carga, 8  Ampereé.—Areómetro  Baumé—La  carga  total  20-21°  en

descargal0°.Cable  de  carga  compuesto  de  14 alambres  del núm.  18,  de  100  m.

de  longitud;  resistencia,  0,23  ohms.
Línea:  Cable  de  descarga;  resistencia  del circuito,  2  ohms.

•    .  Rendimiento  útil,  50  por  100.
Carga:  La  corriente  de  la  dinamo  pasa  al  electro-imán  1  y  vuel

ve  á la  dinamo  por  el  conductor  €,  cerrándose  en  corto  circuito,
hasta  que  el  electro-imán  1  está  saturado,  atrayendo  entonces  la  ar
madura  E  que  rompe  el  anterior  circuito.  Puestas  las  clavijas  en
F.  G.  G.  a.  a.  a.  L.  L.  L.  H.  II.  la  corriente  pasa  por  el  ‘amperó
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metro  y  por  los  acumuladores,  cargándolos,  y  tiene  por  retorno  el
conductor  C.  O’.  Si  la  corriente  se invierte  por  ser  superior  la  di
ferencia  de potencial  de  los  acumuladores,  al  estar  equilibrada  ó  ser
eero,  el  electro-imán  1 queda  neutralizado,  la  armadura  E  cae,  es
4ableóiendo  el corto  circuito.  -

Descarga:  La  clavija  F  pasa  á  F’,  se  suprimen  las  G  G  y  H.  II
y  se  coldcan  M  M,  quedando  en  serie  los  36  elementos  en  comuni
caciÓn  con  el  ampeómetro,  la  espoleta  de  S  de  seguridad,  línea  y
lámparas.;  la  espoleta  está  calculada  para  un  númerade  ampéres  in
férior  á  el de  las  lámparas.

Si  se  quiere  eliminar  cnalquier  elemento,  por  ejemplo,  el núm.  28,
se  quita  la  clavija  27  á  28  colocándola,  en  a’.

Fusiles  modernos-—De  un  estudio  sobre  los  fusiles  mo

dernos  en  relación  con  el  Mart.ini-Henri  que  usa  el  ejército  inglés,
tomamos  los  datos  siguientes,  que  por  lo  menos  manifiestan  la  ur

gente  necesidad  de  sustituir  nuestro  Remington  con  un  fusil  de re
petición,  probablemente  de  menos  ‘calibre y  quizás  de  menos  peso,
si  realmente  ‘el fusil  Freddi,  que  se dice va á  adoptar  Italia,  tiene  las
condiciones,  tan  notables  que  e  le  atribuyen.El  armamento  usado  por  las  diversas  naciones  es  el  siguiente:

AkEuIA._Mauer  (modelo  71-84).

AnOaNTINA  (zaP1BLIOA) .—Remington.
AusTmA.—Werndl-Mannhicher  (modelo  85).
B4oici.—Albini  Braendlin.
BRA5IL.—Comblain.CuILa,—Kropatsc1Tek.  .

CHrNA.—Remington, Suider,  Hotchkiss,  etc.
—      C0L0MBIA.—Remington.

ESPAfiA. —Renaingtou.      -

FRAci&.—Grass,  Lcbell,  Kropatschek.
GazoIA.—Grass  (modelo  84).     .

H0LANDA.—Beaumont,  Obassepot  (modificado).
INGLATEaRA.—Martifli-HeflrrY,  Suider.  ,..       -

ITAUA.—’Vetterli,  Vitali-Vetterlí,  Freddi  (?)
JAPÓN—Murata.

-  -  MAr,AGÁsOAR.—Remington, Snider.
MÉJTOo.—Lee.    -

.MOTszEGRo.  —  Keuka,  Dreyse.  .           .

Pimsi&.— Ohassepot.
PzaÚ.  —Beaumont  (modificado).             .

POaTUGAL.—  Guedes,  Krospatchek.
RusL&.—Berdan  (modelo  71).               .
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8  ERVIA.—Peabody Grun.
SUEOIA Y NORUEGA.— Jarman.
SuIzA:—Vetterlí.
Tu:RQUÍA.—Martini-Henrry, Peabody-Martini.
ESTADOS-UNID0s.—Springfield,  Lee.
1JRuGuAY.—Remington.

De  algunos  de  ellos los  datos  principale8  son  los  siguientes:

Comparados  estos  fusiles,  prescindiendo  de  la  importancia  que
da  fi algunas  el  ser  de repetición  aparecen  con  ventaja  el  Enfield
Martini,  el  Springfield  y  el  Jarman  pero  la  superioridad  del  En
field-Martini  aparece  más  clara  al  comparar  la  altura  de  sus  tra
yectorias.

Mayor  -altura  de  las  trayectorias.

A450m.. A900m, A1800m.

Springfield 2,59 14,26 104,50
Jarman 2,19 13,06 106

Enüeld-Martini 2,03 11,89 90,80

FUSILES.

•  Werndl
Martini-Henry
Grass
Mausser
Vetterlf  (italiano)
Kropatschek
Jarman
Berdan
Springfield
Remington  (M. 71)
Enfleid  Martini
Maunlicher  (M. 85)...

Peso     Peso         VELOCIDAD
del      de

fusil,  la baja.  inicial.  900 m.  1800 m.

Gramos.  Gramos.  IIetros,  Metros.  Ile  tros.

4170    24     .38   189   100

3970     31,1    382     202     118
4200     25      436     196     105

4500     25      430     101     102
4100     20      435     181      92

4493     25      436     189      96
4578    22     468   206   115

4300    24     440   197   108

4232    32,4  412    206   123 -

4075    25     408   192     99

4252    25     479   219   129

4323    24     438   180     96

Q8libre.

Milíme
tros.

11

11,5

11

11
10,5

11

10

10,6

11,5
11

10,4

11
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Pero  aun  así el  Enfielci-Martini  es  inferior  al  Lóbeil  que ha  adop
tado  el  Gobierno  francés  y  que  se  dice  esjirna  combinación  del
Kropatschek  y  Reblar,  así  como  también  es  inferior  al  Pien,  al
Reblar  y  al  Fredcli  de  que hablaremos  más  adelante.

Muy  poco  puede  decirse  de  esos  fusiles  sobre  los  que  se guarda
el  mayor  secreto  pudiendo  tan  solo  apuntarse  los  siguientes  datos,
poniendo  el  Remington  y  Enfleid-Martini  como término  de  compa
ración.

PLSO De Inclinación
Calibre.

—

Mm

delfusil  (1  la
—    pó’vora

—
  

a  bale,
—

de  las
raas  en

.calibre.

Veicci—

inicial.

Remington 11 4,075 5,00 25 » 408
Enfleid-Martini.... 10,4 4,252 5,51 25 1  en  37 479
Freddi 8 3,288 5,38 14,58 ? 500

Hebler 7,5 4,480 5,38 14,58 1  en  37 ) 600
Loheil 7,8 ? ? ? 620
Pien. 8,2 ? 5,38 ? 627

Fundado  en  las  consecuencias  que  se  derivan  de esta comparación
el  Gobierno  inglés  acordó  que  el  fusil  de  repetición  Enfield—Martini
no  satisface  y  que  era  necesario  un  fusil de repetición  de unos 8  mm,
de  calibre.

Los  fusiles  de  repetición  reglamentarios  en  Alemania,  Francia,
Suiza,  Suecia  y  Portugal  tienen  el  depósito  de  cartuchos  debajo del
cafión,  con  todos  los  inconvenientes  de llevar  el  peso  á  la  boca  del
arma  y  del  desnivel  de  pesos  producido  á  cada  disparo,  que. no  es
conocido  por  el uso  del Winchester,  tan  generalizado  en nuestra  ma
rina  como  en  armas  particulares.

El  Mannlicher  de  los  austriacos  tiene  el  depósito  en  la  culata  y
y  aunque  su manejo  es muy  fácil  tiene.  el  inconveniente.  de  que no
puede  usarse  como  fusil sencillo.

El  Lobeli  francés  solo  se  sabe  que  el  dósito  está  debajo, del
cafión,  y que  contiene  ocho  cartuchos  cuya pólvora  no produce  humo.

El  nuevo  fusil  alemán  Mauser  (modelo  71-84)  tiene  sus  alzas
graduadas  para  1 600  m.  El  fusil  vacío  pesa  4,500  kg.  cargado  pesa
5  kg.  y  con  bayoneta  5,283  kg.  y  puede  tirarse  con  él  como  fusil
ordinario,  reservando  el  depósito   voluntad  del  tirador.  Con  este

TOMO  xaL—DIcLEMBEE, 1587.         .  56
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fusil  se han  hecho  pruebas  tirando  con  5,8  gr.  de  pólvora  y  balas
de  acero.

El  Lee  reformado,  que será  probablemente  el que adopte  el ejército
inglés,  es  de cinco tiros,  aunque  puede  disparar  como fusil  ordinario.

El  Freddi  que  piensa  adoptar  el  Gobierno  italiano,  utiliza  la
fuerza  del  disparo  para  arrojar  el casquillo  vacío,  consumiéndose  así
parte  de  la  fuerza  del  retroceso,  por  cuyo  motivo  puede  hacerse  el
arma  sumamente  ligera.  El  Freddi  pesa  3,288  kg.,  el cartucho  com
pleto  25,8  gr.  El  peso  del  Mauser con  100  cartuchos  esde8,820kg.
y  el  del  Freddi  con otros  100 pesa  solo  5,840  kg.  de  modo  que  este
último  con  200  cartuchos  pesa  menos  que  el  Mauser  con  la  mitad.

Como  es  consiguiente,  no  es  fácil  responder  de  la  exactitud  de
todos  los  datos  qu  acabamos  de  consignar,  pero  aun  así  se  deduce
que  el  fusil  de  repetición,  aun  en  el supuesto  de  que  tuvieran  razón
los  que  suponen  mejor  el  ordinario  á  cargar  por  la  culata,  se  impo
ne  pues  se  halla  ya  demasiado  generalizado  -para  que  no  pudiera
padecer  la  fuerza  moral  de  las tropas  que se creyeran  peor armadas;
y  del mismo  modo,  las  mejores  trayectorias  y  más  alcance  como re
sultado  de  un  notable  aumento  en  las  velocidades  de  los proyectiles,
requiere  un  cambio  de  armamento;  por  más  sensible  y  ruinoso  que
sea  el  que  se  releguen  á los  parques  las  armas  que  no  hace  tantos
aflos  al relevar  al  Minié  creíamos  que  era  difícil  superar  como  ar
mamento  el más  á  propósito  para  nuestros  marineros.—V.  M.  O.

Buques  nuevos  de  nuestra  Marina  de  guerra.—
Hé  aquí  los  buques  que  actualmente  se  arman,  los  que  están  en
construcción  y  las  quillas  que  pronto  se  pondrán  en  gracla  en  los
tres  arsenales  de  la  Península.

Ferrol.—Álfonso  XII,  en  armamento.—Cristina,  idem. —Isa
bel  II,  iclem.—Mac-Mahón,  idem.—AlJonso  XII,  en  construcción  y’
un  crucero de  7  000  t.  próximo  á  ponerse  en  grada.

Oartagena.—Lepanto,  en  construcción.—Reina  Mercedes,  en  ar—
mamento.—D.  Juan  de  Anstria,  idem.—lJn  gran  crucero  y  un tor
pedero  Tallerie,  próximos  á  ponerse  en  grada.

Carraea.—Colón,  en  armamento—Ulloa,  idem.—Ensenada,  en
construcción.—Un  grn  crucero  y  dos torpederos  Tailerie,  próximos
á  ponerse  en  grada.

El  Ensenada  es un  barco  chico  cuya  construcción  se  concedió  al
arsenal  de la  Carraca  á la  vez  que  el  Alfonso  XII  á  Ferrol  (1).

(1  De La  Uaióa  Catd?ica.
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Buque  nuevo  planero,  inglés  (l).—En  breve  se  cons
truirá  en  Chatam  un  buque  de  esta  clase,  provisto  de  todos  los  per
feccionamientos  modernos,  que  se  llamará  el  Investigator.  Como
elemento  defensivo  llevará  4  caflones  y  no  siendo  buque  de  com
bate,  no  llevará  blindaje.

Cañonero-torpedero  inglés  Spider  (2).—El  8Ó de
Setiembre  último  se botó  al  agua  este  cañonero  torpedero  del  tipo
Rattlesnalce.  El  buque  que  es  de  acero,  desplaza  450  t.  y  tiene
200’  de  eslora,  23  de  manga  y  13  de  puntal  y  calará  8’:  el  espesor
del  costado  varía  de  0,5”  á 0,75”,  siendo  el  peso  del  casco  225  t.
Llevará  un  cañón  de  á 4”  retro-carga  que  lanzará  un  proyectil  de
á  25  libras  capaz  de perforar  hierro  de  3”  de  grueso.  El  andar  del
,Spider  se  calcula  sea  unas  19  millas  y  listo  para  comisión  habrá
costado  sobre  36 000  libras  esterlinas.

Buques  carboneros  auxiliares  de  las  escuadras
inglesas  (3).—Pare.ce  que por  el Almirantazgo  inglds  se  estudia
la  conveniencia  de  adoptar  los  proyectos  presentados  por  el  jefe  de
la  Armada  Oampbell,  respecto  á  que  debieran  agregarse  á  las  es
cuadras  dos  buques  carboneros  rápidos  cada  uno  de  los  cuales  pu—
diera  cargar,  cuando  menos  3 000  t.  A  cada  escuadra  acompañaría
siempre  uno  de  los  expresados,  mientras  que  el  otro,  procedería  á
rellenarse  de carbón,  al  depósito  más  cercano.

Alojamiento  de  los  G.  M.  ingleses  (4).—Los  buques
del  tipo  Aclmiral  que  estáñ  todos  repartidos  para  ser  buques  de
insignia,  llevarán  en  lo  sucesivo  camaretas  de  G.  M.  Esta  innova—
ción  se  considera  significativa,  respecto  á  que hasta  la  presente  los
expresados  solo  se  embarcaban  en  buques  provistos  de  aparejo,  lo

cual  redundaba  en  perjuicio  de  su  instrucción  relacionada  con  los
elementos  de la  guerra  marítima  moderna.

Centenario  de  D.  Alvaro  de  Bazán.—  Restablecido
el  Excmo.  Sr.  D.  Fernando  de  Gabriel  y  Ruíz  de  Apodaca  de  la
grave  dolencia  que  le  aquejó  el  pasado  verano,  pudo  reunir  en  su

(1)  1ro,, 21  Octubre.
(2)  1ro,,.
tS)  Army caS Nco’  Gacete.
(4)  Timeo.
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casa  el 16 de  Octubre  último  d los  señores  que  componían  la  Comi
sión  iniciadora  del  Centenario  de  D.  Alvaro  de  Bazán,  primer  Mar
qués  de  Santa  Cruz,  que  dignamente  presidía,  con  el  objeto  de
designar  las  personas  que  habían  de  componer  la  Junta  directiva
del  mismo.

Prócediéndose  á  esta  designación,  quedó organizada  dicha  Junta
en  la  forma  siguiente:

Junta  directiva  del  Centenario  de  D. Alvaro de  Bazán,  
primer  Marqués  de  Santa  Crnz.

PRESIDENTES  RONORARIOS.

Excmo.  Sr.  Ministro  de  Marina.
»  »  Marqués  de  Santa  Cruz.
»  »  Almirante  de  la  Armada.

Sr.  Alcalde  de  Granada.

PRESIDENTE  EFECTIVo.

Excmo.  Sr.  V.  A.  D.  Francisco  de  Paula  Pavía  y  Pavía.

VICEPRESIDENTES.

Excmo.  Sr.  D.  Alejandro  Piclal  y  Mon.

»     » IT.  A.  D.  Guillermo  Chacón  y  Maldonado.

PRESIDENTES  DE  LAS  SECCIONES.

De  la  1.a_De  i’nvitaciones.—Excmo.  Sr.  IT.  A.  D.  Manuel  de  la
Pezuela  y  Lobo.

De  la  2.a_Económica._Excmo.  Sr.  Y.  A.  D.  Juan  Bautista  An
tequera  y  Bobadilla.

De  la  3.a......De  propaganda.—Excmo.  Sr.  Y.  A.  D.  José  María  de
Beranger  y  Ruíz  de  Apodaca.

De  la  4.a_De  festejos.—Excmo.  Sr.  D.  Fernando  de  Gabriel  y
Ruíz  de  Apodaca.

VICEPRESIDENTES.

De  la  1.”Excmo.  Sr.  D.  Raimundo  Fernández  lTillaverde.
De  la  2a__  »  »  »  Alberto  Bosch.
De  la  3•a_  »  »  »  Gaspar  Núñez  de  Arce.
De  la  43_  Sr.  D.  Luís  Vidart.
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VOCALS5.

De  la   a  seecióñ.

Excmo.  Sr.  C.  A.  D.  Juan  Romero  y  Moreno.
»  »  General  D.  Tomás  de  Reina.
))     »  a    D. José  Almirante.
a  »  Marqués  de  Arcicóllar.
»  »  D.  Pedro  de  Madrazo.

a  »  Ramón  de  Navarrete,  de  El  Correo.
»   ))   a  Manuel  Cafíete.

Sr.  D.  Patricio  Aguirre  de  Tejada,  Cor.  1.  M.,  Cap.  F.
a  »  Ignacio  Salinas.
»  a  Manuel  Enlate,  Cap.  N.  retirado.
a  »  Protasio  G.  Solís.
»  a  Gustavo  Fernández,  Ing.  J.  1.» de  la  A.
a  a  Federico  Huesca.
a  a  José  Rodríguez  Vera,  T.  N.
»  »  Adolfo  Carrasco,  director  del Memorial  de Artillería.
a  José  Gutiérrez  Abascal,  de  El  Resumen.
»  Marqués  de  Valdeiglesias,  director  de La  Epoca.

De  la  2a    rjiór.

Excmo.  Sr.  Marqués  del  Viso,  T.  N.  retirado.
a  ))  de  Campo.

»  »  »  de  Comillas.
»  »  General  D.  José  Coello  y  Quesada.

»  »    D. Gaspar  Salcedo.
a  »  D.  José  María  Aranda,  Intendente  de  Marina.
»  »  a  Mariano  Cancio  Villamil.

Sr.  D.  Juan  Spottorno,  Auditor  de la  Armada.
a  a  Bernardo  Portuondo.
a  »  José  Ramos  Izquierdo,  Cap.  F.
»  a  Guillermo  Solier.
»  »  Nicolás  Fernández  Gómez.
a  »  Angel  Fernández  Caro,  M.  M.  de  la  Armada.
»  a  Car]os  Malagarriga,  del  País.
a  »  Luis  Garcia  Martin,
»  a  Joaquín  de  la  Llave,  de  El  Memorial  de Ingenieros.
»  »  Miguel  Carrasco  Labadia,  de  la  Revista  Militar  Española.
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De  la  3a  

Excmo.  Sr.  O.  A.  D.  Francisco  de  Llano.
»     »  »  D.  José  Carranza.
»     » D.  Luís  Pérez  Rico.
»     » »  José  Fernández  Jiménez.
»     » »  Eduardo  Romero  Paz.
»     » »  Manuel  María  José  de  Galdo.

Sr.  D.  Andrés  Mellado,  de  El  Imparcial.
»  »  Bernardino  del  Solar,  Cte.  de  Art,  de la  Armada.
»  »  Juan  de  Madariaga,  T.  1.  M.
»  »  Conrado  Solsona,  de  La  Correspondencia.
»  »  Carlos  Sedano,  de  El  Estandarte.
»  »  Manuel  María  Guerra,  de  El  Globo.
»  »  Federico  Lavia.
»  »  Eugenio  de  Olavarría.
»  »  Enrique  Taviel  de  Andrade.
»  »  Javier  de  Beranger,  T.  1. M.
»  »  Gustavo  Ruiz.

De  la 4•a  sección.

Excmo.  Sr.  D.  Luis  Martínez  de  Arce,  Cap.  de  N.  de  i.
»     » »  Angel  Avilés.
»     » »  Emilio  Arrieta.
»     » »  Francisco  Asenjo  Barbieri.

flmo.  Sr.  D.  Angel  Lasso  de  la  Vega,  Archivero  del  Ministerio  de
Marina.

Sr.  Marqués  de  Casa-Arizón.
»  Conde  de  Reparaz.
a  D.  Luis  de  Silva.

»  Pelayo  Alcalá  Galiano,  Cor.  Cap.  F.
»  Ramón  Aufión,  Cap.  F.

a  a  Luís  Pastor  y Landero,  Cap.  F.
»  a  Arturo  Cotarelo.
a  »  Eugenio  de  la  Iglesia.
»  »  José  Fernández  Bremón,  de  La  Ilustración  Espaiolce  y

Americana.
a  »  Miguel  Moya,  de  El  Libéral.
»  a  Isidoro  Fernández  Flores,  de  La  Opinión.

Sr.  D.  Pedro  Hernández  Raimundo,  de  La  Ilvstracíón  Nacional.
a  »  Adolfo  de  Sandoval.
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Secretario general.

D.  Pedro  de Novo  y  Colson,  T.  N.

Secretarios de las secciones.

De  la  LaSr.  D.  José  del  Ojo,  BiIiotecario  del  Ministerio  de  Ma
rina.

De  la  2•a_  »  »  Isidoro  Bocio,  Gr.  N.  l.
De  la  3.—  »  »  Adolfo  Herrera,  Gr.  N.
De  la  4a  »  ))  Ramiro  Blanco.

Forma  ademas  parte  de la  Junta,  en  representación  del excelen
tísimo  Ayuntamiento  de  Granada,  % quien  el  Sr.  de  Gabriel  ofieió
al  efecto,  el  Excmo.  Sr.  II.  Juan  Facundo  Riaño.

La  Junta,  así  formada,  se  constituyó  en  pleno  el  6  de  Noviem
bre,  habiéndolo  hecho  separadamente  en los  días  posteriores  las  Sec
ciones,  y  ocupándose  estas  desde  entonces  activamente  en  el  cura—.
plimiento  de  sus  respectivos  cargos.
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Africa  tropical,  por  M. IRADiER. —  Dos  tomos  en.4.°  mayor  de vi-501

y  530  págs.  con nnmerosos  grabados,  cartas y  planos.—Obra  piddi
cada  por  la Asociación euskara para  la exploración  y  civilización del
Africa  central  «La Exvloraclora,»  con el apoyo del Excmo.  Ayunta
miento  de  Vitoria  y  del  Gírculo  Vitoriano.Vitoria,  Viuda  é Hijos

de  Iturbe,  1857.

El  nombre  del  Sr.  Iradier  es  ya  conocido,  no  solamente  por
todos  aquellos  que  en  España  y  fuera  de  aquí  se han  dedicado
á  los  estudios  geográficos  en  su  aspecto  comercial,  sino  tam
bién  por  tbdos  los  que  se preocupan  por  la  causa  de  la  civili
%ación  y  siguen  con interés  los  progresos  que  ella  realiza  en
esos  inmensos  y  riquísimos  territorios  africanos,  que  serán  el
refugio  y  el emporio  de  las  razas  cuando  estas  agoten  la  Amé
rica,  como han  agotado  el Asia  y  casi  la  Europa.  Atrevidos  ex
ploradores,  arrostrando  todo  linaje  de  peligros,  los que  nacen
del  clima,  los  que  proceden  de  la  barbarie,  los  mismos  que

originan  la  envidia  y  la  mala  fe,  se lanzan  al corazón de aque
llos  pueblos  de  rudimentaria  cultura  y  á  lo  más  abrupto  de
aquellas  selvas  vírgenes,  en  las  cuales  la  feracidad  extraordi
naria  del  suelo  se  confunda  con  los  miasmas  malsanos  del
aire  y  con  la  nativa  fiereza  de  los  hombres  y  de  los  demás
seres  que  allí  existen,  elementos  todos  que  parece  como  que
se  conciertan  para  realizar  la  fábula  de  los  mónstruos  y  en
driagos  que  nos  presenta  la  leyenda  germánica  apostados  en
los  dinteles  floridos  de  regiones  encantadas,  para  impedir  el
paso  á  quien  osare  perturbar  con  los  suyos  la  augusta  natu



BIBLIOGRAFÍA,.                   871

raleza  que  allí  reina  en  toda  su  plenitud  y  su  hermosura.
Entre  estos  animosos  hijos  del  progreso  figura  el Sr.  Iradier

en  lugar  preeminente;  el  relato  de sus viajes,  de  sus cuitas,  de
sus  penalidades  por  aquellas  regiones  inexploradas  sufridas
por  lo  accidentado  del  suelo,  por  el éxito  de  sus  gestiones,  por
el  clima  y  la  enfermedad,  es  interesantísimo,  y  desde las  pri
meras  páginas  atrae  hacia  su  autor  las  simpatías  y  el afecto
del  que  lee.  Y  cuando  al  final  de  la jornada  se  ven  y  se  tocan
los  resultados  prácticos,  beneficiosísimos  para  la  civilización
y  la  patria,  que  surgen  de  su  empefio,  todos,  hasta  los  más
indiferentes,  si es  que  en  estos  asuntos  puede  haberlos,  expe
rimentan  una  satisfacción íntima y  durable,  como  si  se  tra—
tara,  que  así  es la  verdad  al  fin  y  al cabo,  de  algo  propio,  per
sonal  y  peculiar  de  cada  uno;  la  humanidad  civilizada  ha  de

considerar  siempre  corno triunfos  suyos  los que  consiga  cual
quiera  de sus  individuos.

Puédese,  por  esto  que  acabamos  de  decir,  considerar  el
libro  en  dos  aspectos:  uno  es  la  biografía  del  autor,  otro  lo
constituyen  la  geografía,  el comercio,  la  historia  de  los países
recorridos,  y  en  uno  y  otro  aspectos ofrécense la  enseñanza  y
el  interés  abundantjsjrno  al  lector  aficionado  ú esta  clase  de
estudios.  En novecientos noventa y  tres  días  recorrió  el  señor
Iradier  2 276 km.

No  todo  son rosas  en  la  obra,  que  en  algunos  sitios  con cla
ridad,  y  en  otros  velando  la  amargura,  se  estampan  sentidas
quejas,  que  allí  no  parecen  infundadas,  contra  ciertas  prácti

cas  en  uso  que  debieran  ser  abolidas,  ó  modificadas  radical
mente  al menos,  para  evitar  funestos  resultados  que  ocurren
y  han  de  ocurrir  mientras  ellas  existan.

La  gestión  del  Sr.  D.  Amado Ossorio  y Zabala,  importantí
sima  en  las  operaciones  que  describe  el libro,  es  también  muy
interesante  y  contribuyó en  gran  manera  al  éxito  obtenido,
así  como Ja cooperación  que  prestó  la  Marina  de  guerra  con

sus  buques y  todo  género  de  auxilios  cii  la  proporción  que
consentían  sus escasos recursos, muy  inferiores siempre á  su.
buen  deseo constante.
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Los  grabados  son  numerosos  y  muy  oportunos,  pues  á  la
vez  que  ilustran  el  texto,  hay  varios  destinados  á  daridea  do
las  costumbres  y  grado  de  adelanto  que  han  conseguido  los
naturales  en  diferentes  ramos.  Entre  éstos  últimos  figura  uno
representando  la  rosa  de los vientos,  dibujada  por un  africano;
otro  para  conocer  por  las  huellas  de  un leopardo  las  diferentes
posiciones  y movimientos  de  este animal  y muchos  más;  entro
los  primeros  es digno  de mención  uno  que  representa  el  origi
nal  fenómeno  meteorológico  que  en  aquellas  regiones  consti
tuyen  las  nubes  radiadas,  tomado  de  una  copia  que  sacó  el
distinguido  médico  de  la  armada,  destinado  en  la  Ligera,
D.  Salvador  Guinea  y  Alzate.

Abundan  además  las  cartas  y  planos,  y  los  cuadros  esta-
dísticos  que tanto  sirven  para  completar  el  conocimiento.qUe
da  el  texto.  La  obra,  en  general,  por  sus  condiciones  materia
les  honra  el  arte  tipográfico  alavés,  que  por  la  muestra  no

quiere  ir  á  la  zaga  en  el magnífico movimiento  progresivo  que
todos  los conocimientos  siguen  en  aquella privilegiada  región,
una  de las  más  adelantadas  de España.

Tanto  el  Sr.  D. Manuel  Iradier  y  el  Sr.  D.  Amado  Ossorio
y  Zabala,  como las  demás personas  y  corporaciones  que  han
contribuído  á  que  el  relato  de  su  obra  salga  á  la  luz  pública,
merecen  estusiastas  plácemes,  y  los primeros,  además,  el  re

conocimiento  sincero  y  la  recompensa  de  todos cuantos  se in
teresan  por  la  prosperidad  de  España  y  la  civilización.

La  obra  está  puesta  á  la  venta  en  las  principales  librerías,
al  precio  de  15 pesetas.—F.  M.

On  a  surí  bound  coast  or  cable  layiug  lii  the  African  tro
pics,  por  A. P.  Cnoucu.—Low, precio  7 chelines,  6d.,  Londres.

Submariue  boats,  por  G. W.  HOVGAARD Spox.----Precio, 5 chelines,
Londres.

West  African  Hygiene,  por  ScovEL GRAvT,  M.  D.  de la Tfniversi
dad  de Dublin.—Precio,  1 chelin,  6  ¿1. London,  E.  Stanford,  55,  Cha-

ring  cross,  S.  W.
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Spanisch-Deutsche.—Revue  fiÁr Litierateur  politik  und Handel.

Hemos  sido favorecidos con este interesante perFMico quin
cenal,  que  en  el  mes de Noviembre ha  empezado á  publi
carse:  contiene artículos  importantes  sobre ciencias,  litera
tura,  etc.,  así  como noticias y anuncios  muy  útiles, ademds
de  las salidas de puertos  europeos de los vapores de algunas
lineas  trasatldnticas; por lo expuesto, la publicación, cuyo en
vío  agradecemos, resulta muy variada. El precio de suscrición
es  de 5 fr.  por  trimestre  y el  de  un  numero  suelto  1,25 fr.
Administración,  San Leonardo, 5,  Madrid.



ARTICIJLOS PENDIENTES DE PUBLICACIÓN.

1.  Los nédicos  analistzs.
2.  Instnwciones  internacionales  relativas á  la  derrota  aplicadas á los

buques  dinamarquses.
3.  Xecrología.—D.  José Luís  Díez.
4.  Asociación de socorros para  los cuerpos de la Armada.
5.  Operaciones navales  en el Solent.
6.  Maniobras  de oto?o de la escuadra inglesa del Mediterráneo.
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Torpedero  1ayo,  589 y 751.
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Torpedero  de  9.a clase  construido  para  servir  de’tipo  en  la  Ma

rina  inglesa,  786.
Experiencias  de  torpederos  ea el Báltico,  790.

Cañonero  torpedero  inglés  Spider,  865.
TUBOS  para  ejercicios  de  fuego,  con  los  cañones  de tiro  rápido.

Nordenfelt,  de 57  y 42  mm.,  195 y  302.

u..
UN  POCO  de  geografla  politica  en  el  año  1887,  171,  669

y  824.
UNIFORMIDAD  de máquinas  auxiliares,  159.

y.

VAPOR  PRINCE  OF  WLES»,  161.
VIAJES.—Viaje  rápido,  296.

Viaje  egio,  434.
Viaje  de los  torpederos  Ariete,  Á2or y  Rayo,  750.

VICE-ALMIRANTE  MAC-MAHÓN»  (botadura),  446.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  día  22  de  Noviembre.

Octubre  19.—Nombrando  Asr.  mt, de  la  provincia  de  Huelva  á
D.  Mariano Halcón.

19.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al T. 1.  M. D. José  Martínez
y  González.

1 9.—Idem el retiro  del servicio  al  T. 1. M. D. Pablo  Roldán.
20.—Idem  la  vuelta  al  servicio  activo  al  Cap.  1. M.  en  situación  de

sup.  1). José  María  Blake.
20.—Idem  permuta  de  destinos  á  los  Cap.  Art.  D.  José  Montesinos

y  D.  Enrique  Navarrete.
20.—Destinando  al  crucero  Aragón  al  1.er O.  D.  Mariano  Moreno y

para  eventualidades  en  el Depp.  de  Cádiz al  de  igual empleo  D.  Juan
Cappa.

20  —Idem  al  hospital  de  San  Carlos  al  segundo  tercio  activo  y al
Depp.  de  Cádiz á los  2.0S O. D.  Félix  Villanueva,  D.  Francisco  Oliva
res  y  D. Gabriel Llompart.

21.—Nombrando  Cr.  del  acorazado  Pelayo  al  de  N.  D.  Obduiio
Siboni.

22.—Idem  jefe  del  3,er  negociado  de  la  secretaría  de  la  Junta  de
Administración  y trabajos  del arsenal  de Cartagena  al  Or. N. D.  Rafael
Hernández  y  Martínez.

22.—Idem  Ay.  de  la  mayoría  general  de  Cartagena  al  T.  N.  1.a
D.  Salvador Cortés.

22.—Destinando.  á  Cartagena  á  los  Cap.  F.  D.  António  Enlate  y
1).  José  González de la  Cotera.

25—Aprobando  permuta  de  destinos  en  Filipinas  concedida  á los
T.  N. D. Miguel Bsabrú  y D. Francisco  Rapalio.
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25.—Aprobando  nombramiento  hecho  de  Cte.  del  cañonero  Leie  ó.
favor  del T.. SN. D.  Manuel  Torrontegui.

25.—Idem  id.  de  Cte. del  cañonero  Panay á  favor  del T.  SN. D. Juan

Pablo  Riquelme.
25.—Nombrando  Cr. del vapor  Legaspi  al  de  fragata  D.  José  María

Montero.
26.—Idem  Ay.  mayor  del  arsenal  de la  Carraca  al  Cap. F.  D.  José

Guzmán.
26.—Idem  secretario  de  la Comandancia  general  de -la  escuadra  de

iñstrucción  al  T. SN. l.a  D. Juan  Cebreros.
26.—Idem  al  T. Cor.  Art.  D.  Julián  Sánchez  jefe  de  la  Comisión en

Alemania,  profesor  de  la  Academia  de  ampliación  y  para  sustituirle
al  Cte.  D. Juan  de Sandoval.

26.—Ascendiendo  á  Cr.  N.  al  de  SE’. D.  Eulogio  González  y  Quin
tero.

26.—Idem  á sus  inmediatos  empleos  á los  A. 1.  M. D.  Manuel  de la
Peña  y D.  Antonio  Cañabate  y  entrando  en número  los  sup.  D.  Angel
Villalobos  y D.  Adolfo Albarracín.

26.—Idem  al  empleo  de Ing.  2.0  al  A. D. Gonzalo  Rubio y Muñoz.
27.—Destinando  á  las  órdenes  del  Ministro  al  Cap.  1.  M. D. José

Blake.
27.—Nombrando  para  la  asistencia  facultativa  del personal  de Ma

rina  en  el Dep.  de  Cádiz al  1.’  M. D. Pascual  Junquera.
28.—Idem  Cte.  de  Marina  de  Trinidad  al  T.  SN. 1.a D.  Fernaiido

Lozano.
28.—Idem  1.  del material  de  la  Sociedad  de  salvamento  de  náufra

go  al T.  SN. D.  Augusto  Jimenez  Loira.
28.—Destinando  al Depp.  de  Cartagena  al  Cap.  F. D. José  Pagliery.

•          29.—Concediendo el pase  á  la escala  de reserva  al  T.  SN. l.a  D.  Joa
quín  Cortes

29.—Idem  el pase  á  la  situación  de  sup.  al  Cap.  SN. D. Pedro  Ossa.
29.—Disponiendo  que  el  A. SN. D.  Pedro  Gener  embarque  en la  frs-

•        gata Blanca.
29.—Nombrando  Ctes.  de los  cruceros  Reina  cristina  y Alfonso  XI!

á  los  Cap.  SN. D.  Siro Fernández  y D.  Indaleció  Nuñez.

31.—Idem  Ay. secretario  del Cte.  de la  división  del Sur  de Filipinas
al  T. SN. D. Trinidad  Matres.

31.—Idem  Ay.  de la  Comandancia  deSantander  al  T. SN. D.  Vicente
Andreu  y  Ay.- de  Santoña al  A. F.  g. D. Andrés  Venura  García,
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SL—Aprobando  el  nombramiento  de  Cte.  mt. del cañonero  Elcano
á  favor  del T.  N. D.  Joaquín  Cristelly.

31.—Disponiendo  continúe  prestando  sus  servicios  en  Cádiz  el.
T.  N.  1.a D.  Mantiel Montero.

31.—Concediendo  el pase  á sup.  al  T.  N. D. Luís  del Campo.
Noviembre  2.— Nombrandó  Ay.  del  1.  tercio  de  reserva  al  T.

D.  Rafael  Camoyano.
2.—Idem  Otes.  del  cañonero  Elcano  y  transpórte  Manila  2í los

T.  N.  l.a  D.  Angel López  y D.  José  Padriflán.
2.—Destinando  al  arsenal  de  la  Carraca  al  Ing.  2.0  D.  Gonzalo

•Rubio.
2.—Promoviendo  á  sus inmediatos  empleos  alT.  N. D. Pedro Lizano

y  A.  N. D.  Angel  Varela.
2.—Idem  id.  id.  al  Cap.  F.  D.  Constantino  Rodríguez,  al T.  N.  l.

D.  Emilo  Fiol,  al  T. N.  D. Antonio  Martín  de Oliva, y  al A. N. D. Pedro
Gener.

3.—Aprobando  el  nombramiendo  de  Cte.  de  la  cañonera  Garcloqai
á  favor  del A.  N. D.  Miguel  de Velasco.

3.—Concediendo  nueva  campaña  en  Filipinas  al  T.  N.  D.  José
Iturralde.

3.—Destinando  á Filipinas  al  Cap.  F. D. Emilio  Fiol.
4.—Admitiendo  la  dimisión  de su destino  de Ay.  de Benidorm  al  P.

D.  Miguel  Bayon  y  nombrando  al  de  igual  clase  D.  Rafael  Pedro

Morell.
5.—Nombíando  Cte.  del  crucero  Reina  Mercedes al  Cap.  N.  D. Pe

layo  Llanes.
5.—Idem  Ay.  de  lamayoría  general  de  Cádiz  al  T.  iN. La  D.  Gui

llermo  Paredes.
5.—Disponiendo  que  el A.  N. D. José  Quintas  embarque  en  la fin

g.ta  Gerona.
5.—Destinando  al  apostadero  de Filipinés  al T.  N  D.  Salvador  Mo

reno  Guerra.
5.—Idem  á Cádiz para  eventualidades  al Cap. F. D. Ismael  Warletta.
7.—Idem  de  auxiliar  á  la  7•a  agrupación  del  arsenal  de  la  Carraca

al  T. Art.  D.  José  Maura.
7.—Promoviendo  al  empleo  de  T.  Art,  al  A.  A.  D.  José  Manso

Franco.
8.—Concediendo  el  pase  á la  escala  de  reserva  al  T  N.  La D. José

Cartas.
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8.—Nombrando  jefe  del  negociado  de  la  Intervención  del  aposta
dero  de Filipinas  al  Cr. N.  La  D. Manuel  Hornos  regresando  ála  Pe
nínsula  los  de  igual  clase  D.  José  Hidalgo  y  D.  Eladio  Ulloa  para
servir  respectivamente  las  jefaturas  del negociado  de  contratos  de  la
Comisaría  Intervención  y  de la  de  revistas  del Depp.  de Cádiz.

8.—Idem  habilitado  de  la  maestranza  del  arsenal  del  Depp.  de Car
tagena  al  Or. D. Emilio  Juan  y  Mir.

8.—Idem  Cr. de  la 2.a agrupación  del  arsenal  de  Cartagena  al  de N.
D.  José  Roig y Llorca.

0.—Idem  para  el  mando  del  vapor  Ferrolano  al  T.  N. D.  Nicolás
Allende  Salazar.

9.—Idem  2°  Cte.  de  Marina  de  Huelva  al  Cap.  F.  D.  Antonio  Pu
jazón;  2.0  de  Málaga  al  de igual  clase  D. Wenceslao  Vallarino  y  dis
pone  se  encargue  interinamente  de  la  2.  Comandancia  de  Mallorca
el  T.  N.  La  D. Joaquín  Rovira.

0.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al T.  1.  M.  D.  Gregorio
Vazquez.

9.—Confiriendo  el  destino  de Ay.  de  Marina  y  Cap.  del  puerto  de
Mayagüez  al  Cap.  F. D.  Guillermo  Espafia.

0.—Idem  id. de  idem id.  de Matanzas  al  Cap.  F.  D.  Pedro  Cazorla.
0.—Nombrando  Ay.  y  abanderado  del 8.0  activo  al  Cap.  y A.  D. Ra

món  Delteil  y  D. Juan  Casanova.
9.—Confiriendo  el  mando  de  la  goleta  Prosperidad  al  T.  N.  l.a

1).  Emilio  Luanco.
0.—Promoviendo  al  empleo  de  T. N.  á los  A.  N.  D.  Diego  Alesson

y  D.  Adolfo Navarrete.
9.—Idem  á sus  inmediatos  empleos  al  T. N.  D.  Luís  Navarro  y  al

A.  N.  D. José  Quintas.
9.—Nombrando  Asr. de  Marina  de  Trinidad  de  Cuba  á  D. Añtonio

-     Montero y  Sánchez.
9.—Aprobando  nombramiento  de Asr. de  Vinaroz á favor  de  D. Mel

quiades  Forés.
10.—Confiriendo  el  destino  de  2.0  secretario  de  la  Comandancia

general  del apostadero  de la Habana  al T. N.  1 •a D. José Manuel  Carlés.
10.—Nombrando  Cte.  de  la lancha  Tarifa  al  A. N.  D.  Luís  Olieg y

disponiendo  que el  de igual  clase  D.  Germán  Suances  quede  é. dispo
sición  del  Cte.  general  de  la  escuadra  de instrucción.

14.—Idem  auxiliar  de  la Dirección  de  Hidrografía  al  T. N  D. Balde-

mero  Vega.
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14. —  Aprobando  nombramiento  hecho  para  el  mando  del  pontón
Doña  María de Molina y  caflonero Elcano  á favor  de los  T. N.  D. Joa

quín  Cristelly y  D.  Rafael  Morno  Guerra.
15.—Nombrando  2.0  secretario  mt, de la  capitanía  general  de Cádiz

al  T, N. D. Eugenio  Agacino.  -
15.—Disponiendo  que el  T. Cor.  Art.  D.  Bernardino  del  Solar pase

á  sustituir  al  Cte.  D. Juan  de  Sandoval  en  el  desemeflo  de  jefe  de la
Comisión  en Eibar.

16.—Idem  que el Ing.  1.0  D. Luís  Sampayo  pase  á continuar  sus ser

vicios  á Filipinas.
16.—Aprobando  nombramiento  de  Cte.  de  la  división  naval  de  Ca

rolinas  Orientales  á favor  del  Cap, F.  D. Luís  Galarza.
16.—Ascendiendo  á sus  inmediatos  empleos  al  2.0 M. D.  . Joáquín

Carrasco  y  sup.  D. José  Oaraballo.
16.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  para  eventualidades

del  servicio  al  T. N,. 1.a D. Francisco  Ibafiez.
18.—Idem  al  servicio  de  guardias  del  hospital  de  San  Carlos  al

2.°  M. D.  José  Caraballo.
18.—Nombrando  profesor  de  la  escuela  naval  flotante  al  T.  *.

D.  . Rafael  Benavente.
19.—Idem  para  la estación  del Sur en  Filipinas  al  1.er M. D.  Joaquín

Lorente.
19.—Asignando  á la  sección  1.a del Observatorio  de  San  Fernando

al  T. N.  D. Adolfo  Contreras.
19.—Destinando  al  apostadero  de la  Habana  al  Cr. F. D.  Francisco

Rengifo  y López.           .

21.—Nombrando  Cte. del  cañonero  Magallanes al  T. N.  1.a D.  Ven
tura  de Mauterola.

21.—Destinando  al  Depp.  de  Cádiz al  1.er M. D.  Mariano  Cuadrado.
22.—Idem  al  apostadero  de  Filipinas  al  Cr.F.  D.  Saturnino  Franco

y  Díaz Prado.
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CONDIOIONES PARA LA  SUCR11ÓN

Las  suscriciones .  esta  REVISTA, se liaran  por seis meses 6  ¡

por  un  año bajo los precios siguientes

Esi’ÁA   ISLAS ADYA— 9 pesetas el semestre 6 tomo de seis cuadernos
CEIITES              y 1.8 el afio  El numero suel1o 2  pesetas

POSESIÓ•ES •.SPÁOLAS .  .  .  .  .  ..  ..-.  ..  .  .  .  .  .  .  .  .

DE ULTRAMAn, ESTA
Dos-TJrnDos Y QáiTADA  1.1. pesetas el semestre  y  2,50  el numero suelto

ExTRANrERo (EuRoPA)  10  pesetas  el semestre y 2,50  el numero suelto
AMÉRICA DEL Sun  y

MÉjico            16 pesetas  el semestre y 3,50  el numero suelto

El  precio de la  suscrición oficial es de 1.2 pesetae el semestre

Los  habilitados de todos los cuerpos y dependencias de Mar-      /

rina  son los encargados de hacer las suscriciones y recibirsus
importes

Los  habilitados de la Peninsula  e islas adyacentes giiarán  á
la  Direccion de 1-lidrografia en fin de Marzo, Jumo,  Setiembre
y  Diciembre de cada año,  el  importe de las  suscriciones  que
hayan  recaudado, y los de los apostaderos y estaciones navales
lo  verificarán en fin de Marzo y Setiembre  (Real orden 11 Se
tiembre  1877

Tambien  pueden hacerse  suscriciones directamente  por  li—
branzas  dirigidas al contador de la  Dirección de Jladr,ografia,
Alcalá,  56, Madrid

Los  cuadernos sueltos  que se  soliciten se remiten,  francos
de  porte, al precio que queda dicho

Los  cambios de residencia se avisarán al expresado contador

ADVERTENCIA

La  Administracion de la REVISTA reencarga a los se-

flores  suseritores le den oportuno aviso de sus cambios  ¡

de  residencia, de  cuyo  requisito depende, principal-

mente,  el pronto y seguro recibo de los ctíadernos
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